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Uberreste der StrafSienbahnschienen beim Commercial Quay in Leith









VORWORT

Wahrend meines Masterstudiengangs richtete ich  mein
Hauptaugenmerk auf die Themen ,Denkmalpflege”, , Baugeschichte
und Bauforschung”, sowie ,Bauen im Bestand”. Aufgrund von
Lehrveranstaltungen wie Entwerfen und Module konnte ich in die
Materie eintauchen und mir diesbeziigliche Kenntnisse aneignen.
Ich lernte, welche Herausforderungen der Umgang mit historischem
Bestand bieten kann und mit welchen Schwierigkeiten man konfrontiert
wird. Meine Aufmerksamkeit richtete sich jedoch, seit ich mich mit
Architektur beschaftige, auf jene historischen Gebadude, die nicht
das Interesse der Allgemeinheit erwecken. In diese Kategorie fallen
meist Industriegebaude und Gebaude der vernakularen Architektur,
jene also, die eher als Nutzbauwerke gesehen werden und nicht als
Prachtbauten.

Im Laufe meines Studiums entdeckte ich auch das Reisen. Zahlreiche
Exkursion in Europa, Asien und Afrika weckten meinen Wunsch, fir
einige Zeit im Ausland zu leben und zu arbeiten. Darum war es mein
Ziel, meine Diplomarbeit in einem Englisch sprechenden Land zu
verfassen, um andere gesetzliche Bestimmungen, Anschauungen und
Ausfihrungen kennenzulernen.

Bei einem meiner Aufenthalte in Schottland war ich auf die Shrubhill
Tramworks Remise in Edinburgh gestof3en. Schon in Wien hatten mich
Strallenbahn-Remisen und ihre Entwicklung fasziniert. Durch Plakate,
Zeitungsartikel und Recherchen erfuhrich, dass in den nachsten Jahren
ein Projekt auf dem Shrubhill Tramworks Areal entstehen und unter
wessen Zustandigkeit dieses realisiert werden sollte. Ein personliches
Treffen mit dem derzeitigen Besitzer gab mir die Moglichkeit, mehr
Uber die Remise zu erfahren und er gestattete mir, mich jederzeit im
Areal aufzuhalten, um eine Baudokumentation sowie eine Bauanalyse
durchfiihren zu kdnnen.

Die interessanten Uberreste der einstmals gréRten Remise Edinburghs
wie auch eine fehlende Dokumentation der Geschichte dieses
wertvollen Industrie- beziehungsweise Transportgebaudes fiihrten
dann zum Entschluss, dieses im Rahmen meiner Diplomarbeit zu
erforschen und zu dokumentieren.

Vorwort
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Abstract

ABSTRACT

Towards the end of the 19th century, the City of Edinburgh and its
neighbouring boroughs introduced trams to their public transportation
network. Initially horse-drawn, the trams in Edinburgh quickly became
cable-hauledin order to better negotiate the rugged terrain. During the
early inter-war years, the entire network was electrified and continued
to expand until trams were gradually replaced by buses in the early
1950s. Edinburgh’s last tram was operated in November 1956.

Following the decommissioning of the tram, related infrastructure
was adjusted for bus use, fully repurposed, demolished or fell into
disrepair. Shrubhill Tramworks, the longest-serving site in Edinburgh’s
urban public transportation network with a continuous use of almost
130 years, played a key role in the evolution of trams in the city.

Over the years, the site accommodated stables and offices and acted
as a power plant, tram factory, tram depot and bus garage. Today,
despite its historical significance and the protection it enjoys as a
Listed Building, it lies in ruins. The private owners of the site have
put forward several proposals for its development, but none have
come to fruition. Although trams have recently been reintroduced to
Edinburgh, there are no plans for the site. In preparation for future
development the site was partially demolished in 2007, but significant
structures did survive. At the time of writing, the site is leased to the
City of Edinburgh and used as a storage facility.

The purpose of this work is to explore the evolution of the Shrubhill
Tramworks site in response to the lifecycle of Edinburgh’s trams. As
tram sites in Scotland have only recently begun to attract attention,
existing literature on the subjectis quite limited, has a narrow spectrum
of sources and is of varying accuracy. While this posed challenges, it
also provided opportunity for creating original work.

This book focuses on the history of the site and examines the
architectural features, construction and materials of its structures.
It takes an in-depth look into Scotland’s regulatory framework for
the protection of its industrial heritage and finally, outlines a master
plan for the site and proposes the redevelopment of its remaining
structures in a way that highlights their importance and conserves
their character.

The research for this book, on-site as well as in archives, plan-stores
and national and city libraries, was conducted mainly during my stay
in Edinburgh, which was sponsored by the Scholarship for Short-term
Scientific Work awarded by Vienna’s University of Technology.



EINLEITUNG

Gegen Ende des 19. Jahrhunderts ergdnzten die Stadt Edinburgh
und ihre Vororte das offentliche Verkehrsnetz durch StraRenbahnen.
Zuerst wurde diese mittels Pferdekraft gezogen, dann durch Kabel,
um die Stralenbahnen einfacher und sicherer die hiigeligen
StraBen hinauf- und hinunterziehen zu kénnen. Wahrend der friihen
Zwischenkriegszeit wurde das komplette Netzwerk elektrifiziert und
immer weiter ausgebaut, bis in den 1950er Jahren die StraRenbahn
nach und nach durch Busse ersetzt wurde. Die Einstellung erfolgte
schlieflich im November 1956.

Danach wurde die entsprechende Infrastruktur zunachst fir Busse
umgebaut. Nach der Verlegung der Busse in ein neu errichtetes Depot
wurden die Gebdude umgewidmet, abgerissen oder dem Verfall
Uberlassen. Shrubhill Tramworks war mit einem Dauereinsatz von fast
130 Jahren die am langsten genutzte Remise der Stadt und spielte eine
entscheidende Rolle fiir den vollstandigen Betrieb der Edinburgher
StraRenbahn. Uber all diese Jahre waren im Areal ein Heizraum
sowie ein Maschinenraum, Biiros, Lager, Stdlle und unterschiedliche
Werkstatten untergebracht, da Shrubhill Tramworks als einzige Remise
auch StraBenbahnen herstellte.

Trotz ihrer historischen Bedeutung und der Tatsache, dass sich die
vollstandige Remise unter Denkmalschutz befand, steht diese heute
immer noch leer und wurde ihrem Schicksal tGberlassen. Die privaten
Eigentimer des Areals haben der Stadtgemeinde im Laufe der Zeit
mehrere Vorschlage flir dessen Entwicklung prasentiert und bei
den Behorden eingereicht, keiner wurde jedoch trotz erhaltener
Genehmigung verwirklicht. Im Jahr 2007 wurde der Grol3teil der
denkmalgeschiitzen Gebdude abgerissen. Zur Zeit der Erstellung der
Diplomarbeit war das Areal an die Stadt Edinburgh vermietet und wurde
als Lageplatz verwendet. Trotz der Wiedereinflihrung der StraBenbahn
in diesem Jahr gibt es keine Plane fir Shrubhill Tramworks als Remise
weiterverwendet zu werden.

Ziel der Diplomarbeit ist die Untersuchung der Geschichte dieses
offentlichen Verkehrsmittels, um die Entwicklung von Shrubhill
Tramworks nachvollziehen und die damit verbundenen Veranderungen
beschreiben zu kénnen. Remisen haben in Schottland erst durch die
Wiedereinfihrung der StraRenbahn die Aufmerksamkeit gewonnen,
die sie verdienen und aus diesem Grund ist die Literatur zu diesem
Thema recht begrenzt, mit einem engen Spektrum an Quellen von
unterschiedlicher Genauigkeit.

Daher war eine Grundarbeit Voraussetzung. Zu diesem Zweck wurde
eine Bestandsanalyse und eine ausfiihrliche Dokumentation der
Gebaude, Konstruktionen und Materialien mittels Text, Planen und
Fotos durchgefiihrt. AuBerdem war die Auseinandersetzung mit den
Gesetzen und Regelwerken des Denkmalschutzes in Schottland von

groRer Wichtigkeit sowie der Umgang mit der Industriearchaologie.
Der Entwurf eines Masterplans fiir das Areal und der Vorschlag fir
eine Revitalisierung der erhaltenen Gebaude sollen die Wichtigkeit
einer Beibehaltung des Charakters und der Identitdt dieser Remise
unterstreichen.

Die erforderliche Recherchen im Stadt-Archiv, im Plan-Archiv, in der
Nationalbibliothek und den zahlreichen Stadtbibliotheken sowie die
Bestandsanalyse und Dokumentation waren dank der finanziellen
Zuwendung durch ein ,Stipendium fir kurzfristige wissenschaftlichen
Arbeiten” der Technischen Universitat Wien moglich und wurden
wahrend meines Aufenthalts in der Stadt Edinburgh durchgefiihrt.

Einleitung
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Verlegen der StrafSenbahnschienen am Leith Walk, 1904



------

Die Geschichte der StralSenbahn in Edinburgh

Die PferdestraRenbahn (1871-1888)

Die KabelstraRenbahn (1888-1922)

Die elektrische StralRenbahn (1922-1956)
Die Zeit der Omnibusse (seit 1956)

Die Renaissance der StraRenbahn ab 2014

Die historischen Uberreste
mi_‘“w e j u
.







Die Geschichte der Stralenbahn (Tramway) in Edinburgh

DIE GESCHICHTE DER STRASSENBAHN suss Rergetllt und bis 1851 war e, Edinburgh Street Tramwors
(TRAMWAY?) IN EDINBURGH pany |

Da die Kosten fiir Pflege und Erndhrung der Pferde sehr hoch

Dieser Abschnitt zeichnet die Geschichte der Stralenbahn in Edinburgh waren, ab.er auch wegen d.er Tatsache, dass_ein Pferd nur vie.r Jahrje
nach, um auf die damit verbundenen Phasen der Entwicklungen der hindurch imstande war, diese Arbeit zu leisten, rentierte sich die
Bahn wie auch den baulichen Wandel der Shrubhill Remise hinzuleiten, PferdestgaBenbahn nicht lange. Es musste eine Alternative gefunden
auf die weiter unten naher eingegangen wird. werden.

Die Pferdestrallenbahn (1871-1888) i

Im Jahre 1871 wurde von der , Edinburgh Street Tramways Company”
das StraRenbahnnetz fir Edinburgh und die Vororte Leith und
Portobello gegriindet. Die ersten von jeweils zwei Pferden gezogenen
Strallenbahnen nahmen ihren Betrieb in Edinburgh wie auch in
Leith am 6. November 1871 auf.? Sie hatten eine Kapazitdat von 40
Passagieren.? Es wurden zunachst nur zwanzig Wagen bestellt, da die
Fahrzeuge sehr schwer zu transportieren waren. Geliefert wurden sie
am 21. Oktober desselben Jahres. Die weiteren Straflenbahnen, die im
Anschluss verwendet wurden, baute der lokale Automobilhersteller
,John Croall & Co.“. Diese wurden im Februar 1872 in Betrieb gestellt.*

Im Jahr 1874 existierten in der Stadt von Edinburgh bereits 32
Strallenbahnen und ein stets grofler werdendes Strallenbahnnetz. Im
Jahr 1877 war der Zustand der StraRenbahngarnituren jedoch nicht
mehr der beste, weshalb in verschiedenen Stadten Schottlands neue
bestellt wurden und Edinburgh somit im Besitz von 52 StraBenbahnen
war. Es rentierte sich allerdings nicht, die Fahrzeuge immer von
auswarts liefern zu lassen.® Daher wurde beschlossen, die Shrubhill
Remise neu zu organisieren. Sie war bis zu diesem Zeitpunkt ein
einfaches Stralenbahn-Depot mit vielen Stallungen und Futterlagern.®

Zweck der Neuorganisation war, einen Teil der Remisengebdude
in eine Werkstatte umzuwandeln. Somit verflgte die Stadt Uber
eine eigene Produktionsstatte, um ihre StraBenbahnen bauen
beziehungsweise auch reparieren zu kénnen. Die erste vollstandig
in ,,Shrubhill Tramworks” gebaute StraBenbahn wurde im Mai 1879
in Betrieb genommen. In den nachsten zwanzig Jahren wurden
zirka acht StraBenbahnen pro Jahr produziert. Es wurden aber auch

Abb. 1: Am"unteren Ende s Leith Walk, 1898

1 Tramway: engl. fiir Schienenbahn. Der erste Wortteil wird heute noch im Mitte der 1870er Jahre wurden mechanische Antriebsarten modern. Im

Baugewerbe als Tram (Balken) Verwendet; Friedrich KLUGE: Etymologisches Jahr 1875 wurde eine der StraBenbahnen Scott-Moncrieff Gberlassen,
Worterbuch der deutschen Sprache, 21. Auflage, Berlin, 1375, 5. 50. damit er eine Druckluftmaschine oder vielmehr eine Dampfmaschine
2 George FAIRLEY: Tramway Memories. Edinburgh, Surrey England 2006, p. 4. . ) . L
3 Guthrie HUTTON: OId Leith, Ayshire 1995, p. 30. einbaute. Es handelte sich um ein altes Fahrzeug, das fir diesen Zweck
4 Edinburgh Trams: http://edinburghtrams.info/history_pre_56_trams, verlangert wurde,um Platz fir den Motor zu schaffen. Jedoch wurde
[June 2013].
5 Edinburgh Trams.
6 The city of Edinburgh Council - Archive: Minutes of the Town Council of 7 Edinburgh Trams.

Edinburgh, Session 1879 Nov. 18 — 1880 April 20, p. 235. 8 HUTTON: Old Leith, p. 30.
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Abb. 2: Das Netz der Pferdestrafienbahn in Edinburgh

Abb. 3: Die letzte Pferdestrafsenbahn in Edinburgh, 1907

Die letzte Strafsenbahn, die noch von Pferden gezogen wurde,
fuhr am 24. August 1907. Zu dieser Zeit war die Umstellung
auf Kabel, die knapp 10 Jahre dauerte, fast abgeschlossen.
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es in Edinburgh nie verwendet, sondern bei ,Vale of Clyde Tramways”
in Glasgow.®

San Franciscoin den Vereinigte Staaten von Amerika war eine der vielen
Stadte weltweit, die Pferdestrallenbahnen verwendete. Unmittelbarer
Anlass flr die Umstellung auf KabelstralRenbahnen war ein schwerer
Unfall im Sommer 1869. Nasse Pflastersteine auf einer steilen
Stralde und ein schwer beladenes Fahrzeug waren der Grund fir den
schrecklichen Tod von flinf Pferden, die von der Strallenbahn abwarts
gerissen wurden, als sie diese nicht mehr zu ziehen vermochten.
Augenzeuge dieses Unfalls wurde Andrew Smith Hallidie. Er war in
England geboren und lebte seit 1852 in Amerika. Sein Vater hatte
in GroRRbritannien das erste Patent zur Herstellung eines Drahtseils
angemeldet. Andrew Smith Hallidie nutzte nun dieses Patent und
sein Know-how um die Antriebsart der Strallenbahnen zu andern
und dadurch weitere Unfalle zu verhindern. In der Vergangenheit
hatte er bereits Drahtseile verwendet, um Hangebriicken zu bauen,
aber auch um schwere Erzgrubenwagen auf Schienen aus den
Minen herauszuziehen. Dieses Wissen brachte ihn nun dazu, die
KabelstraRenbahn fiir San Francisco zu entwickeln, die seit 1873 in
Verwendung ist.°

9 “Vale of Clyde Tramway” war ein StraRenbahnunternehmen in Glasgow, das seit
1877 mit einer Dampfmaschine angetrieben wurde. Tramways in Britain 1807-
1960, in: http://www.petergould.co.uk/local_transport_history/generalhistories/
general/tramcar.htm, [January 2014]. Siehe auch 140 Years of Edinburgh Trams,
in: http://scottishtransport.org/edin_trams-140_yrs, [January 2014].

10 Early Cable car History, in: http://www.sfcablecar.com/history.html,

[January 2014].

Die Kabelstrallenbahn (1888-1922)

Die meisten Stadte im Vereinigten Kénigreich wechselten in den Jahren
1900 bis 1905 von den Strallenbahnen, die mittels Pferdekraft gezogen
wurden, gleich zuden elektrischen. Edinburgh jedoch nicht. Grund dafiir
waren die vielen Hiigel der Stadt. Die damaligen Techniker stellten sich
daher der Herausforderung und bauten eine KabelstraRenbahn, die
eines der grofRten Netze dieser Art weltweit besaR. Inspiriert wurden
sie von dem Konzept in San Francisco, das die zu dieser Zeit einzige
fertig entwickelte und erprobte Technik verwendete. Die Shrubhill
Tramworks Werkstatten wurden zur Herstellung der neuen Fahrzeuge
genutzt.!!

Im Gegensatz zu Edinburgh wurde in Leith, der davorliegenden
Hafenstadt, gleich zu elektrischen Stralenbahnen libergegangen. Bis
zur Zusammenlegung des StraRenbahnnetzes von Edinburgh und Leith
im Jahr 1920 waren die Fahrgaste gezwungen in Pilrig umzusteigen.?
Dieser Ort wurde als ,Pilrig Muddle“ bekannt, da ein groRRes
,Durcheinander” beim Umsteigen von einem StraBenbahnnetz in das
andere herrschte.® Pilrig war ein kleiner Ort, der als Grenze zwischen
Edinburgh und Leith galt, als beide noch getrennte Stadte genauer
gesagt ,,Burgh” waren.*

Die Arbeiten fir die Umstellung zur Kabelbahn begannen in Jahr 1896,
als Maschinenhdauser in Shrubhill, Tollcross und Portobello errichtet
wurden. Zwischen den Strallenbahnschienen wurde noch eine
weitere Schiene fir das Kabel eingebaut. Die erste StraRenbahn, die
in Edinburgh mittels Kabel gezogen wurde, machte ihre Jungfernfahrt
am 26. Oktober 1899. Acht Jahre spater, am 14. August 1907, fuhr die
letzte Pferdebahn durch die Stadt.*

Die Kabel, mit denen sich die Straenbahnen fortbewegten, wurden
durch stationdre Dampfmaschinen angetrieben und waren immer
in Bewegung. Es gab vier Stationen, ndamlich Shrubhill, Tollcross,
Portobello und Henderson Row, in denen diese Maschinen installiert
waren.'® Deshalb bestanden die Gleise auch aus drei Schienen, wobei
in der mittleren eine schmale Rinne mit einem Tunnel darunter
verlief, in dem sich das Kabel bewegte. Die Strallenbahnen hatten

11 D.L.G. HUNTER: Edinburgh’s transport. The Early Years (Vol. 1), Edinburgh 1992,
p.77.

12 D. L. G. HUNTER: Edinburgh Tramways Album, Keighley 1972.

13 D. L. G. HUNTER: Edinburgh’s transport. The Corporation Years 1919-1975
(Vol. 2), Buckingham 1999, p. 18.

14 Burgh: war eine Bezeichnung fiir eine Stadt mit Stadtrechten, also fur eine freie
Stadt in Schottland und Nord-England. Diese Art von Aufteilung stammt aus
dem 12. Jahrhundert, als Kénig David | die erste konigliche Burgh errichtete.
Der Burgh-Status war analog dem Gemeinde-Status. Nach der Umstrukturierung
von der Regierung im Jahr 1975 blieb der Titel ,,Burgh” in Verwendung in vielen
Stadten, wie beispielsweise in Edinburgh, in: http://en.wikipedia.org/wiki/burgh
[June 2013].
Siehe auch, John GIFFORD / Colin McWILLIAM / David WALKER: The buildings of
Scotland. Edinburgh, Middlesex 1984, p. 645.

15 FAIRLEY: Tramway Memories. Edinburgh, p. 4.

16 Alan BROTCHIE: Edinburgh. The tramway years, Dundee 1979, p. 8.



keinen eigenen Motor, sondern setzten sich in Bewegung, wenn der
Fahrer das Fahrzeug an das laufende Kabel angeklammerte. Da alle
StraBenbahnen einer Linie mit demselben Kabel verbunden waren,
fuhren sie mit derselben Geschwindigkeit. Diese hing von der Lange
der Route beziehungsweise des Kabels ab. Eine langere Route war
langsamer als eine kiirzere, da die Maschinen dieselbe Kraft fir
unterschiedlich lange Routen aufbrachten.'” Es waren insgesamt
sieben lange Kabel, die ein StraRenbahnnetz von ungefahr 42 Kilometer
bedienten.*® Die KabelstraBenbahn von Edinburgh war die viertlangste
der Welt nach San Francisco, Melbourne und Kansas City.* Diese Art
von StralRenbahn ist heute noch in San Francisco zu finden.?°

Theoretisch schien es die perfekte Lésung zu sein. In der Praxis gab
es jedoch einige Komplikationen. Die Kabel waren nicht reiRsicher
und daher musste oft ein grofRer Teil des StraRenbahnnetzes wegen
Reparaturarbeiten stillgelegt werden.”> Aullerdem ware eine
weitere VergrofRerung des Kabelnetzes wegen der Errichtung neuer
Maschinenhduser mit den notwendigen Maschinen mit hohen Kosten
verbunden gewesen.?? Aus diesem Grund wurde das Netz relativ rasch
elektrifiziert.

<

Abb. 4: Kabelreparaturarbeiten

17 Alan BROTCHIE: Wheels Around Edinburgh, United Kingdom 2000, p. 9.

18 BROTCHIE: Wheels Around Edinburgh, p. 8

19 J.C.GILLHAM / R.J. S. WISEMAN: The Tramways of Eastern Scotland, Walsall
2000, p. 5.

20 BOOQTH: Edinburgh by bus, p. 4.

21 BROTCHIE: Wheels Around Edinburgh, p. 8.

22 Edinburgh Trams.
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Die Geschichte der StraRenbahn (Tramway) in Edinburgh

Abb. 5: Die erste Probefahrt der Edinburgher
Kabelstrafsenbahn, 1899

Dieses Foto erschien auf einem Plakat in ,Lothian Region
Transport’s collection” mit dem Titel: ,The First Cable Car
at Pilrig 1898“. Die Bauarbeiten, die auf dem Foto zu sehen
sind, wurden um 1899 abgeschlossen.

Abb. 6: Die Kabelstrafienbahnen auf der Princes Street
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Die elektrische StraRenbahn (1922-1956)

on wahrend der 1890er Jahre wurden in Shrubhill Tramworks

zwei elektrische StraBenbahnen fiir die internationale Ausstellung in

iglockhart, einem Vorort von Edinburgh, gebaut.?® Diese wurden

jedoch erst 30 Jahre spéater eingesetzt.

Jahr 1920 wurden die Linien von Edinburgh und Leith

zusammengelegt.?* Zu diesem Zeitpunkt wurde auch das Kraftwerk

Abb. 9: Eine der elektrischen StrafSenbahnen Edinburghs in York Place,
die Endstation der heutigen Strafsenbahn

1924 wurden alle Strecken elektrifiziert und bis 1939 das Netz standig
erweitert.?®

Die Wagen waren im oberen Bereich neben der Windschutzscheibe
mit einer Zahl, die die Nummer der Route angab, und darunter mit
zwei farbigen Lichtern ausgestattet. Je nach Route wurde eine andere
Farbkombination gewahlt, um diese erkennen zu kénnen. Es wurden
rote, griine, blaue, gelbe und weille Lichter verwendet. So war es fir
jeden moglich, seine Strallenbahn in der Dunkelheit auszumachen,
noch bevor die Nummer und der Zielort sichtbar waren.?

in Portobello errichtet. So war es moglich, die Strecken zu verlangern
und neu zu organisieren. In Leith fuhren elektrische StraBenbahnen
bereits seit dem 3. November 1905, und das dortige StraRenbahn-
Unternehmen blieb auch nach der Zusammenlegung im Einsatz. Die
ehemaligen Edinburgh KabelstraBenbahnen wurden in der Shrubhill
Tramworks zu elektrischen StraBenbahnen umgeristet.? Im Juni 1922
nahm die erste elektrische StraRenbahn in Edinburgh ihre Fahrt auf.?
Kabel-Garnituren wurden endgiiltig am 23. Juni 1923 eingezogen.?’ Bis

Wahrend des Zweiten Weltkrieges verkehrten die offentlichen
Verkehrsmittel wie gewohnt. Kampfhandlungen verursachten am
StraBenbahnnetz und den Wagen kaum Schaden und in Shrubhill
Tramworks wurden weiter Straflenbahnen produziert, sowie alle
wichtigen Reparaturen durchgefiihrt. Alle notwendigen Materialien
waren verfligbar, das einzige Problem war Personalmangel. Es

18

Abb. 8: Die Elektrifizierung der KabelstrafSenbahn

Kingdom 2007, p. 3.

gab wahrend dieser Zeit nur wenige Verdanderungen. Alle Lichter
der StraBenbahnen wurden aufgrund des Luftschutzes und der

23 Edinburgh Trams. Verdunkelungspflicht entweder entfernt oder gedampft. Arbeiten
24 HUNTER: Edinburgh’s transport, 1, p. 190.

25 HUNTER: Edinburgh’s transport, 1, p. 176.

26 HUNTER: Edinburgh Tramways Album. 28 HUNTER: Edinburgh’s transport, 2, p. 137.

27 R.J.S. WISEMAN: Edinburgh’s trams. The Last Years. The east (Vol. 4), United 29 Martin JENKINS / lan STEWART: The colours of Yesterday’s Tram, United Kingdom

2012, p. 80.



i

SEURTLFFLLRRD
. —J-J=.I-J=Ll--;'_r'.‘ I"i} Tr

R, ¢ g

5ed 4 S

Abb. 10: Die erste Fahrt von Edinburgh nach Leith, in der Ndhe V(;n Shrubhill
Tramworks

am Schienennetz, die Ublicherweise nachts und nicht mit Hilfe von
Taschen- oder Stirnlampen durchgefiihrt werden konnten, mussten
verschoben werden.*® Ein Teil des Personals wurde sicherheitshalber
fur Dekontaminationsarbeiten® ausgebildet. Ein Gebaude fir
diesen Zweck wurde hinter der , Gorgie Remise” gebaut und mit
Schienen versehen, damit jede Art von Fahrzeugen und somit auch
StraRenbahnen, durchfahren konnte.3?

Insgesamt besall Edinburgh zu dieser Zeit sein gréRtes Strallenbahnnetz
mit ungefdahr 77 Kilometern Lange und 400 Garnituren.?®* Bis 1950
wurden in Edinburgh, das heillt in Shrubhill Tramworks, neue
StraRenbahnen hergestellt.?* Danach wurde die Produktion eingestellt
und Shrubhill hatte nur noch die Funktion einer Remise.

30 HUNTER: Edinburgh’s transport, 2, p. 60.

31 Mit Dekontamination wird die Entfernung einer oder mehrerer gefahrlicher
Substanzen von einer Oberflache und, sofern eingedrungen, auch aus den
darunter liegenden Schichten bezeichnet. Aus: http://www.bbk.bund.de/DE/
AufgabenundAusstattung/CBRNSchutz/Dekon/dekon_node.html,

[Dezember 2013].

32 HUNTER: Edinburgh’s transport, 2, p. 61.

33 Edinburgh Trams.

34 BOOTH: Edinburgh by bus, p. 8.

Abb. 12: Elektrische Strafienbahnen auf der Princes Street

Die Geschichte der StraRenbahn (Tramway) in Edinburgh

Abb. 11: Die letzte Fahrt der Strafienbahnen in Edinburgh

Die letzte Strafienbahnfahrt fand am 16. November 1956
statt. Sie wurde zu einem grofien Ereignis. Eine riesige
Menschenmenge sah zu, wie die letzten drei Strafsenbahnen,
eine davon von Pferden gezogen, ihre letzte Fahrt zur
Shrubhill Remise unternahmen.

Abb. 13: Diese Strafsenbahn verkiindete die bevorstehende
Einstellung des populdren Verkehrsmittels in Ediburgh

19
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Abb. 14: Im Jahr 1955 befuhren Edinburghs Strafsen sowohl
Strafslenbahnen wie auch Busse, die seit 1952 in Betrieb
waren.

Zeit der Omnibusse (seit 1956)

IndenJahren nach dem Zweiten Weltkrieg begannen die meisten Stadte
im Vereinigten Konigreich ihren StraRenbahnbetrieb einzustellen.
Die Stadterweiterungen und die Schaffung neuer Stadte erforderten
eine kostenglinstige Transportlésung. Omnibusse boten eine groRere
Flexibilitat im Vergleich zu den schienengebundenen Stralenbahnen.®

Die schrittweise Entfernung der Straenbahnen im ganzen Land Uber
die folgenden zehn Jahre signalisierte eine Anderung in der Vorliebe
der Briten fur ihre 6ffentlichen Transportmittel. Obwohl Edinburgh
von dieser Situation profitierte und in den Jahren 1947 bis 1949 elf
der ehemaligen Strallenbahnen von Manchester in ihren Fuhrpark
aufnahm, war auch das Ende seiner StraRenbahnen nicht mehr weit.?®
Ein weiterer Grund flir den Wechsel zu Omnibussen lagin der Zunahme
des Individualverkehrs. Eine immer groBere Anzahl von Menschen
besal’ ein eigenes Auto. Die StraRenbahnschienen befanden sich meist
in der Mitte der Stralle, so dass die Fahrgadste die stark befahrenen

35 BOOTH: Edinburgh by bus, p. 12.
36 HUNTER: Edinburgh’s transport, 2, p. 138.

Abl;. 15: Entfefnuhg der Straﬂenb-ahr.rschienen

Fahrbahnen betreten mussten, um zur Haltestelle zu gelangen. Die
Behorden fanden diese Situation zu riskant, die Schienen jedoch an
den StralRenrand zu verlegen, wére zu teuer gekommen.?’

Als der Transportmanager Morris Little zum ersten Mal vorschlug,
die Stralenbahnen durch Busse zu ersetzen, entwickelte sich
diese Angelegenheit zu einer groflen lokalen Auseinandersetzung.
Aber trotz aller Einwdnde wurde der Beschluss am 25. September
1952 durchgesetzt und im November 1956 gab es nur noch zwei
StraBenbahnlinien.®® Einige der Garnituren wurden in Shrubhill
verschrottet.>® Nach Einstellung der StraRenbahnen bekamen die
Busse, die sie ersetzten, genau die gleichen Strecken und Nummern.
Dieses System wies jedoch Mangel auf. Es gab Strallen, die fiir den
Bahnbetrieb viel zu steil waren. Diese haben bis heute noch immer
keine Busanbindung. Aus dem ,Edinburgh Corporation Tramways
Department” wurde nun das “Edinburgh Corporation Transport
Department”.*

In der Nacht vom 16. November 1956 fuhr die letzte Strallenbahn. Das
Edinburgh Corporation Transport Department lud die Einwohner der
Stadt zur Abschiedsfeier. Eine groBe Menschenmenge sah zu, wie die
verbliebenen drei StraBenbahnen, eine davon von Pferden gezogen,
ihre letzte Fahrt unternahmen.*! Das Ziel war Shrubhill, die letzte aktive
Strallenbahn-Remise der Stadt. Shrubhill wurde jedoch nicht wie die
meisten anderen Remisen aufgegeben, beziehungsweise abgerissen,
sondern von den ,Lothian Busses” weiter als Depot gefiihrt, in dem
die Stadtbusse untergebracht waren.*

37 BOOTH: Edinburgh by bus, p. 12.

38 Gavin BOOTH: Edinburgh’s Trams & Buses, Midlothian 1988, p. 5.
39 BOOTH: Edinburgh’s Trams & Buses, p. 63.

40 BOOTH: Edinburgh’s Trams & Buses, p. 10.

41 BOOTH: Edinburgh’s Trams & Buses, p. 5.

42 http://lothianbuses.com/about-us/our-heritage, [December 2013].



Die historischen Uberreste

Vom alten Straenbahnnetz der Stadtist heute nicht mehrviel zu sehen.
Es gibt nur noch vereinzelt Schienenreste und ein paar Strommasten
aus der Zeit der elektrischen StraBenbahn. Solche Masten sind noch
in Leith sowie auch in der Dryden Street hinter der Shrubhill Remise
vorhanden. Sie werden nicht mehr verwendet, wurden jedoch nicht
entfernt.

Es ware naheliegend, Schienen in der Nahe von Remisen zu finden.
Das ist aber nicht der Fall. In Newhaven, einem ehemaligen kleinen
Fischerdorf im Norden von Edinburgh sind noch Reste vor dem
ehemaligen Fischmarkt, heute ein Restaurant, zu erkennen. Es gab den
Vorschlag des StraRenbahn-Unternehmens in Leith ein Gleis in den
Markt verlegen zu lassen, damit die Fische schneller zu den Bahnhofen
transportiert werden kénnen. Dieser Vorschlag wurde allerdings nicht
umgesetzt.®

Im ,,Commercial Quay”, einem grofRen Platz neben dem Hafen, ebenfalls
im Norden der Stadt zwischen Newhaven und Leith, befinden sich
ebenfalls einige Meter Schienenstrdange. Es handelt sich um ein jlingst
renoviertes Industrieareal, in dem nun Restaurants, Bars und Galerien
untergebracht sind.

All diese Schienen stammen aus der Zeit der elektrischen Straenbahn.
Es sind also immer nur zwei Schienen zu sehen. Am Waterloo Place
jedoch, im Zentrum der Stadt, ist noch ein kleiner Rest aus der Zeit der
KabelstraRenbahn vorhanden, wo auch die mittlere Kabelschiene zu
erkennen ist.*

AuBer den erwahnten Strommasten und Schienenresten sind noch
einige historische Gebaude zu erwdhnen, die zum StralRenbahnbetrieb
dazugehorten. Es handelt sich um zwei Biiro- und Verwaltungsgebaude
sowie um drei Remisen.* Vollstandig erhalten geblieben ist die Remise
von Leith und teilweise jene von Shrubhill. Von der einstigen Remise in
der Henderson Row zeugt nur mehr ein kleiner Teil der Fassade, in der
die abgebildeten Riemenscheiben zu sehen sind.*®

43 R.J.S. WISEMAN: Edinburgh’s trams. The Last Years. The North (Vol. 1), United
Kingdom 2005, p. 16.
44 BOOTH: Edinburgh’s Trams & Buses, p. 6.

45 John GIFFORD / Colin McWILLIAM / David WALKER, The buildings of Scotland,
Edinburgh, Middlesex, 1984.

46 BOOTH: Edinburgh’s Trams & Buses, p. 6.

Die Geschichte der Stralenbahn (Tramway) in Edinburgh

Abb. 16: Uberreste der StrafSienbahnschienen in Waterloo Place. Sie stammen noch
aus der Zeit der Kabelstrafsenbahnen, erkennbar an der dritten mittleren Schiene fiir
das Kabel.

Abb. 18: Strommasten aus der Zeit
der elektrischen Strafsenbahn nahe der Shrubhill Remise

i L7 i i LN

Abb. 17: Diese Riemenscheiben, die unterirdisch die Kabel zogen, waren an beiden
Enden der Princes Street montiert.

Abb. 19: Uberreste der Straienbahnschienen
beim Commercial Quay in Leith
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Abb. 21: Strafsenbahnen in der Gogar Remise

Die Renaissance der StraRenbahn ab 2014

Am Ende des zwanzigsten Jahrhunderts wurde von der Stadtgemeinde
Edinburgh festgestellt, dass in verschiedenen Stadten GroBbritanniens,
die sich ihrerseits am Beispiel groBer europdischer Stadte orientiert
hatten, die StraRBenbahn wieder eingefiihrt wurde. Im Jahr 2003
wurde deshalb entschieden, ein neues StraRenbahnnetz zu
verwirklichen. Nach Genehmigung und Finanzierung begannen 2007
die Vorbereitungsarbeiten und es sollte bis 2011, also 140 Jahre nach
der ersten StraBenbahnfahrt, fertig sein. Geplant waren drei Linien,
genauer gesagt, drei Phasen.”

Grund fiur die Wiedereinflihrung der Strallenbahn war die Meinung,
dass diese ein finanzieller Gewinn fiir die Stadt sein wirde, inklusive
neuer Arbeitspldtze. AuBerdem ist Edinburgh eine fortwahrend
wachsende Stadt, und so existiert die Auffassung, dass die Infrastruktur
derStraBen ohne StraBenbahn dem Zuwachs bis 2030 nicht standhalten
kann.*

47 From the Past to the Future, in: http://edinburghtrams.info/network_plans,
[December 2013].

48 Aboutthe tram service and project, in http://www.edinburgh.gov.uk/info/20236/
about_the_trams/1968/about_the_tram_service_and_project/5,
[January 2014].

Zustandig fir das Management des Projekts war nun die ,Transport
Initiatives Edinburgh”(TIE), eine Organisation des, The City of Edinburgh
Council‘s”. Die Firma ,Transdev” ist ein weltweites StralRenbahn-
Unternehmen und wird auch die StraBenbahn in Edinburgh betreiben.
27 neue StraBenbahnen wurden bereits in Spanien bestellt und
geliefert. Fiir den Bau des Netzes wurde die Firma Siemens beauftragt.*

An eine fristgerechte Fertigstellung des Projektes war jedoch nicht zu
denken. Die Probleme begannen mit Beginn der Bauarbeiten aufgrund
hoherer Kosten sowie Verzogerungen, die dadurch herbeigefiihrt
wurden, dass die Stralen weder gerdumt noch der Verkehr umgeleitet
wurde.*

Im Marz 2011 wurde ein Zeitplan mit der exakten Abwicklung unter der
Bedingung vereinbart, dass der Vertrag automatisch scheiterte, sollte
das Projekt nicht mit den verfliigbaren Mitteln durchgefiihrt werden
kénnen. Von den drei geplanten Phasen sollte nur noch eine realisiert
werden und zwar die Phase 1A, aber auch nicht vollstdndig, sondern
nur von der Innenstadt gleich hinter dem St. Andrew Square / York
Place bis zum Flughafen (13.4km). Im Laufe der Monate gab es viele
Besprechungen mit neuen Ideen und Vorschldagen, um so schnell wie
moglich fertig zu werden. Jedoch wurden die meisten aus finanziellen
Grinden abgelehnt. Der neueste Plan sah die Fertigstellung bis
Ende des Jahres 2013 vor und in den friilhen Morgenstunden des
5. Dezembers machte die neue Strallenbahn ihre Testfahrt.>* Im Mai
2014 sollte definitiv mit dem Betrieb begonnen werden®?, was dann
am 31. Mai auch wirklich realisiert wurde.>

Ein weiteres Problem trat durch die Verkiirzung der Strecke auf. Nur
etwa ein Drittel der 27 StraBenbahnen, die schon 2007 bestellt und
geliefert worden waren, werden bendotigt. Fir die restlichen Fahrzeuge
muss noch eine Losung gefunden werden.

Eine neue StraBenbahn und eine neue Strecke bedeutet auch eine
neue Remise. Die meisten der Remisen waren schon abgerissen
worden, bevor es noch Plane fir eine neue StraBenbahn gab. Die
einzig noch erhaltenen waren beziehungsweise sind die von Leith
und teilweise von Shrubhill. Da die Strecke aber gekiirzt wurde, fahrt
die StraRenbahn an keiner von beiden vorbei. Es ware interessant
zu wissen, ob eine Wiederverwendung in Frage gekommen ware,
wenn das urspringliche Projekt realisiert worden ware. So wurde als
Remise ein Ort namens Gongar ausgesucht, der sich in der Nahe des
Flughafens befindet.>*

49 Edinburgh Tramway, United Kingdom, in: http://www.railway-technology.com/
projects/edinburghlightrail/, [December 2013].

50 The Tramcars, in: http://edinburghtrams.info/the_trams, [December 2013].

51 http://www.bbc.co.uk/news/uk-scotland-edinburgh-east-fife-25228776,
[December 2013].

52 Phase, in: http://edinburghtrams.info/network_plans, [December 2013].

53 Edinburgh’s tram roll into action, in: http://www.bbc.com/news/uk-scotland-
27602618, [September 2014].

54 BOOQOTH: Edinburgh by bus, p. 45.
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DIE GESCHICHTE DER ,SHRUBHILL
TRAMWORKS“ REMISE

Zu den wenigen noch vorhandenen Relikten aus der Zeit der
Edinburgher StraBenbahn gehoren, wie in Kapitel zwei erwahnt, die
Remisen.

Die Stadt bendtigte wahrend der Blitezeit der Stralenbahn mehrere
Remisen. Die bekanntesten beziehungsweise grofliten waren
Henderson Row, Tollcross, Leith, Portobello, Gorgie und Shrubhill. Jede
davon war zustandig fiir eine bestimmte Strecke, die eine ergdnzte
jedoch die andere im Fall einer Uberbelastung. AuRerdem besaR
jede ihre eigenen Garnituren. Vier Remisen verfligten in der Zeit
der KabelstraBenbahn Uber ein Kraftwerk mit den Maschinen, durch
deren Antrieb die Kabel standig in Bewegung blieben. Es handelte sich
dabei um Shrubhill, Portobello, Henderson Row und Tollcross. Shrubhill
war jedoch, im Gegensatz zu den anderen, als einzige zustandig fir
die Reparaturen aller StraBenbahnen der Stadt sowie auch fir deren
Herstellung.!

Die Henderson Row, Tollcross, Shrubhill und Leith Remise gehorten zu
den altesten Remisen Edinburghs. Die Gorgie Remise wurde wegen
des erhohten Bedarfs zur Blitezeit der StraRenbahn gebaut. Da sie
jedoch als Notlosung gedacht war, wurde sie als erste, zusammen mit
der Portobello Remise, geschlossen. Leith Gbernahm dann die Fahrten
der anderen, nachdem sie die grofte von allen war.?

Heute sind nur noch drei vorhanden, von denen jedoch keine in
Betrieb ist. Leith ist die einzige, die noch fast vollstandig existiert,
von Henderson Row ist nur noch ein Teil der Fassade vorhanden. Die
dritte und interessanteste ist Shrubhill Tramworks, da sie im Laufe der
Jahrhunderte die meisten Veranderungen durchgemacht hat.

1 Alan BROTCHIE: Edinburgh. The tramway years, Dundee 1979, p. 8.
2 Siehe Kapitel 4, Vergleichsbeispiele.

Die Entwicklung des Stadtteils rund um Shrubhill
Tramworks aufgrund historischer Karten

1804 John Ainslie - Old and New Town of Edinburgh and Leith
with the proposed docks?

Bis zum Ende des 18. Jahrhunderts war der groRte Teil der
Grundsticke, die an den Leith Walk angrenzten, unbebautes Geldnde
beziehungsweise Felder und Garten. Im 19. Jahrhundert wurde dieser
Bereich in Industrieland umgewidmet. Es entstanden aber auch einige
Wohnsiedlungen.

1876-77 Ordnance Survey* - Large scale Scottish town plan

Das ist die erste fur die vorliegende Arbeit verfligbare historische
Karte, auf der nicht nur Shrubhill Tramworks, sondern auch die ganze
Umgebung detailliert abgebildet ist. Im Osten lag der Leith Walk
mit dem Haupteingang zur Remise. Im Nordosten befand sich die

3 1804 John AINSLIE, Old and New Town of Edinburgh and Leith with the proposed
docks, 1745-1828, In: http://maps.nls.uk/towns/detail.cfm?id=415, [May 2013].
4 ,Ordnance Survey” ist eine Behorde im Vereinigten Kénigreich, verantwortlich fur
die nationale Landesvermessung und gehort zu den weltgroBten Kartenherstellern,
in: http://www.ordnancesurvey.co.uk/about/overview/history.html,
[January 2014].
Siehe auch 1876-77 Ordnance-Survey, Town Plan of Edinburgh, original Scale
1:1056, consists of 66 map sheets, In: http://maps.nls.uk/townplans/
edinburgh1056_2.html, [May 2013].

Die Geschichte der Shrubhill Tramworks Remise

Abb. 25: 1804 John Ainslie
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Abb. 26: 1876-77 Ordnance Survey

Abb. 27: 1896 Ordnance Survey

»,Middlefield Coach Manufactury”, mit Zugang auf der Middlefield
StraRe, die wiederum zum Leith Walk fihrte. Im Norden standen die
,Pilrig Model Buildings“, deren Zugdnge von der James Street aus
erfolgten. Im Slidwesten befand sich der ,Mignionet” Kindergarten
mit einer groRen Gartenanlage. Diese war vom Areal durch die
Eisenbahnschienen der ,North Britisch Railway” getrennt. Dem
Kindergarten gegentiber, auf der anderen Seite des Leith Walks, lag der
groBe Bahnhof ,,Goods Station” und im Slidosten, angrenzend an den
Leith Walk der ,,Leith Walk” Bahnhof. Das ,Marbel Works“ Geb&ude, in
dem Marmor verarbeitet wurde, befand sich im Stiden.

S

‘.]

1896 Ordnance Survey — Edinburghshire®

Auf dieser historischen Karte sind im Norden, gegentiiber der Dryden
Street beziehungsweise dem Areal der Remise, Schienen abgebildet.
Diese waren mit der Remise verbunden. Aus den Planen vom Stadt-
Planarchiv ist bekannt, dass es sich bei den dahinter liegenden
Gebduden um die Stallungen der Remise handelte.

5 1896 Ordnance Survey — Edinburghshire, Sheet Ill. 4, First Edition 1896,
Photozincografed and published by the Director General at the Ordnance Survey
Office, Southampton, 1896, Original scale 1:2500,
in: http://maps.nls.uk/view/82877361, [January 2014].



1908 Ordnance Survey — Edinburghshire®

Die bei der vorigen Karte beschriebenen Schienen sind nun nicht
mehr abgebildet. Es sind jetzt Anschlussgleise auf der stidwestlichen
Seite des Areals beziehungsweise entlang der ,Edinburgh, Leith and
Granton Branch Line“” zu erkennen. Diese flihrten moglicherweise zum
,Electric Light Works” Gebdude, das an der Stelle des Kindergartens
gebaut wurde. In der Gartenanlage wurden entlang der Zugschienen
im Stiden Reihenhduser sowie eine Kirche errichtet. Diese waren von
der McDonald Road aus zuganglich, einer neu angelegten StraRe.

6 1908 Ordnance Survey — Edinburghshire, Sheet Ill. 4,Edition of 1908,
Heliozincographed and published by the Director General at the Ordnance Survey
Office, Southampton, 1908, Original scale 1:2500,
in: http://maps.nls.uk/view/82877364, [January 2014].

7 Die ,Edinburgh, Leith and Granton Railway*“, vormals ,,Edinburgh, Leith and
Newhaven Railway” war eine Eisenbahnlinie, die Passagiere sowie Fracht vom
Stadtzentrum zu den nordlich gelegenen Hafen transportierte, in:
http://www.railbrit.co.uk/Edinburgh_Leith_and_Newhaven_Railway/index.php
[Februar 2014].

Im Suden, zirka 20 Meter vom Eingang des Areals am Leith Walk
entfernt, wurde der , Leith Walk” Bahnhof errichtet. Ein Gebaude im
Osten, zwischen der Middlefield Coach Manufactury und den Pilrig
Model Buildings, das bis zu dieser Karte keine Bezeichnung hatte,
wird nun als , Royal Caledonian Bazzar” erwahnt. Zuletzt wurde im
Norden an der Dryden Street, gegeniber der Pilrig Model Buildings,
ein Wolllager errichtet.

1944-1949 Post-WWI1®

Im Siiden wurde das Marbel Works in das ,Engineering Works“
umgebaut und das Electric Light Works in die ,Bowershall Mills“. Aus
den Pilrig Model Buildings entstanden Wohnungen. Die Mc Donald
Road wurde mit der Dryden Street verbunden.

8 1944-1949 Post-WWII, In: http://www.old-maps.co.uk/maps.html, [May 2013].

Die Geschichte der Shrubhill Tramworks Remise

Abb. 29: 1944-1949 Post-WWII
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Abb. 30: 1969 Post-WWII

1969 Post-WWII°

Auf dieser Karte ist nun zwischen den Bowershall Mills und der
Dryden Street eine Feuerwehrwache zu sehen. Im Nordosten wurde
der Royal Caledonian Bazzar abgerissen und an dessen Stelle die
»Inchkeit-Court” Wohnanlage errichtet. Da die Karte an der stdlichen
Seite nicht vollstandig ist, kann nicht nachvollzogen werden, wann die
Bahnhofgebdude abgerissen worden sind.

198310

An der Stelle des Engineering Works im Westen wurde der ,,Masonic
Club“errichtet. Es handelt sich dabei um ein zur Remise vergleichsweise
niedriges Gebdude Uber rechteckigem Grundriss mit einem
groRflachigen Parkplatz. Der Club besitzt eine Veranstaltungshalle,
Tagungsraume und kleine Bars.

9 1969 Post-WWII, In: http://www.old-maps.co.uk/maps.html, [May 2013].
10 Site Investigation (Part 1), Edinburgh, March 2005, In: http://citydev-portal.
edinburgh.gov.uk, p.12, [May 2013].

Die historische Entwicklung des Shrubhill
Tramworks Areals

Den Namen , Shrub“ tragt das Areal seit dem 17. Jahrhundert, als es
noch ein unbebautes Geldande war. Darin befand sich ein 6ffentliches
Gebaude, das , Halfway House”, in dem ,,Shrub® eine Art Zitronenlikor,
damals ein sehr billiges populares Getrank, verkauft wurde.

Eine zweite Vermutung ist, dass sich der Name von den botanischen
Garten herleitet, die sich im 18. Jahrhundert dort befanden. ,Shrub“
ist die englische Bezeichnung fir ,Strauch” Der erste konigliche
Botanische Garten von Edinburgh, der ,physic garden” befand sich
im Jahr 1671 in der Holyrood Abbey. Im Jahr 1763 wurde er in das
Grundstick neben dem ,Shrub Place”, entlang des Leith Walks,
verlegt.'?

Im Areal wurde ein kleiner Sandhuigel errichtet, der ,Shrub Hill“ auf
dem ein Galgen aufgestellt wurde. Die Bestattung beziehungsweise
Entsorgung der Hingerichteten wurde vor Ort erledigt. Bei
Ausgrabungenim 18.Jahrhundert wurden Hiigel und Knochen entfernt,
und das Gebiet bekam die Struktur, die sie heute noch aufweist.*

Die Entwicklung des Areals aufgrund historischer Karten

1804 John Ainslie - Old and New Town of Edinburgh and Leith
with the proposed docks'*

11 Shurb Place - Planing and Design Statement, Edinburgh, 2005, in: http://citydev-
portal.edinburgh.gov.uk, p. 23, [May 2013].

12 Shurb Place - Planing and Design Statement, p. 23.
13 Site Investigation (Part 1), p. 11.
14 1804 John AINSLIE.



Bis zum Ende des 18. Jahrhunderts wurde dieses Gebiet in erster
Linie landwirtschaftlich genutzt. Auf dem Areal ist das ,,Shrub House”
dargestellt. Im Laufe der Jahre wechselten sich im Shrub House
unterschiedliche Besitzer ab. Eine davon war Lady Maxwell, eine der
bekanntesten Frauen in der Geschichte Schottlands. Die StraRen in
diesem Gebiet erhielten ihre Namen von Personen, die in der Gegend
ihre Wohnhauser beziehungsweise ihre Privatunternehmen hatten.®

1817 Robert Kirkwood - An Ancient Plan of the City of Edinburgh
and its Environs?®

Der Stadtteil, in dem sich heute das Areal befindet, scheint hier nur
als Felder ohne Unterteilungen auf. Es ist jedoch ein kleiner Weg
eingezeichnet, der zu einem Galgen flhrt, an dem zwei hingerichtete
Personen hangen. Diese historische Karte ist in der National-Bibliothek
zwar unter dem Datum 1806-1828 zu finden, muss aber vor dem
Ende des 18. Jahrhundert erstellt worden sein, da zu Beginn des 19.
Jahrhunderts, wie in der vorherigen Karte beschrieben, schon eine
Bebauung existierte.
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Abb. 33: 1817 Robert Kirkwood

15 Shurb Place - Planing and Design Statement, 2005, p. 23.

16 1817 Robert KIRKWOOD, An Ancient Plan of the City of Edinburgh and the
Environs — Intended as an accompaniment to Kirkwood’s New Plan of Edinburgh,
1806-1828, in: http://maps.nls.uk/view/74414123, [May 2013].

Die Geschichte der Shrubhill Tramworks Remise

1849-1853 Ordnance Survey - Large scale Scottish town plan'’

Es handelt sich um eine sehr detaillierte Karte, in der das Shrub House
sowie die Garten formtreu abgebildet sind. Vorhanden sind sowohl die
Wege wie auch der Shrub Hill.
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. 1849-1853 Ordnance Survey
1876-77 Ordnance Survey - Large scale Scottish town plan?®

Rund um das Shrub House sind auf dieser Karte zum ersten Mal die
»,Tramways Companys“-Gebadude dargestellt, jedoch nicht in der Form,
wie man sie heute kennt. Damals wurden die StralBenbahnen noch von
Pferden gezogen, es gab daher nicht nur die Remise, sondern auch
Stallungen fiir die Pferde. Am Leith Walk war ein 6ffentliches Gebaude,
das Shrub Place.
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Abb. 35: 1876-77 Ordnance Survey

17 1849-1853 Ordnance-Survey, Town Plan of Edinburgh, original Scale 1:1056,
consists of 54 map sheets, in:
http://maps.nls.uk/townplans/edinburgh1056_1.html, [May 2013].

18 1876-77 Ordnance-Survey.
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1896 Ordnance Survey — Edinburghshire?®

Diese Stallungen sind auf dieser historischen Karte als kleine und
mittlere Gebdude dargestellt. Wie schon im vorherigen Abschnitt
dieses Kapitels erwahnt, sind hier zum ersten Mal Schienen abgebildet,
die aus der Remise zum Grundstlick gegeniiber der Dryden Street
flihrten. Die abgebildeten Blécke dienten als Stallungen, Lager und
Werkstatten.
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Abb. 36: 1896 Ordnance Survey

19 1896 Ordnance Survey — Edinburghshire.

1908 Ordnance Survey — Edinburghshire®

In den frilhen 1900er Jahren wurde die Stralenbahn nicht mehr von
Pferden gezogen, sondern mit Kabeln. Stallungen und Lager wurden
zum Maschinenraum umfunktioniert.?* Auf dieser historischen Karte
aus dem Jahr 1908 sind nur noch an der Grenze zum Leith Walk kleine
und mittlere Gebdude zu erkennen. Auf dem restlichen Areal, also
auf zirka 60 Prozent der Gesamtflache, stand ein groRer Baukomplex,
in dem Remise und Werkstatt untergebracht waren. Der Eingang zur
Remise befand sich am Leith Walk. Die Schienen sind auf der Karte gut
zu sehen.

v Ol

Abb. 37: 1908 Ordnance Survey

20 1908 Ordnance Survey — Edinburghshire.
21 George FAIRLEY: Tramway Memories. Edinburgh, Surrey England 2006, p. 4.



1931 Ordnance Survey - Midlothian??

Die Qualitat dieser historischen Karte ist nicht gut, es ist aber deutlich
erkennbar, dass die Remise nicht mehr als ,,Shrubhill — Cable Power
Depot” bezeichnet wird, sondern als ,Shrubhill — Tramway Depot”.
Der Grund daflir war, dass die StralRenbahn elektrifiziert wurde und
keine Kabel mehr bendtigte. Da nun siidlich des Areals die McDonald
Road verlief, hatte die Remise auch von dort einen Zugang fiir Arbeiter
beziehungsweise Autos. Es ist auch zum ersten Mal ein Zugang fir
Strallenbahnen von der Dryden Street aus erkennbar und zwar nicht
wie auf der Karte aus dem Jahr 1905 in Richtung Nachbargrundstiick,
sondern entlang der Dryden Street.

Abb. 38: 19310rdnance Survey

22 1931 Ordnance Survey — Midlothian, Sheet Ill. 4,Revisio of 1931, Printed and
published by the Director General at the Ordnance Survey Office, Southampton,
1933, Original scale 1:2500, in: http://maps.nls.uk/view/82877370,

[January 2014].

1944-1949 Post-WWI1%

Auf dieser Karte wurde das erste Mal der Schornstein des Shrubhill —
Tramway Depots als eigenes Element eingezeichnet.
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Abb. 39: 1944-1949 Post-WWII
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1969 Post-WWI1|%

Am 16. November 1956 wurde der StraBenbahnbetrieb in Edinburgh
eingestellt. Die letzte Straflenbahn hatte ihre Abschlussfahrt nach
Shrubhill gemacht. Diese Remise war die letzte der Stadt, die noch in
Verwendung stand.®

AnschlieBend erhielt sie die Bezeichnung ,Transport Depot”. Der
Komplex wurde an der norddstlichen Seite des Areals erweitert. Das
Shrub House wurde aufgrund der Erweiterungen der Remise abgerissen.
Die Schienen sind auch nicht mehr abgebildet. Das Transport Depot
hatte seitdem unterschiedliche Umbauten, Ergdanzungen und
Abbrucharbeiten durchgemacht.

23 1944-1949 Post-WWII.
24 1969 Post-WWII.
25 Gavin BOOTH: Edinburgh’s Trams & Buses, Midlothian 1988, p. 5.
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LY
Abb. 40: 1969 Post-WWiI|
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Abb. 41: Luftbild des Stadtgebiets rund um Shrubhill
Tramworks

Auf der Luftaufnahme aus den 1930er Jahren ist das
Industriegebiet zu sehen, das Shrubhill Tramworks umgab.
Dieses befindet sich oben rechts, an dem kleinen Schornstein
erkennbar. Beim Baukomplex mit dem gréfSseren Schornstein
schrdg gegeniiber handelt es sich um das ,Electricity
Generating Station”, spdter als Bowershall Mills bekannt.
Auf der linken Seite des Fotos befindet sich der ,,Rosebank”
Friedhof. Das lange Gebdude rechts davon ist das , Brown
Brother’s Engineering Works”. Den Schienen gegeniiber
liegen das ,Edinburgh Gas Works and Gasometer” und
genau daneben das ,Soap Works”. (Die Namen der
Unternehmen wurden den historischen Karten aus dem
Kapitel 3, entnommen.)

Abb. 42: Luftbild von Shrubhill Tramworks

Auf dem vergréfierten Ausschnitt der vorherigen
Luftaufnahme ist das Shrubhill Tramworks nun besser zu
erkennen. Es handelt sich um das obere Dreieck, das durch
die Eisenbahnschienen begrenzt ist. Von rechts aus gesehen
ist die grofse Anlage mit dem Schornstein der eigentliche
Bereich der Remise, in dem Maschinenrdume, Werkstdtten
und Lager sowie die Fahrzeughalle untergebracht waren.

Auf der anderen Seite der Strafle, also links der Remise,
befinden sich noch einzelne Gebdude, die auch zu Shrubill
Tramworks gehdrten. Das helle Gebdude hinter dem hohen
Schornstein in der Mitte des Bildes war die Vorfertigungshalle
fiir die StrafSenbahnschienen. Das dreigeschossige Gebdude
dahinter diente im Jahr 1882 als Stallung fiir die Pferde und
verfiigte im Dachgeschoss (liber einige Lofts. Daneben, also
links der Stallungen, war im fiinfstéckigen Gebdude das
Lager untergebracht. Was sich zum Zeitpunkt der Aufnahme
in den beiden Gebduden befand, ist nicht bekannt. Das
ldngliche Gebdude am linken Rand diente nach seiner
Errichtung als Werkstatt und Maschinenraum, wdhrend des
Krieges libernahm es die Funktion einer Garage.

Historische Fotos




Die Geschichte der Shrubhill Tramworks Remise

Abb. 43: Siidansicht von Shrubhill Tramworks

Das Foto wurde am 3. Oktober 1999 von der Dryden Terrace
aus aufgenommen. Es zeigt die siidliche Ansicht des Areals.
Beim lédnglichen Gebdude in der Mitte des Fotos handelte
es sich um den Heizraum mit seinem Schornstein. Rechts
davon waren Schmiede, Blechbearbeitung und Karosserie-
Montagehalle, untergebracht. Links sieht man den
ehemaligen Maschinenraum mit der Umgrenzungsmauer
der Remise davor. Hinter den geparkten PKWs befand sich
der Personen-Eingang zur Remise. Die Fahrzeuge standen auf
der Briicke, die die Remise mit der McDonald Road verband.

T

Abb. 44: Siidansicht des Heizraumes von der Briicke aus
gesehen (links)

Die Aufnahme stammt aus einer Fotokollektion von John
R. Hume und wurde am 15. Mdrz 1971 aufgenommen.
Es handelt sich um dasselbe Gebdude wie auf Abbildung
43, diesmal von einer etwas anderen Perspektive aus. Da
dieses Foto fast 30 Jahre friiher aufgenommen wurde, ist
der Schornstein des Heizraumes noch im Originalzustand vor
seiner Klirzung.

Abb. 45: Siidwestansicht von Shrubhill Tramworks
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Abb. 46: Ansicht des Heizraumes

Foto aus derselben Kollektion, vom selben Tag. Es zeigt die
stidliche Ansicht des Heizraums vom gegeniiberliegenden
Grundstiick aus gesehen. Gut abgebildet ist hier die
LaubengangerschliefSung entlang der Fassade. Am Ende des
Gebdudes befindet sich die Briicke, von der aus Abbildung
40 aufgenommen wurde. Die Zugschienen waren hier in
einem guten Zustand, was darauf hinweist, dass sie noch
in Verwendung gewesen sein mussten. Das Tor auf der
Schienenebene war der Eingang, durch den die Kohle in die
Kohlengrube beférdert wurde.

Das fiinfstockige Gebdude im Hintergrund befand sich
auf einem Grundstiick auf der anderen Seite der Dryden
Street. Laut Lageplan aus dem Jahr 1882, der Zeit der
PferdestrafSienbahnen, handelte es sich um ein Getreidelager
und Stallungen.

Abb. 47: Stidansicht der restlichen Remise

Links der Heizraum mit der LaubengangerschlieSung aus
einer anderen Perspektive und im Anschluss daran das
Gebdude mit den drei Giebelwdnden, das die Schmiede,
die  Blechbearbeitung, die Karosserie-Montagehalle
und die Kunststofftechnik beherbergte. Danach ist ein
schmaler Gebdudeteil mit zwei (libereinander liegenden
Fenstern erkennbar, wo Toiletten und Wascheinrichtungen
untergebracht waren. Das ldngliche Gebédude anschliefSend
war die Wagenhalle beziehungsweise der Stellplatz fiir die
Fahrzeuge.

FIrS TN IASAENAR RIS ITERIR IR AAR TN IALIANRRRE .

Abb. 48: Westansicht von Shrubhill Tramworks

Ein weiteres Foto vom selben Tag zeigt das in Richtung
Osten schauende Areal von Westen. Ganz rechts ist die
schmale Ansicht des Heizraums. Hier sowie auch auf den
vorherigen Fotos ist vor der Fassade des Heizraums ein helles
containerartiges Objekt zu erkennen. Aus dieser Perspektive
sieht es wie eine Treppe aus, es ist aber nicht bekannt, was
es genau war, beziehungsweise im Falle einer Treppe, wo
diese hdtte hinfiihren kénnen.

s -

Dominant mittig im Bild ist der Maschinenraum und MRS : . . o ""“‘-'«-v-‘.m..,_. G
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Elektroabteilung beherbergte. Daneben befand sich zu = St rer e e A 2 e S e e IR s
dieser Zeit das Museum der Remise. Ganz links auf dem Foto > T Rt s I S L N e R R o, bl = B o

sind noch die alten Stallungen mit den Lofts zu sehen.
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Abb. 49: Gebdude liber der Dryden Street

Die zeitlich nicht exakt datierbare Aufnahme zeigt das
nach Norden ausgerichtete Grundstiick auf der gegeniiber
liegenden Seite der Dryden Street beziehungsweise der
Remise. Anhand der historischen Karten wird vermutet, dass
das Foto um den zweiten Weltkrieg aufgenommen worden
sein musste, da im Bereich der abgebildeten Lkws vorher
und nachher ein Gebdude dargestellt war, das zu dieser Zeit
fehlte.

Ganz rechts sind die Stallungen zu sehen, die im Jahr
1882 genehmigt und gebaut worden waren. Das grofie
flinfstéckige Gebdude war das Getreidelager. In der Mitte
des Fotos dominiert eine grofse offene Halle. Dort wurden
die Straflenbahnschienen vorgefertigt. Dahinter befindet
sich ein weiteres Gebdude, das zu Shrubhill dazugehdrte.
Dieses wurde genauso wie die Stallungen im Jahr 1881
beziehungsweise 1882 geplant und genehmigt. Zur Zeit der
PferdestrafSenbahn diente es als Schmiede, Tischlerwerkstatt,
Sattlerei und Heizraum. Ob die dort abgestellten Fahrzeuge
und die Berge von Sand oder Kies zur Shrubhill Remise
dazugehérten, ist nicht bekannt. Es wdre auch denkbar, dass
sie zum Gebdude dahinter, vermutlich dem ,,Rosebank Iron
Works“, gehérten.

Abb. 50: Vorfertigungswerkstatt (rechts)

Hinter der Remise befand sich, wie bei Abbildung 49
beschrieben, jene Werkstatt, in der Teile der Strafienbahnen
und offensichtlich auch Schienen, vorgefertigt wurden, wie
es D.L.G. Hunter in seinem Buch ,Edinburgh’s transport”
beschrieb.

Abb. 51: Blick auf Remise mit Strafsenbahn (links)

Diese Aufnahme kann zeitlich nicht genau zugeordnet
werden. Auffillig ist im Hinblick auf der Abbildung 49, dass
hier bei den Lofts keine Auf3entreppen erkenntlich sind. Das
wiirde bedeuten, dass der Zugang wie im Einreichplan von
1882 noch liber die Stallungen erfolgte. Wann genau diese
Treppen errichtet wurden, ist nicht feststellbar, es muss
jedoch auf Grund der Luftaufnahmen nach 1930 gewesen
sein.
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Abb. 52: Die Garage widihrend des zweiten Weltkrieges

Abbildung der ehemaligen Stallungen von Shrubhill, die
sich an der Dryden Street, gegeniiber den noch heute
existierenden Gebduden, befanden. Aus den Einreichpldnen
der Jahre 1881 und 1882 geht hervor, dass es sich um eine
Schmiede, Tischlerwerkstatt, Sattlerei, um ein Biiro und
einen Heizraum handelte. Dieses Gebdude diente laut Hunter
zu dieser Zeit als Garage fiir die Muldenkipper und wurde
spdter die erste Busgarage. Die uniformierten Mdnner davor
waren die Fahrer dieser Fahrzeuge.

Abb. 53: Die Einfahrt in die Remise vom Leith Walk aus (links)

Abb. 54: Decontaminations Team (rechts)

Das am 12. Mai 1939 aufgenommene Bild mit der Shrubhill
Remise im Hintergrund zeigt Mdnner in Schutzkleidung fiir
den Fall einer Kontamination.




Abb. 55: Karosserie-Werkstatt fiir Umbauzwecke

In der Karosseriewerkstatt wurden alte StrafSenbahnen fiir den neuen Antrieb
adaptiert und hergerichtet. Das heifst, PferdestrafSenbahnen wurden zu Kabelbahnen
umgebaut und diese dann zu elektrischen.

Abb. 56: Die Karosserie-Montagehalle aus einer anderen Perspektive

Die Aufnahme ist mit Mai 1922 datiert. Die grofSen Fenster im Hintergrund gehdrten
zur Fassade des Gebdudes, das parallel zu den Eisenbahnschienen verlief. Hier wurden
die Kabelstraflenbahnen zum Zweck der Elektrifizierung unter Weiterverwendung
der Karosserie umgebaut.

Abb. 57: Grofiansicht der Karosserie-Montagehalle

Es handelt sich bei dieser Halle um einen Teil des Innenraumes im lédnglichen Gebdude
der Remise, das heute nicht mehr existiert. Nach den Luftaufnahmen zu schliefsen
und nachdem es nur einen Bereich gab, dessen Dach ein Lichtband in der Mitte hatte
und sonst, statt zwei weiterer Lichtbdnder, zwei Reihen mit jeweils vier Fenstern am
Dach, handelt es sich um Karosserie-Montagehalle, die in den Einreichplénen von
1958 als solche bezeichnet wurde. Obwohl! dieser Plan bereits fiir den Busverkehr
adaptiert war, ist er der einzige, auf dem diese Halle eingezeichnet ist. Daher sind die
Arbeitsgruben im Plan unterschiedlich angeordnet. Sie wurden nach der Abschaffung
der Strafienbahn neu errichtet. Ungewéhnlich ist hier die Tatsache, dass keine
Héngeplattformen zur Arbeitserleichterung vorhanden waren.

Die Geschichte der Shrubhill Tramworks Remise
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Abb. 58: Karosserie-Werkstatt zur Herstellung neuer
StrafSenbahnen (links)

Die vermutlich aus dem Jahr 1925 stammende Aufnahme
zeigt die Aufbauarbeiten am Fahrgestell einer neuen
Strafsenbahn. Einige Teile waren bereits serienmdfig
vorgefertigt worden.

Abb. 59: Lackiererei (rechts)

In der Lackiererei wurden die Arbeiten an den Doppeldecker-
Straflenbahnen von Midnnern, die auf abgehdngten
Plattformen standen, noch hdndisch durchgefiihrt.

Abb. 60: Reparaturwerkstatt beziehungsweise Lackiererei

In diesem Teil der Halle wurden die Eindecker-Strafsenbahnen
repariert beziehungsweise lackiert. Die Arbeitsgrube unter
der Straflenbahn ist gut erkennbar.




Der Fassade nach handeltessich beidiesem Raum um denehemaligen Maschinenraum
der Kabelstrafsenbahn, der fiir die Schwenkungstests der elektrischen Strafsenbahnen
umfunktioniert wurde.

Abb. 62: Der Maschinenraum (oben rechts)
Der an die Dryden Street angrenzende Maschinenraum — hier zur Zeit der

Kabelstrafsienbahn - ist heute einer der beiden noch existierenden Rdume dieses
Gebdudes im Areal und befindet sich unter Denkmalschutz (,,listed building” ).

Abb. 63: Der Seiltrieb (rechts)

Auf dem Bild desselben Raumes befand sich in der Mitte der Halle die Maschine, die
die Kabel, an denen die Strafienbahnen angeklammert wurden, in Bewegung hielt.

Die Geschichte der Shrubhill Tramworks Remise
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Abb. 65: Der Streik — Shrubhill Tramworks wird kurzfristig
zum Notquartier

Zur Deutung dieser Aufnahme liegen zwei Versionen vor.
Die Aufschrift auf der Riickseite des Fotos im Edinburgher
Stadtarchiv bezieht sich auf jene Arbeiter, die im Shrubhill
Depot wdhrend des Streiks vom 15-17. November 1920
libernachteten. D.L.G. Hunter erwdhnt jedoch im Buch
,Edinburgh’s transport, The Corporation Years” es sei
wdhrend des Generalstreiks im Mai 1926 aufgenommen
worden. In diesen Tagen wurde der ehemalige
Maschinenraum, der als Reparaturwerkstatt diente, zu
einem Notquartier fiir freiwillige Arbeitskrdifte.

Abb. 64: Der Streik — Der belagerte Raum

Auf dieser Aufnahme ist derselbe Innenraum mit einem kleinen Biiro im Hintergrund
abgebildet. Straflenbahnen und Arbeitsmaterialien wurden zur Seite gerdumt,
um Platz fiir das Bettenlager zu schaffen. Es handelt sich um das einzige Foto
vom ehemaligen Maschinenraum, in dem die Sdulen, die eine heute nicht mehr
existierende Holzverkleidung im Sockelbereich hatten, als Ganzes zu sehen sind.



Abb. 66: Das Lager

Der ehemalige Maschinenraum hatte laut Einreichplan von 1958 wieder eine neue
Funktion erhalten. Dieses Fotos ist mit 25. Juli 1994 datiert. Ein Teil der Mauer mit
bereits vorhandenem Eingang wurde mit Hilfe eines Uberlagers vergréfSert, um die
Durchfahrt fiir Autobusse zu ermdéglichen.

Abb. 67: Die Wagenhalle

Dieser Raum, fiir Busreparaturen in den 1960er Jahren genutzt, also nur wenige
Jahre nach Auflassung der StrafSenbahn, hatte sich, von der Entfernung der Schienen
abgesehen, nicht verdndert.

Die Geschichte der Shrubhill Tramworks Remise

Abb. 68: Die Buswerkstatt

Das am 3. Oktober 1999 aufgenommene Foto zeigt den
inneren Bereich der Remise, wie bereits auf den Abbildungen
55, 56, 57, 59. Es wurde in Richtung Siiden, also in Richtung
Eisenbahnschienen, aufgenommen. Zu dieser Zeit waren die
Strafsenbahnen bereits durch Busse ersetzt.

Alle Schienen sind entfernt, die Ildnglichen Arbeitsgruben
zugeschiittet und durch kurze ersetzt. Der Einreichplan
von 1958 wurde in diesem Bereich genau umgesetzt.
Beim vorderen Teil handelte es sich um die abgesenkte
Werkstatt und im Hintergrund um den Fahrzeug-Stellraum
beziehungsweise die Wagenhalle. Die Arbeitsplattformen
waren nicht mehr abgehéngt, sondern an den Sdulen
montiert.
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Schmiede
(Smithy)

Abb. 69: Ansicht 2 - Schmiede
11. August 1881
Mafstab 1:250

Abb. 71: Schnitt - Tischlerwerkstatt und Schmiede
11. August 1881
Mafstab 1:250

44

HEE B

Abb. 70: Ansicht 1 - Tischlerwerkstatt, Sattlerei, Lager, Biiro
11. August 1881
Mapfstab 1:250
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Abb. 72: Grundriss - Neue Werkstdtte Shrubhill
11. August 1881
Mafstab 1:250

Die historische Entwicklung der Gebaude

Shrubhill Tramworks zur Zeit der Pferdestrallenbahn
(1877-1882)

Die ersten Erwahnungen vom Shrubhill Tramworks als Remise gehen
auf das Jahr 1871 zuriick. Da die Er6ffnung des Stralenbahnnetzes in
Edinburgh im November desselben Jahres stattfand, wird vermutet,
dass Shrubhill Tramworks schon von Anfang an als Remise diente.?®

Nach nur wenigen Jahren war der Zustand der teilweise auch in
Edinburgh gebauten Strafenbahnen nicht mehr der beste. Im Jahr
1877 mussten in verschiedenen Stadten neue Fahrzeuge bestellt
werden. Es rentierte sich allerdings nicht, immer wieder Fahrzeuge von
auswarts liefern zu lassen. Daher wurde entschieden die Remise neu zu
organisieren, um die StralRenbahnen in einer groBen Werkstatt vor Ort
bauen und renovieren zu kdnnen. Die erste Stralenbahn wurde schon
im Jahr 1897 von der Tramway Company in Shrubhill produziert.?’

Am Sonntag, dem 13. Februar 1879, brach friih morgens ein groRes
Feuer in den Stallungen und Futterlagern von Shrubhill aus. Alle 150
Pferde, die dort untergebracht waren, konnten gerettet werden,
bevor das Feuer die Stallungen erreichte. Die StraRenbahnen waren
allgemein zwar in einem anderen Bereich untergebracht, dennoch
wurden einige ein Raub der Flammen. Der gesamte Schaden wurde
auf £2.000 geschatzt. Trotzdem wurde am nachsten Tag der Betrieb
wie gewohnt durchgefiihrt.?

Bis zum Tag des Brandes war die Tramway Company vom Shrubhill
nur eine einfache Remise mit vielen Stallungen und Futterlagern. Die
Rekonstruktionen der Raumlichkeiten in den Jahren 1879 und 1880
enthielten eine Erweiterung bis zur Grenze mit der Dryden Street.
So war es dem Unternehmen mdoglich seine Stallungen zu erneuern.
Immer mehr Pferde wurden fir den Transport bendtigt und mussten
daher in anderen Stallungen am Leith Walk und anderswo in der Stadt
untergebracht werden. Raumlichkeiten auf der Sudseite des Areals
zwischen Leith Walk und Dryden Street wurden abgerissen, um eine
neue, als Eingang dienende einspurige Fahrbahn direkt vom Leith Walk
zur Remise zu bauen. Entlang der nordlichen Mauer wurden Biiros
errichtet.” Vor der offiziellen Er6ffnung des heute noch existierenden
Teils** wurden die StraRenbahnen nicht im heute bekannten Areal

26 FAIRLEY: Tramway Memories, p. 4.

27 Edinburgh first Generation Tram History & Details of the Trams, in:
http://edinburghtrams.info/history_pre_56_trams, [June 2013].

28 The city of Edinburgh Council - Archive: Minutes of the Town Council of Edinburgh,
Session 1879 Nov. 18 — 1880 Apr. 20.

29 The city of Edinburgh Council - Archive: Minutes of the Town Council of Edinburgh,
Session 1879 Nov. 18 — 1880 April 20, p. 235.

30 Mit ,heute noch existierenden Teiles” sind die Raumlichkeiten gemeint, die im
Jahre 1897 erbaut worden sind und bis heute noch (2013) vorhanden sind. Das
Areal von 1897 reichte vom Leith Walk bis zur Dryden Street.



gebaut, sondern auf dem der Dryden Street gegeniiberliegenden
Grundstick.3!

Im Laufe der Jahre wurden die durch den Brand entstandenen Schaden
behoben. IndenJahren 1881 und 1882 gab es neuerlich Erweiterungen
und die so entstandenen Gebdude gingen Uber die Dryden Street
hinaus, wie auch schon bei der historischen Karte von 1896 Ordnance
Survey — Edinburghshire zu sehen war.

Am 11. August 1881 wurden Plane fur die Erstellung der Werkstatten
beim Gemeinderat® eingereicht. Geplant waren eine Schmiede, eine
Sattlerei mit Lager, eine Tischlerwerkstatt und ein kleines Biliro.*®* Da
die Einreichpldane im Planarchiv?* keinen Lageplan enthielten, konnte
nur durch ein Luftbild und weitere Fotos festgestellt werden, dass
diese auf dem bereits erwdahnten Grundstlick zwischen der Dryden
Street und vor dem ,Rosebank Iron Works“*® realisiert wurden.
Diese Werkstatten sowie die Raumlichkeiten, namlich ein Heizraum
beziehungsweise eine Kesselanlage sowie ein Maschinenraum, dessen
Plane ein Jahr spater, namlich am 14. Juni 1882, eingereicht wurden,
bildeten nach der Realisierung ein langliches Gebaude, genau von dem
Rosebank Iron Works.

Am 28. Juni desselben Jahres wurden die Plane fiur einen
dreigeschossigen Bau, der die neuen Stallungen enthalten sollte,
eingereicht. Die unterste Ebene ,low level” befand sich unter dem
Strallenniveau und war durch eine Rampe begehbar. Da rund um das
Gebdude ein Graben verlief, verfigten die Stallungen Uber Fenster
und somit Uber Tageslicht.*® Die mittlere Ebene ,high level” diente
ebenfalls als Stallung. Diese befand sich zwar auf der Hohe der Stralle,
war aber auch nur tGber Rampen beziehungsweise Briicken aufgrund
des vorhin erwahnten Grabens erreichbar.3” Auf der dritten Ebene,
die laut Einreichplanen nur Gber die Stallungen der mittleren Ebene
erreichbar war, befanden sich Lofts. Wie diese Raumlichkeiten genau
aussahen und wer dort wohnte, ist nicht feststellbar.?®

Auf einem der Fotos, auf dem die Stallungen zu sehen sind, ist deutlich
erkennbar, dass nach dem Zweiten Weltkrieg nachtraglich externe
Stiegen zu den Lofts gebaut wurden. Durch den dazugehdrigen Lageplan

31 D.L. G. HUNTER: Edinburgh’s transport. The Corporation Years 1919-1975
(Vol. 2), Buckingham 1999, p.46.

32 City of Edinburgh Council.

33 The City of Edinburgh Council — Archive Plan Store: New Work Shops. Shrubhill,
Edins Street Tramways Co, Edinburgh, 11. August 1881.

34 “Archive — Plan Store”: Planarchiv des ,,City of Edinburgh Council”.

35 Information aus historischen Karten vom Zeitraum 1896-1949.

36 The City of Edinburgh Council — Archive Plan Store: Proposed Stables at
Shrub-Hill. Plan of Stables on “Low Level”, Edinburgh Street Tramways,
Edinburgh, 6. July 1882.

37 The City of Edinburgh Council — Archive Plan Store: Proposed Stables at
Shrub-Hill. Plan of Stables on “High Level”, Edinburgh Street Tramways,
Edinburgh, 6. July 1882.

38 The City of Edinburgh Council — Archive Plan Store: Proposed Stables at
Shrub-Hill. Plan of Lofts above Stables, Edinburgh Street Tramways,
Edinburgh, 6. July 1882.

Abb. 73: Ansicht 1 - Schmiede, Maschinenraum

14. Juni 1882
Mafstab 1:250
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Abb. 74: Ansicht 2 - Maschinenraum, Heizraum
14. Juni 1882
Mapstab 1:250
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wie auch durch Fotos, ist bekannt, dass dieses Gebdude zwischen der
Dryden Street und den oben erwahnten Werkstatten lag.**

Alle im Juni 1882 eingereichten Plane wurden vom selben Architekten,
namlich John Chesser (1819-1892), Sohn eines Bauleiters, erstellt
und am 6. Juli genehmigt. Er erlernte den Beruf von seinem Vater
und arbeitete fir sein Blro, das er nach dessen Tod Ubernahm.
Durch Beziehungen wurde er vermutlich im Jahr 1858 Leiter des
Architekturbiiros, das zustdndig flir die Bauarbeiten im ,Heriot
Hospital” war. In diesem Bliro wurde er auch vom Bauleiter zum
Architekten umgeschult. Das Architekturbiro und er bauten zahlreiche
Gebaude firdie Stadt Edinburgh. Aufgrund dieses Postens unterschrieb
er bei all seinen Planen als ,,John Chesser Architect superintendent of
Works of Heriots Hospital®, auch wenn diese Projekte nicht mit dem
Krankenhaus in Zusammenhang standen.

Aufden vorliegenden Fotos ist ersichtlich, dass zur Remise auch andere
Gebdude auf diesem Grundstiick gehorten. Zwischen Werkstatten
und Stallungen ist auf dem Lageplan®® ein flinfstockiges Gebaude,
als weitere Stallung mit Getreidelager benannt, eingezeichnet, was
bedeutet, dass dieses Lager schon vor dem Brand vorhanden gewesen
sein musste.

AuBerdem befandsichaufdem Areal noch eine Vorfertigungswerkstatt,
in der Teile der StraBenbahnen - offensichtlich auch Schienen -
vorgefertigt wurden.

39 Dictionary of Scottish Architects, in: http://www.scottisharchitects.org.uk/
architect_full.php?id=100287, [December 2013].

40 The City of Edinburgh Council — Archive Plan Store: Proposed Stables at
Shrub-Hill. Ground Plan Shewing Site of Proposed Stables 1882, Edinburgh
Street Tramways, Edinburgh, 28. June 1882.
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Die Renovierung und Neuerdffnung zur Zeit der [
KabelstraRenbahn (1896-1900)*

Die im Areal zwischen Leith Walk und Dryden Street liegenden
heute noch vorhanden Gebaude von Shrubhill Tramworks wurden
Ende der 1890er Jahre errichtet. Der im November 1896 gestellte
und bei der Gemeinde eingereichte Antrag sowie Abrissplan sollte
die bestehenden Gebdude den neuen Anforderungen anpassen. Der
Grund dafiir war das gednderte Konzept fir die Stralenbahn. Da diese
nicht mehr durch Pferde, sondern durch Kabeln gezogen werden sollte,
waren wieder neue Rdaumlichkeiten notwendig. Es war vorgesehen,
die vorhandene Remise abzureisen und Grabungen von ungefédhr finf
Metern Tiefe durchzufiihren, um die Fundamente fir Maschinen-,
Heiz- und Spannungsraum (driving gear) errichten zu konnen. Dieser
Antrag wurde im selben Monat genehmigt und die Arbeiten begannen
gleich im folgenden Jahr.*?

41 Die deutschen Entsprechungen fiir die Raumlichkeiten wurden aus Dokumenten
des Internationalen Straenbahn- und Kleinbahn-Vereins entnommen: Band XVI.
Internationaler StraRenbahn- und Kleinbahn-Kongress, Briissel, 6.-11. September
1910 und Band XV. Internationaler StraBenbahn- und Kleinbahn-Kongress,
Munchen, 7.-10. September 1908 und Flinfzehnte Hauptversammlung des
Vereins, Ausfihrlicher Bericht, Briissel, 1909.

42 The city of Edinburgh Council - Archive: Minutes of the Town Council of Edinburgh,
Session 1896 Nov. 17 — 1897 Oct. 27, p.81, Act. 19.
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Abb. 87: Ansicht 1, 1897
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( Die Grabungen dienten jedoch nicht nur zur Aushebung der
Fundamente, sondern auch zum Bau des Tunnels mit einer Lange
E— von 150 Metern und einer Hohe von 2 Metern. Er begann im
J, Maschinenraum, durchquerte das ganze Areal bis zum Leith Walk
und verband sich dort mit anderen Tunneln, die sich direkt unter der
StraBe befanden.”® Die zustandigen Ingenieure fur das ,Edinburgh
Corporation Tramways, Cable Construction” waren W.N. Colan und
— John Cooper,* die als Ingenieure fiir die Gemeinde arbeitete.*

Da am 10. April 1897 die Fundamente schon existierten, wurde der
e ndchste Antrag auf Genehmigung zur Errichtung der oben erwahnten
—_ Raume gestellt. Am 7. Oktober desselben Jahres wurde diese erteilt.*
L - Angrenzend an die Dryden Street entstanden nun neue Gebaude,
deren Zugang lber einen kleinen, zu jenem Zeitpunkt nur Gber die
% Dryden Street begehbaren, Innenhof erfolgte. Darin befand sich ein
| kleines zusatzliches Gebdude, in dem die Sanitaranlagen untergebracht

wurden.

D)=

) <

_Q}

43 Site Investigation (Part 1), p. 8.

44 The City of Edinburgh Council — Archive Plan Store: Plan of Ground Floor,
Edinburgh Corporation Tramways, W.N. Colan / John Cooper, Edinburgh,
10. April 1897.

45 DSA Architect Biography Report, In: http://www.scottisharchitects.org.uk/
architect_full.php?id=200319, [December 2013].

46 Plan of Ground Floor, 1897.
47 Plan of Ground Floor, 1897.
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Die Geschichte der Shrubhill Tramworks Remise

Eine der Neuerrichtungen war das Maschinenhaus, das sich an der [
Dryden Street befand und von dort zuganglich war. Darin befanden
sich der Seiltrieb (Rope drives), ein kleines Biiro, sowie der Zugang
zum Keller. An der sldlichen Fassade lag der Eingang zum Heizraum
wie auch zu einer Kesselanlage, in der sich drei Betriebskessel (Boiler)
befanden, die iber zwei Ebenen gingen.*® Die untere Ebene befand sich
einerseits auf der Kellerebene des Maschinenraums und andererseits
auf dem Schienenniveau der Eisenbahn. Eines der Gleise war ein
Aufstellgleis. Dadurch konnte die notwendige Kohle mit der Bahn
geliefert und mittels einer Entladebriicke in die Kohlengrube gebracht
werden. Im selben Raum entstand auch eine Pumpenstation (Pump
room) sowie ein sehr hoher Schornstein.*® An der 6stlichen Fassade des
Maschinenraums und daran angrenzend wurden ein Spannungsraum
sowie Raumlichkeiten errichtet, die der StraRenbahnen als Stellplatz
dienten.* %

Da die Bauarbeiten an der Remise im Gange waren, wurde im Januar (
1898 ein Antrag gestellt, um einen Laubengang entlang der Stidfassade : )
des Heizraumes zu errichten und dadurch einen direkten Zugang

48 Plan of Ground Floor, 1897.

49 The City of Edinburgh Council — Archive Plan Store: Foundation Plan, Edinburgh
Corporation Tramways, W.N. Colan / John Cooper, Edinburgh, 10. April 1897.

50 The city of Edinburgh Council - Archive: Minutes of the Town Council of Edinburgh,
Session 1897 Nov. 5 —1898 Oct. 25, p.23, Act. 31.
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>
ANSICHT 2
v
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zum Innenhof zu gewahrleisten®!, der mittels einer Briicke liber den
Eisenbahngleisen®? mit der McDonald Road verbunden werden sollte.
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SCHNITT 3

Im Marz wurde dann die Erweiterung der schon entstehenden ' . .
Raumlichkeiten geplant und genehmigt. Es handelte sich hierbei um ’j il e

eine Werkstatt, eine Lackiererei, eine Schmiede, noch mehr Lager,

sowie unterirdische Wege beziehungsweise Tunnel fiir die Kabel. Die
Fassaden dieser Raumlichkeiten, wie auch die der schon gebauten,
bestanden aus roten Ziegeln und Stein. Das Dach, ein Sparrendach
mit Schieferplatten-Deckung und einem Oberlichtband, wurde im
Innenraum durch Eisensdulen und Stahlbalken getragen. Genauer
wird darauf in einem spateren Kapitel eingegangen.>?

Maschinen Raum < .

A A

SCHNITT 1

SCHNITT 1

Schornstein

Zeitgleich mit der Erbauung von Shrubhill Tramworks wurde nérdlich | [T Abblastani .

der Remise eine Wohnanlage mit zweistdckigen Wohnh&usern und @ — Hetzraum  Kesselhaus %
Garten sowie 6stlich vom Leith Walk ein Warenbahnhof errichtet. Der i enenfBidl i) Ba) (@)
R 3 i1
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53 The city of Edinburgh Council - Archive: Minutes of the Town Council of Edinburgh, ] Erodnzungen durch die Verfasserin Abb. 92: Grundriss Untergeschof, 1897
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( Eingang zur Station befand sich nur 20 Meter sidlich vom Eingang
des Areals zum Leith Walk.>* Die offizielle Eréffnung von Shubhill
Tramworks fand 1897 statt. Als letztes wurden im Januar des nachsten
Jahres Biros und ein Pausenraum hinzugefugt.

Der schon erwahnte Maschinenraum beziehungsweise das Kraftwerk
mit seinem Seiltrieb diente dazu, die Kabel, die sich im Tunnel
befanden, zu bewegen. Dank des Shubhill Tramworks konnten die
Strallenbahnenin Leith fahren. Diese Kabel waren standigin Bewegung.
Sollte eine StralRenbahn losfahren, musste der Fahrer sie an das Kabel
anklammern. Sollte sie anhalten, musste er die StraBenbahn vom
Kabel wieder l6sen. Dies funktionierte mit Hilfe einer Art Klammer

% unterhalb der StraBenbahn.>>

Am 23. Mai 1899 wurden die Motoren zum ersten Mal in Bewegung
ﬁ gesetzt, obwohl die Kabel noch nicht ausgelegt waren. Es handelte
] sich um zwei Paare von horizontal verbundenen Motoren mit jeweils
500 Pferdestarken, von denen eines als Reserve gehalten wurde. Dazu
waren noch drei Betriebskessel (Boiler) installiert. Ausgleichgewichte

wurden an den Wanden des Raumes montiert.>®
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Der Ubergang zur Elektrifizierung (1919-1922)

Im Juli 1919 wurde vorgeschlagen, die Remise zu erweitern, um eine
grolBere Garage fir die nun elektrische StraBenbahn zu schaffen.
Im Oktober desselben Jahres wurden zusatzliche Erweiterungen im
Bereich der Werkstatt beantragt. Im April 1922 wurden die Plane
bei der Gemeinde eingereicht und am 11. Mai desselben Jahres
genehmigt.>’

Dasneue Gebaudereichte vonder Dryden Street bis zum Leith Walk und
lag nordlich des Maschinenraums. Der vorhandene Maschinenraum
befand sich in einer guten Lage, als die StraBenbahn noch durch Kabel
gezogen wurde, aber auch danach, als sie elektrifiziert wurde. Fiir den
Betrieb elektrischer StraRenbahnen wurden jedoch andere Maschinen
bendtigt als fiir den Kabelbetrieb. Weil der Ubergang von einem
Tag auf den anderen erfolgte, mussten fiir einen gewissen Zeitraum
beide Varianten in Betrieb sein. Da der bestehende Raum zu klein
war fur die Unterbringung aller notwendigen Maschinen, musste ein
weiterer Raum gebaut werden.*® Um das Problem zu beheben, wurde
sofort mit der Ausfliihrung begonnen und eine neue Maschinenhalle
nordlich der alten errichtet. Nach der Umstellung bekam der alte
Raum die Funktionen einer Werkstatt. Westlich davon, angrenzend
zur Dryden Street, befand sich eine Schmiede. Diese hatte einen
separaten Eingang und zwar eine groRes, doppeltes Holztor. Ostlich
der Maschinenhalle war eine Werkstatt, um auf der StraRenbahn
Achsen und Rader montieren zu kénnen. In diesem Raum wurde auch
das Buro des Aufsehers errichtet. Um diese Raumlichkeiten errichten
zu kdnnen, musste wiederum ein Teil der Remise verwendet werden.>®

Die vorhandene Karosserie-Werkstatt fir die Holzbearbeitung, also
zum Herstellen der Wagenkasten, sowie die Lackiererei waren bereits
zu klein. Um zur Errichtung dieser Rdume die Remise nicht weiter zu
verkleinern, wurde beschlossen, sie an der Stelle des Spannungsraums
und im Anschluss daran zu errichten. Die Werkstatt wurde so insgesamt
um das Doppelte vergroRert. Erganzend zu all diesen Umbauten
wurden auch die Dachtrdger ausgetauscht.®®

Die Remise hatte im Januar 1920 noch eine Kapazitat fur zwanzig
Strallenbahnen. Nach all den Umbauten verfiligte sie jedoch nicht
mehr Uber ausreichend Platz. Grund dafir war einerseits die
Erweiterung des Maschinenraums, der einen grof3en Teil der Remise
beanspruchte und andererseits die Notwendigkeit, zuklnftig mehr
Platz zur Verfligung zu haben, da mit der Elektrifizierung eine gréRere

57 The city of Edinburgh Council - Archive: Minutes of the Town Council of Edinburgh,
Session 1921 Nov. 4 — 1922 Nov. 2, p. 483.

58 The city of Edinburgh Council - Archive: Minutes of the Town Council of Edinburgh,
Session 1921 Nov. 4 — 1922 Nov. 2, p. 597.

59 The City of Edinburgh Council — Archive Plan Store: Proposed Reconstruction,
Shrubhill Tramway Depot, Public Works Office, City Chambers, Edinburgh,
April 1922.

60 The city of Edinburgh Council - Archive: Minutes of the Town Council of Edinburgh,
Session 1919 Nov. 7 —1920 Oct. 27, p. 221.
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Anzahl an Fahrzeugen vorhanden sein musste. Es wurde diesmal
ein Antrag an einen Nachbarn gestellt seinen Grund zu verkaufen,
um den Garagenteil verdoppeln zu kdnnen und somit eine Kapazitat
flr vierzig StraBenbahnen zu gewahrleisten.®® AuRerdem wurde
noch ein Lagerraum bendtigt. Bis zu diesem Zeitpunkt wurden die
Raumlichkeiten unter dem Maschinenraum, neben den Tunnels, fir
diesen Zweck verwendet. Jedoch war der Keller kein geeigneter Ort
fiir das Lager, auBerdem sollte er nach Vollendung der Elektrifizierung
entfernt werden.%? AnschlieBend wurden die groRen Kabelgetriebe aus
dem Maschinenraum entfernt.®® Es gab Uberlegungen, diesen Raum
zu verkaufen, er wurde dann aber fir Wartungen und Reparaturen
genutzt.

Shrubhill galt damals als das gréRRte Depot Edinburghs. Es war so groR,
dass ein kleiner Teil sogar an Marine und Militar vermietet wurde.
Das Shrubhill House, das sich zwischen Remise und Leith Walk
befand, gehorte zu diesem Zeitpunkt dem , Corporation Tramways
Department” und diente als Wohnung fiir zwei Angestellte.®®

61 The city of Edinburgh Council - Archive: Minutes of the Town Council of Edinburgh,
Session 1919 Nov. 7 —1920 Oct. 27, p. 162.

62 The city of Edinburgh Council - Archive: Minutes of the Town Council of Edinburgh,
Session 1921 Nov. 4 —1922 Now. 2, p. 597.

63 The city of Edinburgh Council - Archive: Minutes of the Town Council of Edinburgh,
Session 1921 Nov. 4 —1922 Now. 2, p. 546.

64 The city of Edinburgh Council - Archive: Minutes of the Town Council of Edinburgh,
Session 1921 Nowv. 4 —1922 Now. 2, p. 122.

65 The city of Edinburgh Council - Archive: Minutes of the Town Council of Edinburgh,
Session 1920 Nov. 5 —1921 Oct. 26, p. 290.

Shrubhill Depot Erneuerung

Shrubhill Depot

Shrubhill House

B
]
B A Mc Millan & co Coppersmiths
L
|

Property of Edin. Corporation

I:I Nachbarn

Abb. 95: Lageplan, 1922
Erneuerungen, die im selben Jahr durchgefiihrt wurden
Mafstab 1:2000

55



Kapitel 3

Abb. 96: Der Streik — Das Bettenlager

Laut Beschreibung auf der Fotoriickseite befand sich dieses
Bettenlager auch im Shrubhill Tramworks. Jedoch ist nicht

bekannt, um welchen Raum es sich hierbei handelte.

Ladeplattform

Arbeitsgruben / (Pic)

Abb. 97: Schnitt 1, 1922
Maf3stab 1:500
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Ausgedehnte Reinigung
Plattform

1926 war das Jahr des grofRen Generalstreiks im Vereinigten Konigreich.
Er wurde von der Generalversammlung des ,Trade Union Congress”
(TUC) aufgerufen, um die Regierung zu zwingen, auf Lohnsenkungen
zu verzichten, wodurch sich die Arbeitsbedingungen von 800.000
Bergarbeitern noch mehr verschlechterten. Der Streik begann am
4. Mai desselben Jahres. Ungefahr 1,7 Millionen Arbeitnehmer
streikten, vor allem im Transportwesen und in der Schwerindustrie.
Die Regierung war jedoch gut vorbereitet und hatte einige Freiwillige
der Mittelschicht an ihrer Seite, um die wesentlichen Dienste aufrecht
zu erhalten, so auch beim StraRenbahnunternehmen. Studenten und
Arbeiter besetzten jedoch Strallenbahnen und Busse. Von Shrubhill
aus wurden an diesem Tag vierundfiinfzig Stralenbahnen betrieben.
Aus Teilen von Shrubhill Tramworks entstanden vorlaufige Schlafsdle
flr die Freiwilligen. Am nachsten Tag wurde der Betrieb wieder
aufgenommen, was zur Beschadigung einiger StraBenbahnen durch
Steinwdrfe fiihrte. Diese Situation dauerte bis zum 12. Mai, dem Tag
der Beendigung des erfolglosen Streikes.®®

66 HUNTER: Edinburgh’s transport, p. 42.
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Das Bus-Depot (ab 1958)

Nachdem die StraBenbahn 1956 aus der ganzen Stadt entfernt worden
war, wurde Shubhill Tramwork von einen Strallenbahn-Depot zu einem
Bus-Depot umfunktioniert.®’

Das Depot wurde weiterhin als Werkstatt verwendet. Da sich jedoch
andere Anforderungen stellten, musste es wieder umgebaut werden.
Es sollte zukilnftig ,City & Royal Burgh of Edinburgh Transport
Department” genannt werden. Am 31. Januar 1958 wurde der neue
Vorschlag eingereicht und schon am 14. Februar desselben Jahres
genehmigt.®®

Der kleine Raum im Norden des Areals, der direkt an der Dryden Street
lag und bis dorthin die Funktion einer Schmiede inne hatte, wurde nun
zueinem Museum, alsAndenkenandie Epoche derStralenbahn. Dieser
hatte einen separaten Eingang. Das Niveau des Eingangsbereiches und
somit auch des Bodens des Raumes lag um zirka 0,80 Meter unter dem
des Nebenraumes. Der Ausgleich dieses Niveaus erfolgte nicht durch
Treppen, sondern dadurch, dass der Boden der Maschinenhalle in der
Langsrichtung so geneigt war, dass von innen kein Hohenunterschied
zu erkennen war.*

Allgemein gab es auler im Bereich der ehemaligen Remise keine
Veranderungen der Raumlichkeiten im architektonischen Sinn. Die
neben dem Museum gelegene Maschinenhalle blieb erhalten, die
Radwerkstatt wurde zur Motorreparaturwerkstatt. Der Eingangs-
bereich, von dem die StralRenbahnen zur Dryden Street aus- und
einfiihren, wurde geschlossen und zu Schlosserei und Elektroabteilung
umfunktioniert. Die grole Remisenhalle, die Arbeitsgruben besakR,
wurde verkleinert und umgebaut. Zur Untersuchung der Motoren,
Bremsen und Transmissionen wurden die ehemaligen Arbeitsgruben
zugeschittet und neue kleinere errichtet. Daneben entstanden eine
Waschanlage und eine geschlossene Lackiererei.”®

Das seit 1897 als Maschinenraum verwendete und noch heute
erhaltene Gebdaude wurde zum Lager umgebaut. Kleine abgetrennte
Bereiche waren notwendig fur Anlieferungen und Empfang. Im
ehemaligen Kesselhaus befand sich dann der Trimmer. Der Raum, der
friiher als Spannungsraum in Betrieb war, wurde zu einer Schweil3erei,
einer Schmiede, sowie einer Karosserie-, Blechbearbeitungs- und
Kunststofftechnik-Werkstatt umfunktioniert.” Die ErschlieBung zu den
Raumlichkeitenistjedoch nicht bekannt, da diese in den Einreichplanen
nicht dargestellt war.

67 BOOTH: Edinburgh’s Trams & Buses, p. 10.

68 The City of Edinburgh Council — Archive Plan Store: Proposed Layout of Workshops
etc. at Shrubhill Depot, City & Royal Burgh of Edinburgh Transport Department,
Edinburgh, 31. Jan. 1958.

69 Proposed Layout of Workshops etc. at Shrubhill Depot, 1958.

70 Proposed Layout of Workshops etc. at Shrubhill Depot, 1958.

71 Proposed Layout of Workshops etc. at Shrubhill Depot, 1958.
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Abb. 100: Lageplan, 1958
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Im Keller unter dem Trimmer waren noch zwei Kessel in Betrieb, die
mit zwei Oltanks beziehungsweise Kraftstofflagertanks verbunden
waren. Die FuBboden des Kellers sowie die Decke waren aus Beton.
Der Zugang zu den Tanks erfolgte Uber das Niveau der Bahnstrecke
beziehungsweise des Abstellgleises.”? Im Jahr 1966 wurden die letzten
noch vorhandenen StraRenbahnschienen vom ganzen Areal wie auch
vom Leith Walk entfernt.”

Im Sidosten des Areals,
erhaltenen Masonic Clubs, wurden

vor dem Parkplatz des heute noch
in den 1970er oder 1980er

Jahren ein verhaltnismaRig kleines Gebadude errichtet. Dieses diente

72 Site Investigation (Part 1),
73 Site Investigation (Part 1),

p. 9.
p. 11.

%/

als Stellplatz fir die Doppeldeckerbusse. Dort untergebracht war
auch das zentrale Biro des Depots. Dieser Ziegelbau hatte eine
fir die Zeit moderne Uberdachung, die sich aus insgesamt elf
sogenannten Schmetterlingsdachern aus Stahl, bedeckt mit Wellblech,
zusammensetzte. Zwei von diesen Dachern hatten ein Oberlichtband.
An der nordlichen und der sidlichen Seite befanden sich jeweils zwei
groRe Rolltore sowie ein Eingang fiir die Arbeiter.”* In den letzten zirka
50 Jahren hatte nun die ehemalige Remise die Funktion eines Bus-
Depots. Im Jahr 2000 wurde dieses dann endgliltig stillgelegt.”

74 Archaeological Mitigation, Edinburgh, 19.11.2007, in: https://citydev-portal.
edinburgh.gov.uk, [May 2013], p. 4.
75 Site Investigation (Part 1), p. 8.
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Die Jahre als Museum (1958-1982)

Dokumentationen erwahnen, dass ein Teil von Shrubhill Tramworks
zwei Jahre nach Auflassung des StraBenbahnbetriebs zu einem
Museum umgestaltet wurde, dem ,,Edinburgh Corporation Transport
Museum® in Shrubhill, um die Geschichte der Strallenbahn nicht
in Vergessenheit geraten zu lassen. So wurde zur Erinnerung eine
Strallenbahn aufbewahrt, die in Shrubhill Tramworks im Jahr 1948
produziert worden war, sowie Teile der Gleise. An den Wanden waren
Plane von den Strallenbahn-Routen, Fotos und andere Plane. In der
Literatur gibt es kaum Angaben dariber, da fast niemand das Museum
besucht hatte. Darlber hinaus beschreiben die wenigen Notizen zwei
unterschiedliche Raume.

Einerseits sollte sich das Museumin einemkleinen Raumim Inneren der
Remise befunden haben.”® Das wird, wie oben schon erwahnt, durch
die Einreichplane aus dem Jahr 1958 bestatigt, da darauf ein Raum
als Museum eingezeichnet war.”” Zudem zeigen Fotodokumentationen
eine ausgestellte StralRenbahn in einem kleinen Raum. Dieser war mit
Blech verkleidet, hatte am oberen Bereich der Fassade ein Lichtband
und ein Tonnendach. Da der im Einreichplan eingezeichnete Raum,
sowie auch sein Originaldach wahrend der Recherchen vor Ort fir
diese Diplomarbeit noch existierten, kann es sich jedoch nicht um
denselben Raum gehandelt haben, da dieser einerseits kein Lichtband
in der Fassade hatte und andererseits ein unterschiedliches Dach.
Ob sich dieser andere Raum nun in der Remise befand oder nicht, ist
unklar.

Andererseits wurde das Museum in einem extra fir diesen Zweck
errichteten Gebdude neben der Remise vermutet. Dazu gibt es auch
eine Fotodokumentation, die die erwahnte Straenbahn in einem viel
grolBeren Raum zeigt. Diese Fotos stammen aus dem Archiv vom Prof.
John R. Hume. Er war von 1964 bis 1984 Professor an der Strathclyde
University und spezialisiert auf schottische Industriegeschichte und
Industriearchaologie.’® Diese Bilder zeigen die StraRenbahn zusammen
mit einigen Maschinen, die zu ihrer Produktion dienten, sowie Modelle
von Garnituren, einen Pferdebus, Fotos und Plane. Wann genau die
Strallenbahn in welchen Raum war und wo genau sich diese zwei
Raumlichkeiten befanden, ist mehr feststellbar. Er wird in oder nahe
bei Shrubill Tramworks gewesen sein. Sicher ist nur, dass beide auf
Grund von vorhandenen Fotos existiert haben mussen.

Unabhangig von beiden Vermutungen tber den Ort des Museums ist
der Grund fir dessen SchlieBung im Jahr 1982 gesichert.” Das Dach
war renovierungsbedirftig, da es schlecht abdichtete. SchlieRlich

76 http://www.edinphoto.org.uk/0_edin_t/0_edinburgh_transport_trams_
tram_35_shrubhill_museum.htm, [December 2013].

77 Proposed Layout of Workshops etc. at Shrubhill Depot, 1958.

78 http://www.theglasgowstory.com/contributors.php?contid=202,
[December 2013].

79 Shurb Place - Planing and Design Statement, p. 23.

stirzte es ein und beschadigte dabei Ausstellungsstiicke. Deshalb
musste die einzige erhaltene Stralenbahn ins ,National Tramway
Museum® in Derbyshire gebracht werden.®

80 http://www.tramway.co.uk, [June 2013].

Die Geschichte der Shrubhill Tramworks Remise

Abb. 103: Das Museum

Die einzige Strafienbahn, die in Edinburgh noch erhalten
war, wurde um 1980 in einem kleinen Museum in Shrubhill
untergebracht. Dieser Raum war mit Blech verkleidet,
hatte am oberen Bereich der Fassade ein Lichtband und
ein Tonnendach. Da jedoch der im Einreichplan dafiir
vorgesehene, eingezeichnete Raum sowie auch sein
Originaldach wéhrend der Recherchen fiir diese Diplomarbeit
vor Ort noch existierten, kann es sich nicht um denselben
Raum gehandelt haben, da dieser einerseits kein Lichtband
in der Fassade hatte und andererseits ein unterschiedliches
Dach. Ob sich das Museum nun in der Remise befand oder
nicht, ist unklar.
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Abb. 104: Das Museum 2

Ein weiteres Museum befand sich in einem extra fiir diesen
Zweck errichteten jedoch nicht eingezeichneten Gebdude
neben der Remise. Die vorhin erwéhnte Strafsenbahn wurde
da, zusammen mit anderen Fahrzeugen und Maschinen,
die fiir die Errichtung dieses Verkehrsmittels und ihres
Schienennetzes bendétigt wurden, in einem viel gréfSseren
Raum ausgestellt.

Veranderungen bis zur Stilllegung

Im Bereich nahe dem Leith Walk wurden einige kleine Bauten in den
1980er Jahren abgerissen.®! 1983 war im Osten des Areals das ,,Office
Building”, ein 80m langes Gebaude mit drei Stockwerken, errichtet
worden.® Dieses Gebdude mit einem Flachdach war teils aus Ziegeln,
teils aus Beton erbaut. Das Erdgeschoss wurde als Werkstatte und
Lager, die restlichen zwei Geschosse als Biros der ,LRT — Lothian
Regional Transport” verwendet® und die Freiflache nordlich davon
als Parkplatz genutzt. Im Siden wurde ein einstockiges Lagerhaus
errichtet.®

81 Site Investigation (Part 1), Edinburgh, March 2005, In: http://citydev-portal.
edinburgh.gov.uk, p. 12, [May 2013].

82 Site Investigation (Part 1), p. 8.

83 Archaeological Mitigation, p. 5.

84 Site Investigation (Part 1), p. 8.

Die Raumlichkeiten der Remise beziehungsweise des Depots, die in
den letzten Jahrzehnten gebaut, beschrieben und ab dem Jahr 2000
nicht mehr in Betrieb genommen worden waren, blieben bis 2007
unverandert.® Es ist allerdings nicht bekannt, ob sie genutzt wurden
oder leer standen.

85 Summary of Historical Works and outline Land Quality — Strategy in Support
of Residential Redevelopment, Edinburgh, 2.04.2013, In: https://citydev-portal.
edinburgh.gov.uk, p. 8, [May 2013].



Die Geschichte der Shrubhill Tramworks Remise

Abb. 105: Luftbild des Shrubhill Bus Depots in Richtung
Norden kurz nach der Stillegung

Abb. 106: Luftbild des Shrubhill Bus Depots in Richtung Siiden
kurz nach der Stillegung
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Vergleichsbeispiele, Remisen in Schottland

Remisen in Edinburgh
Gorgie (Westfield Trramway Depot)
Henderson Row (Northren Tramway Depot)
Leith
Portobello
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Remisen in Edinburgh
Gorgie (Westfield Tramway Depot)

Da die Stadt Edinburgh insgesamt Uber sechs Remisen verfligte und
finf hier bereits beschrieben wurden, wird auch die Gorgie Remise
kurz erwahnt, obwohl sie nur als Behelfsremise gebaut wurde.

Ort: Edinburgh

Eigentiimer/Betreiber: nicht feststellbar

Erbauungszeit: ab 1925

Architekt/Baumeister: Architekt: Ebenezer James MacRae
Architekturbiiro: Edinburgh City Architect’s Department (Edinburgh
Corporation)

Funktion: Remise; wurde erst in der Blltezeit der StraBenbahn wegen
des Erweiterung des Netzes benotigt

Baubeschreibung: Die Remise, die sich in einem Bezirk namens
Gorgie befand, von dem sie auch ihren Namen erhielt, war ein langes,
schmales Gebdude, das parallel zur Westfield Road lag und eine
Kapazitat fur mehr als 60 DoppeldeckstraBenbahnen besal3.! Die
Frontfassade bestand aus einer Giebelwand mit einer entsprechend
hohen die gesamte Breite umfassenden Offnung, unterbrochen durch
zwei Saulen. Durch die so entstandenen drei Tore flhrte jeweils ein
Gleis. Die Fassaden bestanden aus Steinquadern mit Ausnahme der
Saulen, die aus Ziegeln waren. Das Uberlager der gesamten Offnung
wie auch die Dachkonstruktion waren aus Stahl. Das Dach hatte ein
durchgehendes Lichtband. Nachdem keine Dokumentation Uber die
Innenansicht vorliegt, konnen dazu keine Angaben gemacht werden.

12. August 1925 Eroffnung;? SchlieBung der Remise am 25. April 1953;3
bis 1956 Verwendung als Bus Depot; 1957 Kauf des Grundstlicks und
der Raumlichkeiten durch die , North British Distillery Company Ltd“,
Abriss eines Teiles und Verwendung des restlichen Gebaudes als Lager;
nach 1990 Abbruch des noch verbliebenen Teils.

Funktion heute: freistehender Parkplatz fir die ,,Lothian Busses”.

1 George FAIRLEY: Tramway Memories. Edinburgh, Surrey England 2006, p. 17.

2 D.L.G.HUNTER: Edinburgh’s transport. The Corporation Years 1919-1975 (Vol. 2),
Buckingham 1999, p. 39.

3 FAIRLEY: Tramway Memories. Edinburgh, p. 9.

Vergleichsbeispiele, Remisen in Schottland

Abb. 107: Der Eingang zur Gorgie Remise

Linksdie Remisevon Gorgieundrechtsdavondie nordwestliche
Fassade des Hauptgebdudes. Beim Hauptgebdude muss es
sich um Biiros und Verwaltungsrdume gehandelt haben.

Abb. 108: Die Gorgie Remise

Das am 28. Midrz 1953 aufgenommene Foto zeigt den Teil
der Remise, in dem die Strafsenbahnen untergebracht waren.

Abb. 109: Das Gorgie Depot als Lager (rechts)

Diese Aufnahme stammt aus dem Jahr 1992 und zeigt einen
kleinen Teil der Remise, der damals noch erhalten war und als
Lager der ,,North Britisch Distillery Company Ltd“ verwendet
wurde.

Abb. 110: Stadtplan vom Bartholomew mit der Gorgie
Remise aus den Jahren 1940-41. Das ldngliche Gebdude
verlief parallel zur Westfield Road. (links)
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Abb. 111: Stadtplan von Ordnance Survey mit der Henderson
Row Remise (rechts)

Sie befand sich entlang der Henderson Row StrafSe, von der
die Remise auch ihren Namen erhielt.

Abb. 112: Die nordwestliche Fassade der Henderson Row
Remise, aufgenommen von John R. Hume im Jahr 1971
(links)

Der zweistéckige Bereich mit dem breiten Eingang, sowie
der einstickige Bereich davor stammen aus dem Jahr 1888.
Die Erweiterung, die im Jahr 1900 vorgenommen wurde,
wurde in den 1980er Jahren abgerissen.

Abb. 113: Die nordéstliche Ansicht der Henderson Row
Remise, 1967

Die Remise verfiigte zur Zeit der Straflenbahn an der
Ostliche Fassade liber einen zweiten Eingang zur Garage.
Dieser Eingang bildete den Haupteingang der spdteren
Polizeigarage. Der Schornstein hinter dem Gebdude gehérte
zum Kraftwerk der Remise, das das Kabel der Kabelbahn
antrieb. Im Jahr 1922, also mit der Elektrifizierung
der Straflenbahn, gab es fiir diesen Schornstein keine
Verwendung mebhr.

Abb. 114: Die Frontfassade (nérdlich) der Henderson Row
Remise

Es ist nicht bekannt, wann das Foto genau aufgenommen
wurde. Da jedoch keine Strafienbahnschienen mehr
vorhanden sind, muss es nach dem Jahr 1956 gewesen sein.
Es handelt sich hier um den Teil, in dem die Biiros lagen, mit
der Haupteinfahrt fiir die Fahrzeuge darunter.

Henderson Row (Northern Tramway Depot)

Henderson Row hatte, so wie Shrubhill und Tollcross, die Funktion
einer Remise, aber auch die eines Kraftwerks. Sie verfligte, duerlich
gesehen, (ber keine Ahnlichkeit mit einer der anderen Remisen. Da
es darlber hinaus keine Dokumentation Uber die Innenrdaume gibt,
kénnen diese nicht verglichen werden. Grund fiir die Beschreibung
dieser Remise ist die Tatsache, dass sie eine der wenigen ist, von der
heute noch Teile erhalten sind.

Ort: Edinburgh

Eigentiimer/Betreiber: Edinburgh Northern Tramways Company
Erbauungszeit: 1888

Architekt/Baumeister: Architekt: William Hamilton Beattie*
Architekturbiiro: George Beattie & Son

Funktion: Remise und Kraftwerk (Power Station)

Baubeschreibung: Die Remise war ein langes, einstockiges Bauwerk
entlang der Henderson Row StralRe, an deren noérdlichen Seite sich
ein zweistockiger Haupteingang aus poliertem Quaderstein befand.
AuBBerdem verfligte es dort Uiber einen einstockige Maschinenraum
und ein Kraftwerk mit einem hohen Schornstein sowie eine
Lackiererei inklusive Lagerraume und Lagerplattformen. Die zentrale
Fahrzeugeinfahrt im Erdgeschoss wurde durch einen breiten
Stahliiberlager und Gusseisensaulen gestitzt. Dartiber lagen im ersten
Stock wie im Dachgeschoss Biroraume. An der Ostlichen Fassade der
Remise war noch eine Zufahrt fir die StraRenbahnen vorhanden.
Eine weitere Einfahrt rechts vom Haupteingang wurde mit einem
Tor verschlossen. Alle Fassaden, aulRer der nordlichen und der des
Eingangsbereiches, waren aus Ziegeln, das Fundament aus Ziegeln
und Beton. Das Langsdach bestand aus einer Holzkonstruktion, das
Dach Uber der Lackiererei aus Sicherheitsgriinden jedoch aus Stahl.®
Alle Dacher waren einheitlich mit Schieferplatten gedeckt.

4 John GIFFORD / Colin McWILLIAM / David WALKER: The buildings of Scotland.
Edinburgh, Middlesex 1984, p. 419.

5 The city of Edinburgh Council - Archive: Minutes of the Town Council of Edinburgh,
Session 1898 Nov. 4 — 1899 Oct. 31, p. 93, Act. 18b.



Bauliche Verdinderungen: 1989 Erstellung und Genehmigung
des Antrags zur Erweiterung der Remise und Errichtung eines
Maschinenraumes;® 1900 Erweiterungen aufgrund der VergréRerung
des Pferdebestandes, sowie Umbauten zur Modernisierung der Remise
flr die neue KabelstraRenbahnperiode; 1922 teilweiser Umbau wegen
Entfernung des Maschinenraumes zur Errichtung einer grofReren
Garage mit mehr Kapazitat.” Modernisierung als erste Remise nach der
Elektrifizierung, wegen der teuersten und langsamsten Kabelstrecke;?
1956 Verwendung als Garage fiir Polizeifahrzeuge® bis in die 1980er
Jahre; danach Abbruch der Nebengebaude, jedoch Erhaltung der
Hauptfassade; 1991 Errichtung eines neues Gebaudes hinter dem
erhaltenen Teil.

Abb. 115: Gedenktafel an der Henderson Row Remise

6 The city of Edinburgh Council - Archive: Minutes of the Town Council of Edinburgh,
Session 1898 Nov. 4 — 1899 Oct. 31, p. 93, Act. 18b.

7 The city of Edinburgh Council - Archive: Minutes of the Town Council of Edinburgh,
Session 1921 Nov. 4 —1922 Now. 2, p. 704.

8 The city of Edinburgh Council - Archive: Minutes of the Town Council of Edinburgh,
Session 1919 Nov. 7 —1920 Oct. 27, p. 287.

9 HUNTER: Edinburgh’s transport, 2, p. 42.
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Abb. 116: Das neue Lebensversicherungsgebdude

Dieses aktuelle Foto wurde aus derselben Perspektive wie
das Foto von John R. Hume aus dem Jahr 1971 (Abb. 110)
aufgenommen. Verglichen mit der Remise ist das neue
Lebensversicherungsgebdude viel gréf3er. Die Remise war
einstéckig mit einem hohen dreistéckigen Mittelteil und
wurde nun zu einem vierstdckigen Gebdude mit einem nun
kleinen dreigeschossigen Vorbau. Dieser Vorbau ist der
einzige erhaltene Teil der Remise.

Abb. 117: Die erhaltene Fassade der Henderson Row Remise

Der Grofiteil der Remise wurde in den 1980er Jahren
abgerissen, mit Ausnahme der abgebildeten Fassade. Auf
der Giebelwand, sowie links vom Eingang ist eine Aufschrift
aus der Zeit des Strafsenbahnbetriebs erhalten.

Abb. 118: Die historische Giebelwand der Henderson Row
Remise

Sie trdgt heute noch die Aufschrift ,Edinburgh Corporation
Tramways”
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Abb. 119: Die éstliche Fassade des Lebensversicherungs-
gebdudes

Dieser Teil des Gebdudes wurde im Jahr 1992 gebaut. An der
Ecke befinden sich in einem durch kleine Sdulen geschiitzten
Bereich zwei historische Riemenscheiben.

Abb. 120: Die Riemenscheiben in der Fassade

Bei diesen Riemenscheiben handelt es sich um jene Scheiben
des Kabelbahn-Systems, die unterirdisch die Kabel zogen.

e |
Abb. 122: Vergréfserung der Fassade, in der die Riemenscheiben aufbewart sind.

THIS PULLEY UNIT WAS PARY OF THE
EQUIPMENT INSTALLED BY THE
EDINBURGH NORTHERN TRAMWAY!

v N ' CARRY H F

HE DEPOT ON THIS
FROM 1858 TO ]

Funktion heute: Seit 1991 Sitz des Unternehmens ,Scottish Life
Assurance Company”

L

Abb. 121: Die Riemenscheiben-Gedenktafel Bauzustand heute: Der kleine noch vorhandene Teil der ehemaligen
Hauptfassade befindet sich in ausgezeichnetem Zustand. An der
Giebelwand ist die Aufschrift ,,Edinburgh Corporation Tramways” und

links vom Eingang eine Gedenktafel in der Wand angebracht.

Diese Riemenscheiben waren Teil des ,Edinburgh Northern
Tramways Company” Kabelbahn-Systems der Remise aus
den Jahren 1888 bis 1920.




Die Remise von Leith war nach Shrubhill die groSte Remise Edinburghs.*®
Sie wurde als Referenzbeispiel gewahlt, da sie die einzige heute noch
vollstandig erhaltene Remise Edinburghs ist und vom Aufbau her
mit der von Shrubhill am dhnlichsten. Aus diesen Griinden wird sie
ausfuhrlicher beschrieben.

Ort: Leith

Eigentiimer/Betreiber: Leith Corporation Tramways
Erbauungszeit: 1894

Architekt/Baumeister: Architekt: Ebenezer James MacRae
Funktion: Remise

Baubeschreibung: Die Remise von Leith mit dem dazugehdrigen
Strallenbahnnetz wurde fiir die ,, Leith Corporation Tramways” gebaut,
die nach den PferdestraBenbahnen gleich zur Elektrifizierung Giberging.
Da sie keine Kabelbahn besaR, bendtigte die Remise weder Kraftwerk
noch Maschinenraum. Erst 1920, nach der Zusammenlegung der
Netze von Leith und Edinburgh, ging die Leith Remise in das Eigentum
der Stadt Edinburgh Uber.

Zu Zeit der Erbauung war die Remise um die Halfte kleiner als heute.
Auf der historischen Karte von Bartholemew aus den Jahren 1940/41
ist die urspriingliche GréRe gut erkennbar.?? Im Jahr 1937 wurde sie
in Richtung Leith Walk erweitert, wie auf der Luftaufnahme eindeutig
zu sehen ist. In den 1940er oder 1950er Jahren erfolgte noch eine
Erweiterung, der genaue Zeitpunkt ist jedoch nicht bekannt. Dadurch
erreichte die Remise das Ausmal?, Uber das sie als Busdepot verfligte
und das heute noch existiert.

10 R.J.S. WISEMAN: Edinburgh’s trams. The Last Years. The east (Vol. 4), United
Kingdom 2007, p. 1.

11 Gavin BOOTH: Edinburgh’s Trams & Buses, Midlothian 1988, p. 7.

12 North-east Edinburgh, in: http://www.edinphoto.org.uk/1_map/1_map_
edinburgh_1940 ne.htm#map, Extract from a map by Bartholemew, 1940-41,
[February 2014].
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Abb. 123: Stadtplan vom Bartholomew mit der Leith Remise
(links)

Auf dieser historischen Karte aus den Jahren 1940-41 ist die
Remise noch als kleine Remise eingezeichnet, obwohl sie
1937 erweitert wurde, und die gréfste Remise Edinburghs
nach Shrubhill wurde. Sie befand sich im Siiden von Leith,
nur wenige Kilometer von Shrubhill entfernt.

Abb. 124: Luftbild des Stadtgebiets rund um die Leith Remise
(rechts)

Diese Luftaufnahme aus den 1930er Jahren zeigt den unteren
Bereich des Leith Walks. Beim grofsen, auffallend hellen
Gebdude handelt es sich um das ,,Capitol Cinema*“, welches
im Mai 1928 eréffnet wurde. Der weifSe Schornstein neben
dem Kino markiert die ,,engineering works”. Beim langen
Gebdude daneben handelt es sich um die Strafsenbahn-
Remise. Dahinter sind ein paar Strafienbahnteile zu sehen.
Der hintere, breitere Bereich der Remise ist jener Teil, der auf
der historischen Karte von Bartholemew eingezeichnet war.

Abb. 125: Der Remiseneingang vor 1937

Fronfassade der Leith Remise mit der oben erwdhnten
Erweiterung. Die StrafSlenbahnen verfiigen (ber elektrischen
Antrieb, da die Gegend von Leith nie eine Kabelstrafsenbahn
hatte, und somit nie ein Kraftwerk bendétigte.

Abb. 126: Der rechte Eingang der Leith Remise vom 24. Mai
1955

Die Fassade hatte sich seit dem Jahr 1937 verdndert. Es ist
nicht bekannt, wann genau die Remise noch einmal erweitert
wurde, bis sie nun nur noch wenige Meter vom Leith Walk
entfernt war.
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Abb. 127: Die Wagenhalle der Leith Remise in den 1930er
Jahren mit den Arbeitsgruben

Abb. 128: Der linke und mittlere Eingang des Leith Bus
Depots sowie der grofse, offene Innenraum des Bus-Depots
hinter der Frontfassade nach 1956

Abb. 129: Die Tanksteile im Innenraum des Leith Bus-Depots,
1975

Alle Arbeitsgruben wurden entfernt und das Bus Depot
diente nur mehr als Garage. Ein kleiner Teil davon wurde als
Tankstelle genutzt.

Die Zufahrt befindet sich immer noch am Leith Walk, nicht sehr weit
von Shrubhill entfernt. Direkt an der StraBe und vor dem Gebdude
der Remise steht ein kleineres Gebaude, das gleichzeitig nach Planen
desselben Architekten errichtet wurde und als Biro diente. Links
hinter dem Blirogebadude war in der Vorderseite die Einfahrt und rechts
davon die Ausfahrt flr die StraBenbahnen mit zusatzlich je einer Tir
fur die Arbeiter. Dazwischen befanden sich noch zwei weitere Tore.
Diese Fassade war im Gegensatz zu Shrubhill keine Giebelfassade,
sondern eine lange gerade mit vier Toren. Die Uberlager der Tore sind
aus Stahlbeton, darlber befindet sich eine abgestufte Ziegelwand,
hinter der die Dacher beginnen.

Die Fassaden sowie auch die im Inneren in der Farbe Blau oder Weif}
ausgemalten Wande wurden aus gebrannten Ziegeln errichtet. Das
Gebdude bestand in der Breite aus drei Einheiten, die wahrend seiner
Funktion als Remise einen grolRen Raum bildeten. Der Lange nach war
dieser in der Mitte der Remise geteilt. Diese Teilung stammt aus der
Erweiterungsperiode und hatte die Funktion eines Feuerabschnittes.

Da es sich bei den Strallenbahnen um Doppeldecker handelte, hat
der Innenraum die H6he eines zweigeschossigen Gebdudes. An den
beiden Langsseiten befindet sich jeweils ein zirka 2,5 Meter hoher
geschlossener Gang aus Ziegeln. In regelmafigen Abstanden gibt
es feuerbestandige Tiren. Dieser Tunnel hatte die Funktion eines
Notausganges. An der hinteren Fassade befanden sich in derselben
Hohe mit den Tunneln die Sanitdarraume. Daneben ist eine Stiege, die
in einen Keller fiihrt. Es war allerdings nicht méglich herauszufinden,
ob dieser noch existiert. Allgemein gibt es in den Wanden keine
Fensteroffnungen, mit Ausnahme kleiner Fenster an der hinteren
Fassade und an der rechten Langsfassade im vorderen Abschnitt des
Gebdudes. Diese Fenster sind zum Zeitpunkt der Besichtigung wegen
des angrenzenden Nachbargebdudes zugemauert, die Fenstergitter
jedoch noch vorhanden. Die Belichtung erfolgt durch Lichtbander im
Dach.

Das Dach ist in gutem Zustand, abgesehen davon, dass die
Glasscheiben nicht mehr vorhanden sind. Die tragende Konstruktion
der Uberdachung ist aus Stahl, dariiber befindet sich eine Schalung
aus Holz und darauf liegen Schieferplatten. Es gibt in regelmaRigen
Abstanden Lichtbander zur Belichtung der langlichen Raume. Weitere
urspringliche Beleuchtungsmittel sind teilweise noch vorhanden, wie
auch einige Ventilatoren im Dach.

DerRemisenraumwird durch|-Stahlprofil-Saulen, die zur Unterstiitzung
des Daches dienen, in drei Einheiten unterteilt. Die Saulen sind
freistehend und nur in wenigen Fallen mit Ziegeln verkleidet.

Es existieren keine Anzeichen mehr dafilir, dass es sich bei diesem
Gebdude um eine Remise handelte. Es gibt vereinzelt Bereiche im
FuBboden, die nicht betoniert sind. Es liegt die Vermutung nahe, dass
es sich um zugeschittete Arbeitsgruben handelt. Einige Maschinen



aus dieser Zeit, sowie Heizungen, Feuerléscher und Entliftungsanlagen
sind noch vorhanden.

Wird das Gebdude von der Riickseite des Areals aus betrachtet,
sind drei Giebelwdnde zu sehen, die die oben erwdhnten Einheiten
widerspiegeln. Im unteren Bereich der Giebelwande befinden sich
jeweils vier quadratische Fenster und im oberen Bereich jeweils ein
rundes. Alle Wande sind aus roten Ziegeln gebaut, Steine wurden
zum Abschluss der Giebel und rund um die Fenster verwendet.
Manche der quadratischen Fenster wurden im Nachhinein mit Ziegeln
und die Rundfenster im Giebel mit Holzplatten verschlossen.Der
Sockelbereich dieser Fassade besteht aus einem Mischmauerwerk,
fir das unregelmaRige, nicht geschliffene Steine und Ziegel verwendet
wurden. An der Fassade sind noch Spuren eines viel niedrigeren
Daches zu sehen. Die Funktion dieses abgerissenen Raumes ist jedoch
nicht bekannt. Im Unterschied zu Shrubhill Tramworks sind die Ecken
dieses Gebaudes nicht aus Stein, sondern aus Ziegeln.

Abb. 130: Luftbild der ehemaligen Leith Remise

Diese Luftaufnahme zeigt die ehemalige Remise in ihrer vollen Lénge. Schéden am
Dach sowie fehlende Fenster sind erkennbar. Die breite StrafSe, die das Bild teilt, ist
der Leith Walk. Fahrzeuge, ob Strafienbahn oder Bus, mussten um das Blirogebdude
herumfahren, um in die Remise zu gelangen.

Vergleichsbeispiele, Remisen in Schottland

Abb. 131: Die Ostfassade der ehemaligen Leith Remise

Es handelt es sich um die riickwdrtige Fassade der Remise.
Diese stammt noch aus der Zeit der Erbauung. Spuren von
ehemaligen angrenzenden Gebéuden sind an der Fassade zu
sehen. Alle Fenster wurden nachtréglich verschlossen.

Abb. 132: Der Innenraum heute

Dieehemalige Remise wird heuteals Lagerfiir StrafSenarbeiten
verwendet. Die Glasscheiben der Fenster am Dach sind kaum
noch vorhanden. Dadurch dringen Feuchtigkeit und Regen
ins Innere, wodurch der Pflanzenwuchs an den Widnden
gefordert wird.

Abb. 133: Die hintere Giebelwand mit den feuersicheren
Fluchtgdngen und Sanitdrrdumen, die heute nicht mehr
genutzt werden.
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Abb. 134: Eine der feuerbestdndigen Gangtiiren

Abb. 135: Dach mit Ventilator

Abb. 136: Der Sammler einer Regenrinne

Diese Dachrinne stammt aus dem Jahr 1905, in dem die
Strafsenbahnstrecke Leiths von Pferdekraft zu elektrischem
Antrieb umgedndert wurde. Es miissen also zu diesem
Zeitpunkt auch Verdnderungen an der Remise vorgenommen
worden sein.

Bauliche Veréinderungen: 1905 Elektrifizierung der StraRenbahn und
damit verbundene Verdnderungen; 1921 weitere Veranderungen;
1937 Erweiterung durch die ,Edinburgh Corporation”;® 1938
Renovierung; 5. Mai 1956 Stilllegung;** bis 1976 Funktion als Busdepot
mit integrierter Tankstelle flr Lothian Busses.*

Funktion heute: Lager fir Materialien der derzeitigen StraRenbahn-
arbeiten.

Zustand heute: Das Gebdude befindet sich, wie schon in der
Beschreibung erwadhnt, trotz fehlender Fensterscheiben in noch gutem
Zustand.

13 WISEMAN: Edinburgh’s trams, 4, p. 1.
14 FAIRLEY: Tramway Memories. Edinburgh, p. 9.
15 http://lothianbuses.com/about-us/our-heritage/timeline, [December 2013].



Portobello

In diesem Vorort gab es auller der Remise auch ein grolRRes
Elektrizitatskraftwerk, die ,Portobello Power Station” oder auch
»Portobello Electricity Generating Station” genannt. Da im Englischen
sowohl ein Elektrizitatskraftwerk wie auch der Maschinenraum
einer Remise als ,Power Station” bezeichnet werden, kam es immer
wieder zu Verwechslungen in Literatur und Dokumentationen, die
kaum Informationen (iber diese Remise liefern. Trotzdem wird auch
sie angeflihrt, da sie die vierte jener ist, die auch ein Kraftwerk fir
KabelstraRenbahnen besaR.

Ort: Edinburgh

Eigentiimer/Betreiber: unbekannt
Erbauungszeit: nicht feststellbar
Architekt/Baumeister: unbekannt

Funktion: Remise und Kraftwerk (Power Station)

Baubeschreibung: Auf Grund der Luftaufnahmen aus den Jahren
1929 und 1946 konnten Form sowie GroRe, der sich wahrend des
Nutzungszeitraums nicht verandernden Remise, festgestellt werden.
Sie bestand aus einer groRen Wagenhalle mit drei Satteldachern.
Daneben stand ein zweistockiges Gebdaude mit einem Schornstein, das
das Kraftwerk enthielt.

Esist nicht bekannt, wie der Ziegelbau, dessen Eingangin der Portobello
High Street lag, im Inneren aussah. Zur Zeit der KabelstraBenbahn hatte
der Maschinenraum dieser Remise, wie auch der von Shrubhill, zwei
Paare von horizontal miteinander verbundenen Motoren mit jeweils
500 Pferdestarken, von denen eines als Reserve diente. Dazu waren
noch drei Betriebskessel (Boiler) installiert. AuRer dem Maschinenraum
gab es eine Wagenhalle mit einer Kapazitat fur 22 StraRenbahnen.®

Bauliche Verénderungen: 1895 erste Strallenbahnfahrt von Edinburgh
nach Portobello;” 1900 Genehmigung fiir Umbauten im Bereich des
Maschinenraums;*®letzte Fahrtin die Remise am 13. November 1954;%°
ab 1956 Funktion als Bus-Depot fur zirka zehn Jahre, notwendige
VergroRerung durch den Kauf von Nachbargrundstiicken;?® spater
Stilllegung; um 1970 Abbruch.

16 D.L.G. HUNTER: Edinburgh’s transport. The Early Years (Vol.1), Edinburgh 1992,
p. 100.

17 http://www.visionsofscotland.co.uk/PortoHistory.htm, [February 2014]

18 The city of Edinburgh Council - Archive: Minutes of the Town Council of Edinburgh,
Session 1899 Nov. 10 — 1900 Oct. 30, p.93, Act. 18b.

19 FAIRLEY: Tramway Memories. Edinburgh, p. 9.

20 The city of Edinburgh Council - Archive: Minutes of the Town Council of Edinburgh,
Session 1955 May 6 — 1956 April 26, p. 727.

Abb. 138: Ausschnitt aus einer Luftaufnahme von 1946

Der grofie helle Fleck links von der Strafie ist das einzige offene Schwimmbad der
Region und das kleinere helle Gebdude rechts unten das ,Portobello Electricity
Generating Station”. Die Strafse, die parallel zum Meer verlduft, ist die Portobello
High Street, an der die Remise direkt angrenzt. Die Gréf3e der Remise ist bei beiden
Luftaufnahmen unverdndert geblieben.

Abb. 139: Der Maschinenraum der Portobello Remise

Esist das einzige fiir die vorliegende Arbeit verfiigbare Foto der Remise, das das Innere,
ndmlich den Maschinenraum zeigt. Auch Auf3enansichten wurden offensichtlich nicht
dokumentiert.

Vergleichsbeispiele, Remisen in Schottland
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Abb. 140: Stadtplan von 1925 des Post Office Directory mit
der Portobello Remise

Da die Remise sowohl auf der Karte aber auch allgemein als
,Cable Power Station” beziehungsweise nur ,,Power Station”
bezeichnet wurde, kam es in Publikationen immer wieder
zu Verwechslungen mit dem ,,Power Station”, also dem fiir
die Stromerzeugung des Vorortes Portobello zustédndigen
Kraftwerk.

Abb. 141: Luftaufnahme von 1929

An der unteren rechten Ecke befindet sich das , Portobello
Electricity Generating Station”. Durch diese Luftaufnahme ist
es méglich, das Aufere der Remise, die Mitte links an dem
hohen Schornstein zu erkennen ist, zu beschreiben. Es handelt
sich beim gréfSeren dieser Gebdude mit dem Schornstein um
den Maschinenraum. Die drei Gebédude daneben hatten die
Funktion einer Wagenhalle. Die Gebdude dahinter gehérten,
der historischen Karte nach zu schlieffen, nicht mehr zur
Remise.
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Abb. 142: Stadtplan vom Bartholomew mit der Tollcross
Remise aus den Jahren 1940-41

Diese befand sich in der Gegend von Tollcross, von der sie
auch ihren Namen bekam. Sie bestand aus einem grofien
quadratischen Gebdude, das von der Fountainbridge im
Norden, der Earl Grey Street im Osten, der West Tollcross-
Strafse im Siiden und der Ponton Street im Westen
eingegrenzt war.

Abb. 143: Der Remisen-Eingang

Diese Aufnahme stammt aus der Zeit der elektrischen
Strafslenbahn, wann genau ist nicht bekannt. Bei der
abgebildeten Strafienbahn im Haupteingang handelt es sich
um eine elektrische Bahn, die in Shrubhill gebaut wurde.

Abb. 144: Die siidwestliche Fassade der Tollcross Remise,
17. Juni 1966

Sie Zeigt die Ecke Ponton Street im Westen und West
Tollcross-StrafSe im Siiden.

Tollcross

Die Tollcross Remise ist nach der Shrubhill Remise die dlteste, wie auch
eine der groRten von Edinburgh. Sie wurde aus zweierlei Griinden als
Referenzbeispiel gewahlt. Einerseits, da sie gleich alt ist wie Shrubhill
und gleiche Veranderungen durchmachte, andererseits, weil der
Innenraum viele Ahnlichkeiten mit der Shrubhill aufweist.

Ort: Edinburgh

Eigentiimer/Betreiber: Edinburgh Corporation Tramways Department?
Erbauungszeit: 1871

Architekt/Baumeister: unbekannt

Funktion: Remise und Kraftwerk (Power Station)

Baubeschreibung: Die Remise war ein grolles Gebdude (ber
guadratischem Grundriss, das von der Fountainbridge im Norden,
der Earl Grey Street im Osten, der West Tollcross im Siden und der
Ponton Street im Westen begrenzt wurde. Es handelte sich um einen
eingeschossigen Baukomplex aus rotem Sandstein.?? Dieses Material
wurde passend zu den Wohnhausern im Siden gewahlt und war ein
Symbol fiir Birgerstolz.?® Die Frontfassade an der Fountainbridge
bestand aus vier Giebelwanden, zwei seitlich und zwei in der Mitte.
In der ersten und dritten befanden sich jeweils drei Fenster, in der
zweiten lag der Haupteingang fir die Arbeiter und in der vierten die
Einfahrt fur die Strallenbahnen. Diese Giebelwande waren miteinander
durch niedrigere Wande mit jeweils drei Fenstern verbunden. Die
Konstruktion des Dachstuhls war aus Holz, gedeckt mit Schieferplatten.

Obwohl die beiden Remisen von auBen betrachtet keine
Gemeinsamkeiten aufweisen und auch aus einem jeweils der
Umgebung angepassten Material erbaut wurden, gab es im Innenraum
der Remise viele Ahnlichkeiten mit der Shrubhill Remise, wie zum
Beispiel im Maschinenraum oder im Kraftwerk. Wie in Shrubhill war
der Innenraum aus Ziegeln errichtet, mit groRen Rundbogenfenstern
im unteren Bereich. Die Saulen waren auch hier paarweise mit
einheitlichen Sockel angebracht. Der Maschinenraum verfligte iber
Arbeitsgruben zur Durchfiihrung einfacher Reparaturen.

21 Scotland’s national collection of buildings, archaeology and industry, John R.
Hume Collection, in: http://canmore.rcahms.gov.uk/en/details /677861,
Copyright RCAHMS, [June 2013].

22 Alan BROTCHIE, The twilight years of the Edinburgh tram (Vol.2), Buckingham
2001, p. 55.

23 Scotland’s national collection of buildings, archaeology and industry, John R.
Hume Collection, in: http://canmore.rcahms.gov.uk/en/details /677860,
Copyright RCAHMS, [June 2013].



Bauliche Veranderungen: 1899 Eroffnung des Kraftwerks der
KabelstraRenbahn;** 1920 geringfligige Veranderung am Dach zur
Unterbringung hoherer StraRenbahngarnituren;* 1922 notwendige
Veranderungen aufgrund der Elektrifizierung;*® von 1957 bis 1966
Busdepot;*” 1967 Abbruch.?®

Abb. 145: Die Hauptfassade der Tollcross Remise mit der Aufschrift , Tollcross Power
Station 1899 befand sich an der Fountainbridge im Norden.

24 http://canmore.rcahms.gov.uk/en/details/677861, [June 2013].

25 The city of Edinburgh Council: Minutes of the Town Council of Edinburgh, Session
1919 Nov. 7—-1920 Oct. 27, p. 288.

26 http://canmore.rcahms.gov.uk/en/details/677861, [June 2013].

27 BROTCHIE, The twilight years of the Edinburgh tram, 2, p. 55.

28 http://canmore.rcahms.gov.uk/en/details/677861, [June 2013].
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Abb. 146: Der Innenraum der Remise

Der abgebildete Innenraum der Remise hatte zur Zeit
der Kabelstrafienbahn die Funktion eines Kraftwerks.
Zum Zeitpunkt der Bildaufnahme, als die Strafsenbahnen
schon elektrifiziert wurden, waren in diesem Raum die
Arbeitsgruben untergebracht, um einfache Reparaturen
durchfiihren zu kénnen. Der Innenraum weist Ahnlichkeiten
mit dem Maschinenraum der Shrubhill Remise auf.

Abb. 147: Die Wagenhalle in den 1900er Jahren mit den
damaligen offenen Strafienbahnen

Abb. 148: Die Wagenhalle mit den Arbeitsgruben und den
Héngeplattformen aus dem Jahr 1953, also aus der Zeit der
elektrischen Strafenbahnen kurz bevor diese durch Busse
ersetzt wurden.
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Abb. 149: Die Nordost-Ansicht der ,,Coplawhill Tramworks*,
1966

Die Remise verfiigt iiber den Haupteingang zur Werkstatt und
liegt direkt an der Albert Drive StrafSe. Diese Fassade wurde
aus Sandsteinquadern errichtet. Die grofsen Rundbogentore,
die als Zufahrt fiir die Fahrzeuge dienten, die zwei ersten
zur Werkstatt und die restlichen zur Wagenhalle, wurden
erst nach der Elektrifizierung in den Jahren 1899-1900
hinzugefiigt.

Abb. 150: Die Siidost-Ansicht der ,Coplawhill Tramworks”,
1966

Sie zeigt die sliddstliche Fassade der Remise mit den
Giebelwénden der dahinter liegenden Werkstatt auf der
linken Seite und dem ehemaligen PferdestrafSenbahn-Depot
auf der rechten Seite.

Abb. 151: Die Siidwest-Ansicht der ,,Coplawhill Tramworks“
an der Pollokshaws Road, 1968

Diese Fassade wurde genauso wie die norddstliche aus
Sandstein statt aus Ziegeln hergestellt. Untergebracht
waren im Erdgeschoss die Wagenhalle und im ersten Stock
Stallungen, die durch Rampen beziehungsweise (iber den
liberdachten hélzernen Laubengang Zutritt hatten. Links
hinter den fiinf Giebelwédnden lag die Wagenhalle, deren
Eingang sich in der nordéstlichen Fassade befand.

Remisen im Ubrigen Schottland

Glasgow, Coplawhill Tram Depot

Als Referenzbeispiele werden nicht nur Remisen aus Edinburgh
beschrieben, sondern auch solche aus anderen Stadten Schottlands.
Eine vergleichsweise bedeutende Remise wie Shrubhill war die in
Coplawhill in Glasgow, da sie nicht nur die Funktion einer Remise hatte,
sondern auch Strallenbahn-Garnituren herstellte, beziehungsweise
diese nach der Elektrifizierung umbaute. In GréBe, Form und
Baumaterialen sind die beiden Remisen nicht zu vergleichen, jedoch
weisen Innenrdume und Werkstétten viele Ahnlichkeiten auf.

Ort: Glasgow / Coplawhill

Eigentiimer/Betreiber: “Glasgow Tramway and Omnibus Company”
bis 1894, anschlieRend “Glasgow Corporation Tramways Workshops”
in Coplawhill

Erbauungszeit: ab 1893

Architekt/Baumeister: Architekt: George Gunn

Ingenieur: William Clark

Funktion: Remise und Werkstatt

| e b R S

Abb. 152:,,Coplawhill Tramworks”, Luftaufnahme von 1966

Baubeschreibung: Das Mauerwerk des 1893 erbauten zweistdckigen
Gebdudes der ,,Glasgow Tramway and Omnibus Company*, bestand
aus roten und terracotta-farbenen Ziegeln, der Dachstuhl aus einer
Stahlkonstruktion. Die norddstliche Hauptfassade, also die des
Haupteinganges an den Albert Drive, war aus Sandsteinquadern,
um sich der Wohnanlagen der Umgebung anzupassen, und hatte in
regelmaRigen Abstanden Rundbogentore. Darliber befanden sich im
ersten Stock acht aus Ziegeln gebaute Stallungen, in denen jeweils 36



Pferde Platz fanden.?® Der Zugang zu den direkt an der Pollokshaws
Road liegenden Stallungen erfolgte iber Rampen, beziehungsweise
Uber den lberdachten holzernen Laubengang auf der Sidwestseite
der Remise. Der Grofdteil dieser Fassade war ebenfalls aus
Sandsteinquadern gebaut, auBer dem unteren, von der Stralle aus
nicht deutlich sichtbaren Bereich, der aus Ziegeln errichtet wurde.
Die Wagenhalle, deren Eingang sich in der norddstlichen Fassade
befand, erstreckte sich Giber finf Einheiten mit je einer Giebelwand
auf der Sudseite, die durch Saulen unterteilt waren.?® Gegeniber der
Albert Drive befand sich ein Holzschuppen in dem die Holzgarnituren
hergestellt wurden.?!

e

Abb. 153: Das Foto aus dem Jahr 1987 zeigt den Schornstein, der ehemals mitten in
der Werkstatt stand.

29 Malcolm HIGGS/ Anne RICHES/ Elisabeth WILLIAMSON: The Buildings of
Scotland. Glasgow, London 1990, p. 574.

30 Scotland’s national collection of buildings, archaeology and industry,
John R. Hume Collection, in: http://canmore.rcahms.gov.uk/en/details/686049,
[February 2014].

31 Scotland’s national collection of buildings, archaeology and industry,
John R. Hume Collection, i : http://canmore.rcahms.gov.uk/en/details/591633,
[February 2014].
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Abb. 154: Die Nordwest-Ansicht der ,,Coplawhill Tramworks*,
1970

Beim grofien Gebdude im Hintergrund handelt es um die
Werkstatt der Remise, in der die wichtigsten Reparaturen
ausgefiihrt und die Garnituren hergestellt wurden. Diesen
Bereich gibt es heute nicht mehr. Das kleine Gebdude
davor war das Bahnhofsgebdude der ,East Station” auf der
,Cathcart District Railway”, das seit 1886 existiert.

Abb. 155: Die Holzschuppen im Norden der Remise an der
Albert Drive Strafse gegeniiber der Werkstatt hatten ebenfalls
die Funktion einer Werkstatt, in denen die Holzgarnituren
hergestellt wurden, 1966

Abb. 156: Der Wasserturm, 1987

Er befand sich zur Zeit des Strafsenbahnbetriebs in der
Mitte des riesigen Baukomplexes. Im Jahr der Aufnahme
war jedoch schon der Grofsteil der Remise abgerissen. Die
Spuren davon sind an der Fassade des Turms sichtbar. Der
noch erhaltene Bereich wurde damals als Transport Museum
genutzt.
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Abb. 157: Die Herstellungswerkstatt fiir  Pferde-
Strafsenbahnen, 1900

Im “Coplawhill Tramcar Works” wurden seit 1893 die durch
Pferde gezogene Strafsenbahnen fiir Glasgow hergestellt.
In diesem Bereich der Remise wurden die dafiir benétigten
Karosserien produziert, bis die Strecke elektrifiziert und die
Strafslenbahn umgebaut werden musste.

Abb. 158: Die Lackiererei

In dieser Abteilung hatten 30 Garnituren Platz, 49 Mdnner
waren angestellt. Daneben befand sich die Karosserie-
Werkstatt, in der die h6lzernen Garnituren zusammengefiigt
wurden.

Abb. 159: Werkstatt mit einer Gréf3e von 670 Quadratmetern
fiir Spenglerarbeiten

Als die Elektrifizierung der Stralenbahn erfolgte, wurden die Stallungen
zu einer Werkstatt umgebaut. Die neue Werkstatt war nur noch
eingeschossig, jedoch hatte der Innenraum eine Hohe von beinahe
drei Geschossen. Die Hauptfassade besal elf Rundbogentore, die bis
auf die beiden Eingange der oben erwahnten Werkstatt geschlossen
waren. Dieser groBe Raum wurde durch Gusseisensdulen in drei
Einheiten geteilt, die jeweils Uber ein Stahldach mit Lichtbdandern
verfiigten. Ein kleiner Teil, durch Ziegelwande abgetrennt, wurde zu
Blroraumen.??

Abb. 160: In dieser Werkstatt wurde das Fahrwerk der StrafSienbahnen

e e i

Abb. 161.: Die Karosserie-Werkstatt

32 HIGGS / RICHES / WILLIAMSON: The Buildings of Scotland. Glasgow, p. 574.
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Die neugebaute Werkstatt beinhaltete eine Lackiererei in der
gleichzeitig 30 StralRenbahnen untergebracht werden konnten, an
denen ungefdahr 50 Manner arbeiteten.** Daneben befand sich die zirka
670 m? groRe Schmiede, in der die StraBenbahngarnituren hergestellt
sowie die Spenglerarbeiten ausgefiihrt wurden.** In der Remise war
eine MessinggieRerei vorhanden, um alle notwendigen Bestandteile
vor Ort herstellen zu kbnnen, sowie auch eine Karosseriewerkstatt,
in der die Holzgarnituren zusammengefiigt wurden.** In der Mitte
des riesigen Baukomplexes standen ein hoher Wasserturm?® und ein
Schornstein, die aus dem Kesselhaus herausragten.?’

Abb. 163: Die kleine Maschinen-Werkstatt

In dieser kleinen Werkstatt, die rdumlich nicht zugeordnet
werden kann, wurden Kleinarbeiten durchgefiihrt. Im Jahr
1987, in dem das Foto aufgenommen wurde, diente dieser
Raum jedoch nur als Ausstellungbereich fiir das Transport
Museum.

Abb. 162: Das Bliro

33 Sandra MALCOM: Old Pollokshields, United Kingdom 2010, p. 6.
34 MALCOM: Old Pollokshields, p. 7.
35 MALCOM: Old Pollokshields, p. 9.
36 Scotland’s national collection of buildings, archaeology and industry,
in: http://canmore.rcahms.gov.uk/en/details/1027168, [February 2014].
37 Scotland’s national collection of buildings, archaeology and industry,
in: http://canmore.rcahms.gov.uk/en/details/1027169, [February 2014].

Abb. 164: Die ehemalige Wagenhalle wurde im Jahr 1987 als
Lager genutzt.
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Abb. 165: Die enemalige Wagenhalle wurde im Jahr 1987 als
Transportmuseum genutzt.

Abb. 166: Der Grundriss der Remise im Jahr 1956

Abb. 167: Luftaufnahme heute
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Wahrend des Ersten Weltkrieges wurden in den Werkstatten der
Remise Munition und Tragflaichen fur Militarflugzeuge des Typs
FE 2B sowie BE 2C hergestellt. Auf Grund der Tatsache, dass fir
den Krieg tGber 3000 Manner des Unternehmens zum Militardienst
eingezogen wurden, fanden zum ersten Mal in GroRbritannien
Frauen im StraBenbahnwesen eine Anstellung als Zugfiihrerinnen und
Fahrerinnen. Im Jahr 1918 standen 1292 Madnner und 266 Frauen in
Beschaftigung.

Bauliche Veréinderungen: 1871 Beginn der Arbeiten zur Errichtung
des PferdestraRenbahnnetzes;*® ab 1893 Funktion als Remise fir
PferdestraRenbahnen;* 1893-1912 Errichtung der Hauptwerkstatt;
1899 Eroffnung des ,,Coplaw Tramworks”“; Elektrifizierungim Jahr 1901;
1914-1918 Verwendung eines Teiles der Remise als Amt; 1939 bis 1945
Verwendung zur Herstellung von Flugzeugtragflachen; anschliefende
Verwendung als Bus-Depot; 1964 Renovierung zum ersten Transport-
Museum der Stadt;* 2000 Neuerdffnung als Ausstellungsraum.

Funktion heute: Der renovierte Teil, der heute ,Tramway“, genannt
wird, verfliigt Giber Ausstellungsraume, ein Theater, eine Café-Bar,
Probe- und Workshop-Raume sowie Wohnungen und wurde zu einem
internationalen Veranstaltungsort fir zeitgendssische bildende und
darstellende Kunst.*

38 Sandra MALCOM: Old Pollokshields, United Kingdom, 2010, p. 1.

39 MALCOM: Old Pollokshields, p. 6.

40 John R. HUME / J.D. STORER: Industry and Transport in Scottish Museums,
Edinburgh 1997, p. 88.

41 The ,Tramway”, in: http://www.tramway.org/Pages/home.aspx, [February 2014].



Dundee, Maryfield Tram Depot

Diese Remise wurde als Referenzbeispiel gewahlt, da sie heute
in einer dhnlichen Situation ist wie Shrubhill. Beide hatten die
Funktion einer StraRenbahnremise, danach eines Bus-Depots, eines
Transportmuseums und jetzt stehen beide bis zur Verwirklichung eines
neuen Konzeptes leer.

Ort: Dundee / Maryfield
Eigentiimer/Betreiber: nicht feststellbar
Erbauungszeit: ab 1901
Architekt/Baumeister: nicht feststellbar
Funktion: Remise

Baubeschreibung: Die kleine Maryfield Remise, deren Eingang in
der Forfar Road lag, war parallel zur Walrond Street ausgerichtet.
Auf der Eingangsseite sind zwei Giebelwande mit jeweils einem
guadratischem Eingang und einem runden Fenster darliber zu sehen.
Die quadratischen Eingange wurden erst viel spater errichtet. Ein Detail,
das diese Remise im Gegensatz zu der von Shrubhill, sowie auch zu allen
anderen beschriebenen Remisen aufweist, ist die Farbe des Materials.
Alle erwahnten Remisen hatten im Aulenbereich Naturfarben, das
heilt terrakotta-farbene oder rote Ziegel beziehungsweise helle
Sandsteinquader. Fir die Fassade dieser Remise wurden jedoch rote
und blaue Ziegel verwendet, die ein Muster bildeten. Vor allem an den
Seitenwanden wie auch im Sockelbereich, wurden die blauen Ziegel in
Form von Rauten eingesetzt. Tiren und Fenster wurden ebenfalls blau
gefarbt. Der Fenstersturz sowie der Abschluss der Giebelwand waren
aus Stein.*

Das Dach war auRen mit Schieferplatten bedeckt und innen aus Holz
mit einem durchgehenden Oberlicht. Bei anderen Remisen war im
Holzdach immer auf beiden Seiten ein Lichtband vorhanden, bei dieser
existiert nur auf einer Seite eines. Die Sdulen, die das Dach tragen, sind
aus Gusseisen. An der Riickwand des Gebaudes befinden sich auf zwei
Ebenen mit einer Glasfront zwei durch Holzwande getrennte Raume,
die als Biros dienten. Im Innen- sowie auch im AuBenbereich wurden
die Strallenbahnschienen zum Andenken nicht entfernt.

42 Alan BROTCHIE / Jack HERD, Wheels Around Dundee, 2002, p. 45.
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Abb. 168: Stadtplan vom Bartholomew mit der Maryfield
Remise, 1912

Sie war parallel zur Walrond Street ausgerichtet, der Eingang
lag jedoch in der Forfar Road.

Abb. 169: Die nordwestlich Fassade des Maryfield Depots

Dieses Foto stammt aus der Zeit seiner Verwendung als
Bus-Depot, obwohl noch Strafsenbahnschienen deutlich
erkennbar sind. Bei der Strafse neben der Remise handelt es
sich um die Walrond Street.

Abb. 170: Der Eingangsbereich des Depots

Da Schienen und Oberleitung der Strafienbahnen noch
vorhanden sind, muss das Foto kurz nach der Umstellung von
StrafSenbahn zu Bus aufgenommen sein.

Abb. 171: Der Innenbereich der Remise

Es ist nicht bekannt, wann dieses Foto aufgenommen wurde.
Wie alle anderen Remisen hatte auch diese Arbeitsgruben
flir Reparaturen.
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Abb. 172: Luftaufnahme aus dem Jahr 2008 mit der
vollstdndigen Remise, abgesehen von einem kleinen Teil des
Daches, das aufgrund eines Feuers im Jahr 2002 abgebrannt
ist.

Abb. 173: Die nordwestlich Fassade der ehemaligen Remise

Hier ldsst sich gut die farbliche Gestaltung der Fassade
erkennen, fiir die als einzige der beschriebenen Remisen
rote und blaue Ziegel verwendet wurden. Tiiren und Fenster
wurden ebenfalls blau geféirbt. Der Sturz der Fenster sowie
der Abschluss der Giebelwand waren aus Stein. Das Dach
war mit Schieferplatten gedeckt.

Abb. 174: Der Innenbereich, 2008

Die Remise steht schon seit liber zehn Jahren leer, die
Strafsenbahnschienen sind immer noch vorhanden. Im
Gegensatz zu anderen Remisen ist bei dieser im Holzdach
nur auf einer Seite ein Lichtband vorhanden. Die Sédulen, die
das Dach tragen, bestehen aus Gusseisen.

Bauliche Verédinderungen: Urspriingliche Lange 59 Meter und Breite
21 Meter sowie Kapazitat fir 12 StraRenbahnen. Verlangerung der
Remise vermutlich im Jahr 1920 auf eine Lange von 120 Metern und
Schaffung einer Kapazitat fiir 70 Fahrzeuge.*

Zuerst Verwendung der Maryfield Remise als StraRenbahn-Depot
und danach als Bus-Depot, daraufhin fiir einige Jahre Nutzung durch
das ,City Parks Department“* Im April 2002 Beschadigung eines
Viertels des Gebdudes durch einen Brand. Im Oktober 2005 Angebot,
das Gebaude zu verkaufen. Im Marz 2010 Vorschlag, das Gebaude
als Transport-Museum zu verwenden.* Im selben Jahr Entfernung
des hinteren vom Feuer zerstorten Teiles der Remise, Renovierung
beziehungsweise Erneuerung der schadhaften Teile, wie zum Beispiel
Risse in der Fassade oder kaputte Rinnen. Kontaktaufnahme zu einigen
Firmen und Organisationen zur Finanzierung der Renovierung und
Sicherung des Kulturerbes.

Funktion heute: Im Jahr 2011 Sicherung der Finanzierung und
Bauauftrag. Sammlung der alten Fahrzeuge, die noch an verschiedenen
Orten aufbewahrt wurden, in tempordren Raumlichkeiten um sie fir
die Offentlichkeit auszustellen, bis die Remise renoviert ist und als
Museum dienen kann.

Zustand heute: Renovierungsphase

Abb. 175: Biirordume hinter den hellblau gestrichenen Wéinden in der ehemaligen
Remise, 2008

43 Architectural notes, in: http://www.scotlandsplaces.gov.uk/record/
rcahms/234439/dundee-25a-forfar-road-maryfield-tram-depot/rcahms,
[December 2013].

44 BROTCHIE / HERD, Wheels Around Dundee, p. 45.

45 http://www.dundeemuseumoftransport.co.uk/premises/proposed/index.html,
[June 2013].
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Trennwand zum Masonic Club auf der Siidseite der Remise
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DENKMALPFLEGE IN SCHOTTLAND

Im Vereinigten Konigreich nahm die Denkmalpflege ihren Ausgang in
der ,Society for the Protection of Ancient Buildings” (SPAB), die im Jahr
1877 mit der Publikation des SPAB Manifesto gegriindet wurde.* Der
Ansatz dieses Manifests ist die Beibehaltung der historischen Substanz,
die am besten durch konservative Wiederherstellung beziehungsweise
Sanierung (,conservative repair”) wiedergegeben werden kann.
Rekonstruktion durch Vermutungen, also ohne zu wissen, wie ein
Gebdude vorher ausgesehen hat, beziehungsweise der Versuch, es
wieder exakt so zu bauen, wie es vorher war, gilt als inakzeptabel.
Das Vereinigte Konigreich hat aullerdem eine starke Tradition in der
visuellen/asthetischen Sanierung, auch wenn diese nicht so logisch
ist wie die konservative Wiederherstellung/Sanierung. Die dritte
Tradition ist die der Stadtmorphologie, deren Ansatz eine Studie lGber
die historische Entwicklung des Stadtebaus war. Die Entwicklung einer
Stadtist die physische Manifestation der Entwicklung einer Gesellschaft,
verbunden mit kultureller Bedeutung und wird so zum eigentlichen
Wesen des Ortes.?

»,The principle of the conservation of historic buildings” ist die neuere
britische Norm fiir Denkmalpflege. Im Gegensatz zu vielen anderen
europdischen Landern begann diese bescheiden mit dem ,Ancient
Monuments Act” im Jahr 1882. Seither wurde die Denkmalpflege nicht
nur stark erweitert, sondern auch praziser formuliert. Anfangs standen
nur wenige prahistorische Monumente unter Schutz, bis heute wurde
dieses Erbe erweitert und umfasst Monumente, Gebaude, Platze,
historische Parks und Garten sowie Schlachtfelder.?

In den 1960er Jahren gab es im Bereich des Stadtebaus eine groRe
Bedrohung fur das kulturelle Erbe aufgrund einer umfassenden
Neuentwicklung beziehungsweise Neuordnung der Stadte und
des StraBenbaus. Als Reaktion auf den Verlust an wertvoller und
beliebter Umgebung kam es zu einem Anstieg des Interesses an der
Denkmalpflege und somit zu vermehrter Unterstitzung.* Stadtebau
und Denkmalpflege hatten bis 1967 getrennte gesetzliche Grundlagen.
Seit dem damaligen ,,Civic Amenities Act” gibt es immer noch zwei
getrennte Abteilungen, jedoch mit einem gemeinsamen Gesetz.
Dadurch wird nun im Bereich des Stadtebaus auf den Denkmalschutz
geachtet und somit werden alle geschiitzten Gebaude, Platze und
weiteres bei jeder Umplanung, Umstrukturierung bericksichtigt.
AuBerdem wurde Denkmalpflege zunehmend mit der wirtschaftlichen
Entwicklung und der Stadtsanierung beziehungsweise Stadterneuerung
in Verbindung gebracht.®

[EEN

The Society for the Protection of Ancient Buildings, in: http://www.spab.org.uk/
what-is-spab-/history-of-the-spab/, [Januar 2014].

Robert PICKARD: Policy and law in heritage conservation, London 2001, p. 300-301.
PICKARD: Policy and law in heritage conservation, p. 289.

PICKARD: Policy and law in heritage conservation, p. 304.

PICKARD: Policy and law in heritage conservation, p. 289.

PICKARD: Policy and law in heritage conservation, p. 304.
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Die britische Denkmalpflege hat heutzutage sowohl grofRen
Umfang wie auch grolRe Flexibilitat. Diese ist charakteristisch fir
die Subjektivitdt des britischen Planungssystems und bietet die
Moglichkeit fir Verhandlungen. Somit kann es zu vernlnftigen,
bewussten und kreativen Losungen fiir etwaige Probleme kommen.
Andererseits besteht sehr wohl auch die Gefahr von Verwechslungen
und ungeeigneten Kompromissen.’

Gebiete mit gepflegten historischen Gebauden kénnen als Grundlagen
fir die Forderung des Tourismus, namlich als Landmark und zur
Errichtung eines gepflegten Stadtbildes, verwendet werden sowie
auch zur Schaffung eines Ortes mit guter Lebens- und Arbeitsqualitat.
Denkmalgeschiitzte, aber vielleicht teilweise heruntergekommene
Gebdude oder Gebiete, sogenannte conservation areas, konnen
daher attraktive Regenerierungsanreize bilden und fiir Investoren
interessant werden.?

In historischen Gebieten geben archdologische Fundstatten oft sehr
komplexe Anforderungen fiir den Planungsprozess vor. Im Vereinigten
Konigreich bilden ,,scheduled monuments®, geschitzte archdologische
Statten, nur einen kleinen Teil in den bekannten archdologischen
Verzeichnissen.’

Definition des archadologischen Erbes

Im Vereinigten Konigreich wurde der Begriff ,Monument” dem
Europaischen UbereinkommenzumSchutzdesarchiologischen Erbes™,
kurz ,Valetta Konvention“, die 1992 revidiert wurde, entnommen. Als
Monument wird einerseits das archdologische Erbe bezeichnet und
andererseits die aufrecht erhaltenen historischen Reste sowie die
industriellen und prdindustriellen Artefakte. Der Schwerpunkt fallt
jedoch auf Areale, Gebaude oder Baukdrper ohne Nutzung. Gesetzlich
beruht das Grundrecht fiir die Denkmalpflege des archaologisches
Erbes auf dem ,,Ancient Monuments and Archaeological Areas Act”
von 1979.1

PICKARD: Policy and law in heritage conservation, p. 289.
PICKARD: Policy and law in heritage conservation, p. 305.
PICKARD: Policy and law in heritage conservation, p. 305-306.
0 Europiisches Ubereinkommen zum Schutz des Archiologischen Erbes, in:
http://conventions.coe.int/treaty/ger/Treaties/Html/143.htm, [Januar 2014].

11 PICKARD: Policy and law in heritage conservation, p. 290.
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Definition des architektonischen Erbes

Das architektonische Erbe wird im Ubereinkommen zum Schutz
des architektonischen Erbes Europas!? von 1985, kurz ,Granada
Konvention” genannt, definiert. Das architektonische Erbe Schottlands
wird durch die Kategorien “listed buildings” und “conservation areas”
geschitzt.®

Einzigartige Gebdude von architektonischem und/oder historischem
Interesse werden als ,listed” definiert. Der Beschluss, ein Gebdude
unter Denkmalschutz zu stellen, hangt nicht nur vom Gebdude
an sich ab, sondern vom Kollektivwert der Umgebung. Zusatzlich
gibt es eine lange Tradition in der Anerkennung des malerischen
Gesamteindrucks.** Historische Gebaude bereichern die schottische
Landschaft und helfen dabei, Identitat zu pragen sowie einen wichtigen
Beitrag zur schottischen Wirtschaft als einen bedeutenden Teil der
Tourismusindustrie zu schaffen.*

Eine ,conservation area“ also ein historisches Areal, ist unter das
gleiche Grundrecht mit den listed buildings zu setzen, jedoch sind
fir Definierung und Bezeichnung der Areale die lokalen Behorden
zustandig. In Schottland gibt es mehr als 600 conservation areas,
die bei der Verbesserung der Wirtschaft wie der Umwelt sowie der
Erneuerung der Gesellschaft eine wichtige Rolle spielen. Gebdude mit
Charakter, listed buildings, scheduled monuments, Bdume, historische
StraBenmuster, Freiflichen und gestaltete Garten und Landschaften
sind wichtige Bestandteile dieser Gebiete. Die Festlegung eines
geschitzten Gebietes bedeutet nicht automatisch ein Verbot fir eine
Weiterentwicklung, sondern, dass Charakter und Aussehen sorgfiltig
bewahrt und fiir die nachste Generation verbessert werden. Ein
,Planning Advice Note” (PAN) erganzt die bestehenden nationalen
Richtlinien und bietet weitere Informationen zur Verwaltung der
Schutzgebiete, enthalt eine Checkliste zur Bewertung dieser und berét
bei Finanzierung und Umsetzung.'®So ein Gebiet kann ein oder mehrere
listed buildings enthalten. In diesem Bereich ist die Zusammenarbeit
von Denkmalpflege und Stadtebau von groBerer Wichtigkeit als im
Bereich eines einfach denkmalgeschiitzten Gebdudes.?”

Die wichtigsten Denkmadler Schottlands werden als scheduled
monuments bezeichnet und haben die strengsten gesetzlichen
Kontrollen. Jede geplante Veranderung und sei es auch nur die Wartung

12 Ubereinkommen zum Schutz des architektonischen Erbes Europas, in:
http://conventions.coe.int/Treaty/ger/Treaties/Html/121.htm, [Januar 2014].

13 What is Listing, In: http://www.historic-scotland.gov.uk/index/heritage/
historicandlistedbuildings/listing.htm, [December 2013].

14 PICKARD: Policy and law in heritage conservation, p. 291-297.

15 Guide to the Protection of Scotland’s Listed Buildings, Historic Scotland, 2013, in:
http://www.historic-scotland.gov.uk/scotlandslistedbuildings.pdf [April 2014].

16 Planning Advice Note, Conservation Area Management, PAN 71, Scottish
Executive, 2004, p. 3, in http://www.scotland.gov.uk/Publications/2004/12/
20450/49052, [February 2014].

17 PICKARD: Policy and law in heritage conservation, p. 291-297.

eines solchen Gebadudes benotigt die Zustimmung (,scheduled
monument consent”) der schottischen Behoérde ,, Historic Scotland“.*®

Ein ,historic building” ist ein Gebdude von architektonischem oder
historischem Interesse. Dieses Interesse kann lokal oder international
sein, aufgrund des Alters, der Form oder der Lage, des Zusammenhangs
mit einer oder mehreren Personen, nationaler Veranstaltungen oder
industrieller Grinde oder aus der Kombination mehrerer. Es muss
jedoch nicht als listed anerkannt sein oder in einer conservation area
liegen, um geschutzt zu werden. Ein historic building darf nicht mit
einem ,traditional building” verwechselt werden. Letzteres ist ein
Gebéaude, das auf traditionelle Weise vor 1919 erbaut wurde.®®

Was ist ein , listed building“*°

Als listed buildings werden Bauwerke bezeichnet, die von besonderem
architektonischem und historischem Interesse sind und unter dem
Schutz von ,The Planning (listed buildings and conservation areas)
(Scotland) Act 1997“ stehen. Historic Scotland wurde von der
Regierung der Auftrag erteilt, alle wertvollen Bauwerke des Landes
unter Denkmalschutz zu stellen, um den unverwechselbaren Charakter
Schottlands beizubehalten und das kulturelle Erbe zu schiitzen. Unter
Schutz fallen Industriegebdaude, Gebdude zu Verteidigungszwecken,
zur Ausbildung und Erholung, zum Wohnen, zu religiosen Zwecken und
anderesmehraberauchBaullicken,umdasStadtbild nichtzu gefahrden.
Durch diese Objekte wird ein GroRteil der sozialen und wirtschaftlichen
Vergangenheit und seiner Gegenwart wiedergespiegelt. Allgemein
werden Bauwerke unter Denkmalschutz gesetzt, die alter als 30 Jahre
sind, abgesehen von einigen Ausnahmen besonders erhaltenswerter
Objekte, die schon friiher geschiitzt werden.?*

Die Anzahl der listed buildings andert sich fast taglich. Am 9. Mai
2013 verzeichnete man 47.649 denkmalgeschiitzte Bauwerke. So eine
Aufzeichnung kann mehr als nur ein Gebadude erfassen, wie es auch
bei der Remise Shrubhill Tramworks der Fall ist.?

,Listing” ist die Antragstellung, um ein Bauwerk als listed einzustufen.
Eine groRe Zahl dieser Antrage stellen Baubehorden, die versuchen,
Objekte vor Abbriichen oder groRen Verdanderungen zu schitzen. Ein
Antrag hat eine sechsmonatige Dauer. In diesem Zeitraum wird iber
die Sinnhaftigkeit eines Denkmalschutzes entschieden. Von 2011 bis

18 PICKARD: Policy and law in heritage conservation, p. 297.

19 Guide for Practitioners 6, Conversion of Traditional Buildings, Part 1, Historic
Scotland, Edinburgh 2007, p. 6, in: http://www.historic-scotland.gov.uk/
conversionoftraditionalbuildingsland2.pdf, [April 2014].

20 What is Listing, in: http://www.historic-scotland.gov.uk/index/heritage/historic
andlistedbuildings/listing.htm, [December 2013].

21 PICKARD: Policy and law in heritage conservation, p. 292.

22 Guide to the Protection of Scotland’s Listed Buildings, p. 25.
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2012 wurde ungefahr jeder flinfte Vorschlag bewilligt. , De-listing”
ist wiederum die Streichung dieser Antrage. Knapp Uber ein Viertel
der Antrage, die sich in der Aufzeichnung befanden, wurden wieder
gestrichen. Unter ,Review”, versteht man, dass ein Bauwerk nicht von
der Liste entfernt, sondern in eine andere Kategorie eingestuft wird.

Im Falle einer Notsituation, das heildt, wenn ein Gebdude dringend
unter Schutz gestellt werden muss, aber ein Antrag viel zu lange
dauern wiirde, ist es moglich eine ,Building Preservation Notice”
(BPN) zu erstellen. So wird ein Gebaude fiir sechs Monate geschitzt,
gleich wie ein denkmalgeschitztes Gebaude, bis es als listed building
aufgenommen wird.

Die Kriterien der listed buildings®

Es gibt viele Objekte in Schottland, die von besonderem
archaologischem, architektonischem, oder historischem Interesse
sind. Damit sie jedoch als listed bezeichnet werden kénnen, miissen
diese eine Besonderheit aufweisen und bestimmte Kriterien erfillen.

»The Scottish Historic Environment Policy 2011” legte die Kriterien
fest, durch die bestimmt wird, welche Bauwerke als listed buildings
eingestuft werden. Diese sind im Allgemeinen:

a. Alter und Seltenheit

b. Architektonisches und historisches Interesse

c. Enge historische Verbindung

Beim einem ,Bauwerk” wird nicht immer von einem Gebdaude

ausgegangen. Als ,Bauwerk” werden einerseits Gebdude oder die

Summe mehrerer Gebdude bezeichnet und andererseits von Menschen

geschaffenen Strukturen, wie zum Beispiel Mauern, Briicken, Brunnen,

Telefonzellen, Postkasten, Musikpavillons, Sonnenuhren, oder ,Ha-
“

Has“, ein landschafts-architektonisches Gestaltungsmittel in der
Gartenkunst sowie auch Einrichtungsgegenstande.

Die Bauwerke missen nicht mehr ihren urspriinglichen Zweck erfiillen,
um als denkmalgeschiitzt eingestuft zu werden. Ein Industriegebaude
kann inzwischen die Funktion eines Wohnhauses haben, oder ein
Eisenbahnviadukt als Geh- oder Radweg genutzt werden.

23 What do we List, In: http://www.historic-scotland.gov.uk/index/heritage/
historicandlistedbuildings/whatwelist.htm, [December 2013].

Die Kategorien der listed buildings*

Es gibt insgesamt drei Kategorien an denkmalgeschiitzten Bauwerken.
Diese werden nach ihrer relativen Bedeutung zugeordnet.

Kategorie A:

“Buildings of national or international importance, either architectural
or historic, or fine little-altered examples of some particular period,
style or building type.”

Diese Kategorie umfasst Bauwerke von nationaler oder internationaler,
architektonischer oder historischer Bedeutung sowie Bauwerke mit
kleinen Veranderungen, aus einer bestimmten Periode, von einem
bestimmten Stil oder Gebadudetyp. Zu dieser Kategorie gehdren zirka
acht Prozent der Gesamtsumme. Sie ist die bedeutendste von allen,
da diese Bauwerke meist einzigartig sind und nur eine geringe Anzahl
vorhanden ist.

Kategorie B:

“Buildings of regional or more than local importance, or major
examples of some particular period, style or building type which may
have been altered.”

Diese Kategorie umfasst Bauwerke von regionaler oder mehr als
lokaler Bedeutung oder bedeutende Beispiele aus einer bestimmten
Periode, eines bestimmten Stils oder Gebaudetyps, die vermutlich
eine Veranderung durchgemacht haben. Sie ist die haufigste Kategorie
mit zirka 50 Prozent.

Kategorie C:

“Buildings of local importance, lesser examples of any period, style,
or building type, as originally constructed or moderately altered;
and simple traditional buildings which group well with other listed
buildings.”

Diese Kategorie umfasst Bauwerke von lokaler Bedeutung und
minder bedeutende Beispiele, die einer bestimmten Periode, einem
bestimmten Stil oder Gebaudetyp entsprechen; Bauwerke die einer
traditionellen Bauweise angehdren und sich vom Charakter her den
denkmalgeschitzten Bauwerken der Kategorie A und B anpassen. Zu
dieser Kategorie zdhlen zirka 42 Prozent der Gesamtsumme.

Es kommt vor, dass Bauwerke in eine Gruppe aufgrund ihrer Umgebung
eingeteilt werden, also aufgrund des Stadtbildes, der geplanten
Projekte im stadtischen beziehungsweise landlichen Kontext oder
wegen des Grundbesitzes. Dadurch werden sie in eine hohere
Kategorie eingestuft.?

24 What is Listing.

25 Listed Buildings and Conservation Areas, Edinburgh, December 2012, p. 5, in:
www.edinburgh.gov.uk/.../listed_buildings_and_conservation_areas_guidance_
Dec_2012.pdf, [February 2014].
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LEITH WALK, SHRUB PLACE, SHRUBHILL TRAMWAY WORKSHOPS AND POWER STATION (Ref:45956)
This building is in the Edinburgh, City Of Council and the Edinburgh Burgh. Itis a category B building and was listed on 10/03/1999.

Group ltems; N/A, Group Cat N/A, Map Ref, MT,

Description

1898. Single storey and basement, 8-bay, factory warks, irregular-plan complex of horizontally aligned blocks. Tall ground floor, clerestorey, tall chimney stalk. Red
prick and red sandstone ashlar with ashlar or brick margins. Ashlar banding to brick work.WNW (DRYDEM STREET) ELEVATION: 3- and 4-bay blocks with recessed
connecting Block and recessed 3-bay Block to right, 3-bay block and connecting block later additions. To left adjeining Mos 22-26 (even MNos) Dryden Street. To left
windows in 3 large round-arched recesses with lintel course, ta right return Targe round-arched recessed opening, shaped pediment with oculus above. Pitched roof
to recessed connecting block, 3 large openings below Ta block to right, base course, lintel course, band course, comice and coped blocking course, 4 round-arched
recessed bays at ground with windows to arch, 8-bay circular windowed clerestorey; confinuous in design to left return with shaped pediments above. 2 round-
arched recesses to right return with block adjoining to right, 5 circular windows to clerestoray, large ashlar transomed and mullioned round-arched window to
shaped pediment 3bove. Block to right continuous in design with modern enclosed staircase projecting SW (SIDE) ELEVATION: 8-bay red brick block, round-arched
subdivided recesses to 1st and 7th bays | irregular fenestration and relieving arches to remaining bays; to right stugged ashlar Block with tall round-arched tripartites
with shaped pediment above, similar design continues ta right. ME (SIDE) ELEVATION: 7 pedimented bays, abulting Shaws Terrace, Place and Street SE
(ENTRAMCE) ELEVATION: modern office block built to front circa 1967.Small-pane timber glazing patterns, Grey slates to roofs with glazed and metal-clad ridges,
timber ridge ventilatarCHIMNEY STALK: octagonal brick, polyganal tapering with decorated top section on a square base, circa 22m (see Notes) . INTERIOR: grand
painted brick interior with recesses reading through from exterior arches, exposed steel frame roof construction with glazed central ridge section. Impost cormice to
tall reund-headed arches, circular windows of clerestorey set in round-arched recesses, frieze of round-arched panels above gable ends and tall window in
gablehead

MNotes
Chimney stalk reduced in hetght by 20m circa 1975 See related bus station listed at Annandale Street, Central Garage.
References

Gifford, McWilliam and Walker, EDINBURGH, (1928}, p646. J R Hume THE INDUSTRIAL ARCHAEOLOGY OF SCOTLAND: THE LOWLANDS AND BORDERS, (18786),
p1a0d

@ Crown copyright, Histaric Scotland. All rights reserved. Mapping infermation derived from Qrdnance Sunvey digital mapping products under Licence Mo
100017508 2012 . Data extracted from Scottish Ministers® Statutory List on | Listing applies equally to the whole building or structure atthe address set out'in bold
at the top of the list entry. This includes both the exteror and the interior, whether or not they are mentioned in the ‘Information Supplementary to the Statutory List
Listed baflding consentis reguired for all Internal and external works affecting the character of the bullding The local planning autharity Is responsible for
determining where listed bullding consent will be required and can also advise on issues of extent or "curtilage” of the listing, which may cover items remote
from the main subject of the listing such as boundary walls, gates, gatepiers, ancillary buildings etc. orinterior fixtures. All category C3) listings were ravised to
category C on 3rd September 2012 This was a non-statutory change, All enguiries relating to proposed works to a listed building or its setting should be
addressed to the lpcal planning authority in the first instance. All other enguiries should be addressedto; Listing & Designed Landscapes Team, Historic
Scotland, Room G.51, Longmore House, Salisbury Place, EDINBURGH, EHS 18H. Tel. +44 (0)131 668 8701/ 8705 Fax +44 (0)131 668 8765, e-mail;
hs.listing@s cotland.gsi.govuk Web: hitpiihwwow historic-scolland govukihistoricandlistedouildings.
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@ Copyright Historic Scotland 2013
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Abb. 177: The list von Shrubhill Tramworks

,The list”

The list ist eine fur jedes denkmalgeschiitzte Bauwerk durchgefiihrte
undvonHistoricScotlandzusammen mitlokalenBehérdenund Experten
erstellte Aufzeichnung, die den Eigentiimer berat. Jede list beinhaltet
die Adresse des Bauwerks, die Kategorie, in die es eingestuft wurde
und das Datum.?® Eine architektonische Beschreibung, entsprechende
Informationen, der Name des Architekten, falls bekannt, Gebdaudetyp,
Lageplan, alle relevanten Bezugsquellen und eine Begriindung sind
in der Regel auch vorhanden. Je alter eine Aufzeichnung ist, desto
weniger detailliert ist sie.

Nach Abschluss der Aufzeichnung wird diese, wegen der lokalen
Zustandigkeit, einer Gemeinde und ,Burgh” zugeteilt, um die
Administration zu erleichtern. Wird ein Gebaude unter Schutz gestellt,
soist nicht nurdas geschiitzt, was auf der list beschrieben wird, sondern
das gesamte Gebaude an der angegebenen Adresse, innen und aulen,
unabhangig von der Kategorie, sowie alle damit verbunden Objekte.
Das Areal rund um ein listed building kann auch in die list eingetragen
werden, um dadurch den Schutz des Gebdudes zu gewahrleisten,
ohne dass das Gesamtbild durch Neubauten beeintrachtigt wird.
Die Grenzen des Areals werden von den lokalen Planungsbehoérden
festgelegt.”’

Nach der endgultigen Erstellung der list durch Historic Scotland
mussen die lokale Planungsbehorde, Eigentimer, Pachter und
Mieter sofort davon benachrichtigt werden, dass das Gebdude nun
denkmalgeschiitzt ist. Aber auch im gegensatzlichen Fall, wenn ein
bereits geschiitztes Gebdude nicht mehr als schiitzenswert angesehen
wird, muss die Benachrichtigung erfolgen. Der Kopie der list wird in
der Regel auch eine ausfihrliche Erlauterung beigelegt, in der alle
Auswirkungen aufgezahlt werden. Im Normalfall wird der Eigentimer
noch vor der endglltigen Fertigstellung der list darlber informiert,
aber nur, damit die Behérden noch mehr Informationen bekommen
kdnnen. Der Eigentiimer hat kein Recht Einspruch zu erheben.?

The list von Shrubhill Tramworks®
LEITH WALK, SHRUB PLACE, SHRUBHILL TRAMWAY WORKSHOPS AND
POWER STATION (Ref:45956)

Dieses Bauwerk befindet sich unter der Obhut der Stadtverwaltung
und der Stadt Edinburgh. Es wurde am 10. Marz 1999 in die Kategorie
B der listed buildings eingestuft.

26 What do we List.

27 Guide to the Protection of Scotland’s Listed Buildings, p. 10-13.

28 Guide to the Protection of Scotland’s Listed Buildings, p. 14.

29 Leith Walk, Shrub Place, Shrubhill Tramway Workshops and Power Station
(Ref:45956), In: http://data.historic-scotland.gov.uk/pls/htmldb/f?p=2200:15:0:
:::BUILDING,HL:45956,shrubhill, [3 December 2013].



Dieses Bauwerk stammt aus dem Jahr 1898, besteht aus einer
ebenerdigen Werkhalle und einem Keller, hat einen unregelmaRigen
Grundriss, hohe Raume und Oberlichtbdnder sowie einen hohen
Schornstein. Die Fassade ist aus roten Ziegeln und rotem Sandstein-
Quader.

Im Westen, direkt an der Dryden Street befinden sich zwei Gebaude,
die mit einem niedrigeren Anschlussblock miteinander verbunden
werden. Von der StraBenansicht aus betrachtet, befindet sich links
ein kleineres Gebdude mit drei grofen Rundbogenfenstern, das die
Funktioneiner Werkstatt hatte, undrechtseines, dasalsMaschinenraum
benutzt wurde, mit vier groRen Rundbogenfenstern und dartiber noch
acht kleinen, runden Fenstern. Rechts, als Verlangerung, gibt es ein
modernes geschlossenes Treppenhaus. Neben dem rechten Gebaude
befindet sich, etwas nach hinten versetzt, ein weiteres Gebaude, das
im Nachhinein gebaut worden ist. Im Vergleich zu den beiden anderen
ist es um neunzig Grad gedreht ausgerichtet. Es handelt sich dabei
um den ehemaligen Heizraum mit zwei groRen Rundbogenfenstern,
dariber funf kleinen, runden Fenstern und am Giebel noch ein kleines
Rundbogenfenster.

Im Siden, von den Gleisen aus betrachtet, befindet sich links der
bereits erwdahnte Heizraum aus rotem Backstein. Auf dem Niveau
des Erdgeschosses sind in asymmetrischen Abstianden zwei grole
Rundbogenfenster und finf quadratische angeordnet. Darlber
befindet sich der aus Ziegeln errichtete Schornstein, dessen unterer
Bereich eine quadratische Form hat und eine Gesamtbreite von
zirka 22 Metern aufweist, der obere ist jedoch achteckig mit einer
Verjliingung an der Spitze. Im Jahr 1975 wurde die Hohe auf ungefahr
20 Meter reduziert. Rechts angrenzend befindet sich ein weiteres
Bauwerk. Dieses ist jedoch, im Vergleich zum Heizraum, um neunzig
Grad gedreht. Es liegt daher parallel mit den restlichen erwadhnten
Gebauden. Dieses Bauwerk besteht aus drei Einheiten. Es ist nicht
bekannt, ob es sich im Inneren um einen Raum handelt oder um
mehrere. Jede Einheit hat drei Rundbogenfenster, wobei das mittlere
etwas groRer ist.

Im Inneren der Remise sind die Ziegel weils oder hellblau gestrichen.
Die dulReren Bogen sind von innen wahrnehmbar. Die Dachkonstruktion
besteht aus einem Stahlrahmen mit Oberlichtbandern aus Glas.

Wird das Areal vom Norden aus betrachtet, also von den Shaw
Colonies, sind insgesamt vierzehn Giebeldacher zu erkennen. Im
Osten sieht man das Areal vom Leith Walk aus. Dort befindet sich der
Haupteingang. Zu sehen ist ein modernes Blrogebaude aus dem Jahr
1967.

Die Zustandigkeit und Finanzierung

Historic Scotland ist, wie bereits erwahnt, eine leitende Behérde der
schottischen Regierung und zustandig fiir die Sicherstellung, Erhaltung
und Pflege von archaologisch und historisch bedeutsamen Bauwerken
in Schottland.®°

ImJahr1990wurdedas,Buildings at Risk Register” (BARR) aus Besorgnis
Uber die standig wachsende Zahl denkmalgeschiitzter Gebdude mit
kritischer Baufalligkeit gegriindet. Dieses Register wird seit 2011 von
der “Royal Commission on the Ancient and Historical Monuments of
Scotland” (RCAHMS) im Namen von Historic Scotland verwaltet und
bietet Informationen Uber den architektonischen und historischen
Wert der Geb&dude im ganzen Land, die als gefahrdet gelten.3! Dieses
Register soll die Besitzer der vernachlassigten Liegenschaften mit
Investoren zusammenbringen, die Uiber genug Ressourcen verfligen,
um diese retten zu konnen. ,,Building Preservation Trusts” spielen eine
bedeutende Rolle bei der Finanzierung durch Kredite und Zuschiisse an
Projekte, die durch andere Mittel und Quellen nicht realisiert werden
kénnen.®?

RCAHMS wiederum sammelt, speichert und interpretiert Information
Uber das architektonische, industrielle, archdologische und maritime
Erbe von Schottland®* und wird von Historic Scotland finanziert.
Da die Aktivitaiten und Ziele der beiden sich Uberlappen, ist eine
Verschmelzung vorgeschlagen worden®*, wie dies bereits im Jahr 1999
im Fall der englischen ,,Royal Commission on the Historical Monuments
of England” (RCHME) und ,,English Heritage“*> geschehen ist.

Allgemein gibt es keine steuerliche Unterstlitzung fir private
Eigentimer von denkmalgeschiitzten Gebauden, jedoch kann ein
finanzieller Zuschuss gewahrt werden. Die schon erwdahnte Hauptquelle
flr Finanzierung ist Historic Scotland, die mit Zuschiissen (Historic
Environment Grants Programme) zur Pflege, Reparatur, Erhaltung
und umfassender Instandsetzung der wichtigsten Geb&ude beitragt.3®
Durch die Griindung des ,Heritage Lottery Fund” (HLF)*’, einem Teil
der nationalen Lotterie, tat sich eine weitere Finanzierungsquelle
auf, von dem 20 Prozent der verfligbaren Gelder fir Finanzierungen
des kulturellen Erbes im ganzen Vereinigten Konigreich

30 What is Listing.

31 Building at Risk, Register for Scotland, In: http://www.buildingsatrisk.org.uk/,
[January 2014].

32 Planning Advice Note, Conservation Area Management, PAN 71, p. 14.

33 http://www.rcahms.gov.uk/about-us.html, [Januar 2014].

34 RCAHMS — Historic Scotland Merger, in: http://www.rcahms.gov.uk/rcahms_
media/files/news/rcahms_hs_fags.pdf, [January 2014].

35 PICKARD: Policy and law in heritage conservation, p. 294.
36 Planning Advice Note, Conservation Area Management, PAN 71, p. 14.

37 Heritage Lottery Fund, in: http://www.hlf.org.uk/InYourArea/Scotland/Pages/
Welcome.aspx#.UsrEV7SMBOw, [January 2014].
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bereitgestellt werden.*® Dieses Finanzierungsprogramm beinhaltet
Gebdudereparaturen, Wiederherstellung von architektonischen
Details, die Wiederbelebung von Bauliicken, sorgt fur die geeignete
Besetzung von Schlissel-Baullicken und die Erhaltung und Aufwertung
des offentlichen Raums in Schutzzonen. Nachdem die Denkmalpflege
nicht nur das Gebdude an sich ,erneuert, sondern die ganze
Umgebung rundherum belebt, und es durch jene Projekte zu einer
Stadtteilerneuerung kommt, ist es auch moglich, eine Finanzierung
fir regenerierbare Projekte (,,regeneration projects”) zu erhalten. Des
Weiteren konnen Mittel von lokalen Behdrden, lokalen Unternehmen,
europdischen Fonds und einer Reihe anderer Quellen beantragt
werden.

,Listed Building Consent”

Ziel der listed buildings ist nicht, die Entwicklung dieser Denkmaler zu
behindern, sondern fir den Fall einer Veranderung eines geschlitzten
Bauwerks dient diese Auflistung als eine Art von Signal oder Warnung
wihrend des Planungsprozesses. Jede Anderung muss gesondert
berilicksichtigt und von der Baubehdrde abgesegnet werden, um
den Charakter des Objekts aber auch den der Umgebung nicht zu
verandern. Themen wie Nachhaltigkeit, gemeinschaftliche Identitat,
placemaking sowie soziale und wirtschaftliche Erneuerungen werden
zu diesem Zeitpunkt gepruft.

Da ein listed building gesetzlich geschiitzt ist, bedeutet das, dass ein
listed building consent, also eine Genehmigung flir die Durchfihrung
eines Abrisses, einer Anderung oder einer Erweiterung erforderlich ist,
damitder Charakter eines Gebdaude von besonderem architektonischen
und historischen Interesse nicht beeinflusst wird. Der Denkmalschutz
umfasst nicht nur das AuRere eines Gebaudes, sondern auch die
Innenausstattung inklusive aller standigen Objekte oder Strukturen,
die seit dem 1. Juli 1948 diesbezlglich aufgenommen wurden.
Dadurch sind historische Vorrichtungen, Beschlage oder zum Beispiel
Putz, Kamine oder Verkleidungen und andere Objekte innerhalb des
Areals, wie Stallungen, Gartenmauern und Pflastersteine geschitzt.
Vorschlage zur Veranderung, Entfernung oder Verlegung jener Objekte,
die die Qualitat der Umgebung beeintrachtigen kdnnen, werden mit
grolRer Wahrscheinlichkeit nicht gestattet. Eine Genehmigung muss
unabhangig von der Kategorie, in der sich das Bauwerk befindet, erteilt
werden. Zur Vermeidung von unnotigem Verlust oder Schaden muss
jeder Antrag separat beurteilt werden. Interne, die oben erwdhnten
Objekte nicht betreffenden, Renovierungen kénnen auch ohne eine
Bewilligung durchgefiihrt werden, wie zum Beispiel die Renovierung
einer Kiche oder eines Badezimmers. Bei der Durchfiihrung von
Reparaturen, bei denen Materialien und Methoden den urspriinglichen

38 The National Lottery, in: http://www.national-lottery.co.uk/player/p/
goodcausesandwinners/wherethemoneygoes.ftl, [January 2014].

entsprechen und die nicht den Charakter des Bauwerks verandern,
braucht es in der Regel keine Genehmigung.*

Wird ein listed building consent erteilt, muss mit den genehmigten
Arbeiten innerhalb einer festgelegten Frist begonnen werden. Wird
keine bestimmte Frist extra erwahnt, so kbnnen diese innerhalb von
flnf Jahren, ab dem Tag der Gewahrung, erfolgen. Dies gilt jedoch nur
flr Arbeiten zur Beibehaltung des Gebaudes, nicht fir den Abbruch.
Als Zeitpunkt der Erteilung oder der Ablehnung eines Antrags gilt der
Tag der Bekanntmachung beziehungsweise der Unterzeichnung der
Entscheidung durch die Planungsbehdrde.*

Ein Eigentimer kann gegen diese Entscheidung Einspruch erheben,
wenn ein Antrag auf listed building consent verweigert wurde, der
Antrag mit gewissen Bedingungen verbunden ist oder wenn der schon
erfolgte Einspruch abgelehnt worden ist. Lehnt die Planungsbehorde
weiterhin alle gestellten Antrage ab, kann sich der Antragsteller an den
»Secretary of state” oder ,Scotisch Minister“** wenden.

Diese Beschwerde kann innerhalb von einer schriftlich
bekanntgegebenen Frist eingereicht werden, indem ein Einspruch
auf eine vorgeschriebene Weise erhoben wird. Die Frist darf ab dem
Tag der Bekanntgabe der Entscheidung nicht weniger als 28 Tage
betragen. Ein Grund flir den Einspruch kann die Behauptung sein, dass
das Eigentum des Beschwerdefiihrers kein listed building sein und
daher aus der Auflistung gestrichen werden sollte. Der schottische
Minister hat das Recht, alle bisherigen Entscheidungen zu akzeptieren
oder zu verwerfen sowie ein denkmalgeschiitztes Gebdude aus der
list zu streichen, unabhangig davon, ob der Einspruch direkt an ihn
gestellt wurde oder an die Planungsbehoérde. Jede von ihm gefillte
Entscheidung ist endgliltig.*?

Zusatzlich zum listed building consent wird flr jede erforderliche
Anderung eine ,planning permission”, also eine Baugenehmigung,
die bei einer Nutzungsanderung erforderlich ist, verlangt. Es wird
der Planungsvorschlag im Zusammenhang mit dem Standort, dem
Aussehen, der Nutzung des Gebdudes und deren Auswirkung
auf die Umgebung beurteilt, sowie auch im Zusammenhang mit
anderen denkmalgeschiitzten Gebduden, conservation areas,
Naturschutzgebieten und dem Baumdenkmalschutz. Diese Vorgabe
ist heutzutage relativ unproblematisch, da der listed building
consent meist gleichzeitig mit dem Planungsprozess erfolgt. Wegen
der Wichtigkeit der Zukunftssicherung der historischen Gebaude
kann es zu einer Vernachlassigung in der Flachennutzungsplanung

39 Listed Buildings and Conservation Areas, p. 5.

40 Planning (Listed Buildings and Conservation Areas) Act 1997, in
http://www.legislation.gov.uk/ukpga/1997/9/contents, [February 2014].

41 Fir den schottischen Minister finden sich unterschiedliche Bezeichnungen in der
Literatur. Er wird als ,Secretary of state” wie auch als ,,Scotisch Minister”
bezeichnet, da der erste Staatssekretar fir Schottland auch der erste Minister ist,
der Schottland im Vereinigten Kénigreich und Nordirland vertritt.

42 Planning (Listed Buildings and Conservation Areas) Act 1997.



kommen. Zuséatzlich kann ein ,advertisement consent”, also eine
Ausschreibungsgenehmigung, verlangt werden. AuBerdem kann
auch ein ,building warrant” angefordert werden, auch wenn eine der
bereits erwahnten Genehmigungen nicht notwendig sein sollte. Es
handelt sich dabei um eine Baugenehmigung, die bestatigt, dass alle
erforderlichen Baurichtlinien eingehalten werden, wie Brandschutz,
Barrierefreiheit, Entwasserung, Energieeffizienz und dergleichen.
Zusammengefasst bedeutet das, dass flir alle den Charakter des
Gebiudes beeinflussenden Anderungen eine planning permission
erforderlich ist und dafiir Gebuihren bezahlt werden missen. Fur diese
und alle andere Anderungen intern und/oder extern des listed building
ist ein listed building consent erforderlich, der nicht geblhrenpflichtig
ist.??

Zusammen mit dem Antrag fiir einen listed building consent missen
zusatzlich noch ein Lageplan, Bestandsplane vom Gebdude und dem
Areal, Anderungspldne (Einreichpline), wenn nétig Detailpline,
Baubeschreibung, aktuelle Fotos und Luftaufnahmen miteingereicht
werden.** Eine hohe Qualitdt der eingereichten Plane und Text-
Dokumentationen ist wichtig, da sonst die Planungsbehorde den
Antragsteller auffordern muss, verbesserte nachzureichen. Grund
dafur ist nicht nur die Ermoglichung einer exakten Beurteilung,
sondern ein dadurch entstehendes sinnvolles Protokoll fir die Zukunft.
Genauer zu dokumentieren sind Details wie modellierte, dekorative
Gegenstande aus Stein, Gips, Metall oder Holz, wie Decken, Tiren,
Fenster, Kaminsimse, Treppen, Gelander und andere, die Detailplane
und eine vollstandige fotografische Aufzeichnung bendtigen. Eine
solche ist allgemein fir alle betroffenen Gebaudeteile wichtig.
Zusatzlich sollten bei Industrieanlagen auch alle Maschinen, die alter
als 50 Jahre sind, erhalten oder zumindest dokumentiert und gerettet
werden. Bei vollstandigem Erhalt, wie zum Beispiel bei einer Maschine,
die durch Getriebe oder Bander mit Hilfe einer Stromquelle wie einem
Motor, einer Turbine oder Wasser angetrieben wurde, sollte der
gesamte Mechanismus bewahrt und kein Element entfernt werden.
Die Maschinen brauchen im Falle einer Umnutzung des Gebaudes nicht
unbedingt an ihrem urspriinglichen Standort beibehalten werden, es
muss aber vor der Entfernung die RCAHMS zwecks Dokumentation
informiert werden. Im Anschluss daran sollten sie eventuell zu einem
Museum oder Sammler gebracht werden.*

Ziel all dieser Richtlinien ist das Verhindern unnotiger Verluste
oder Schaden an historischen Strukturen und somit eine korrekte
Durchfiihrung aller Handlungen im Interesse der Denkmalpflege. Eine
fachliche Beratung hat daher vor jeder durchzufiihrenden Arbeit zu
erfolgen.

43 Guide to the Protection of Scotland’s Listed Buildings, p. 21-22.

44 Guide to the Protection of Scotland’s Listed Buildings, p. 29.

45 Memorandum of Guidance on Listed Buildings and Conservation Areas,
Appendix 1, Guidelines for the Detailed Consideration of Listed Building and
Conservation Area Consent Cases, p. 87-88 and 165-166, in:
http://www.historic-scotland.gov.uk/memorandum-app1.pdf, [April 2014].

Erweiterungen und Erganzungen

Wie schon erwahnt, ist ein listed building consent ein Mechanismus, mit
demdie Planungsbehdrde sicherstellen kann, dass alle Anderungen und
Erweiterungen intern oder extern an denkmalgeschiitzten Gebauden
geeignet sind und sich deren Charakter anpassen. Denkmalgeschiitzt
bedeutet nicht, dass ein Gebaude unverandert bleiben muss, ein
Abbruch jedoch darf in der Regel nicht zugelassen werden.*

In jenen Bereichen, in denen eine Erweiterung erlaubt ist, darf
diese die GrolRe des Hauptgebdudes um 50 Prozent der Breite einer
Fassade nicht Gberschreiten. In Bezug auf das Aussehen kann sich
die Erweiterung vom bestehenden Gebdude unterscheiden. Die
Verwendung hochwertiger Materialien, die das Hauptgebdude
erganzen oder sorgfaltig darauf abgestimmt sind sowie eine optische
Trennung sind jedoch erforderlich. Im Falle einer Seitenerweiterung
sollte die neue Fassade etwas zurlickversetzt sein, ohne jedoch die
architektonische Zusammensetzung negativ zu beeinflussen. Auf
Symmetrie wird ebenfalls groer Wert gelegt.*’

Unangebrachte Erweiterungen missen entfernt werden. Dort
allerdings, wo diese bereits von historischem oder architektonischem
Interesse sind, wie zum Beispiel bei einem Wintergarten, ist eine
Entfernung nicht notwendig, sondern die Erweiterung gilt als
Bestandteil des listed building.

Werden bei denkmalgeschiitzten Gebduden nur kleine Anderungen
vorgenommen, wiezum Beispiel die Entfernung eines Schornsteinkopfs,
ware dies keine groBe Veranderung fir das Gebdude und der
Umgebung. Es muss jedoch bericksichtigt werden, dass sich, bei
einer eventuellen zuklnftigen Entfernung der Schornsteine auch bei
den restlichen Gebduden der StraRe, das StraRenbild dandern wirde.
Es sollte also daher auch jede noch so kleine Anderung gut liberlegt
werden.*®

Zwei weitere Punkte, die bei der Verwirklichung einer erfolgreichen
Weiternutzung von denkmalgeschiitzten Gebauden von Bedeutung
sein kdnnen, ist eine anpassende Wiederverwendung oder Umnutzung
und die Ermoglichung eines Ausbaus (,,enabling development®). Ein
Umnutzungsvorschlag ist allerdings ein unsicheres Unterfangen, da
die zustandigen Behorden eher die Nutzung bevorzugen, fir die das
Gebaude geschaffen wurde. Grund dafir ist, dass die neue Nutzung,
beziehungsweise eine ungeschickte Anpassung, den Charakter
zerstorenkonnte. Bevordas Gebdudejedochleerstehtundvolligzerfillt,
wird die Notwendigkeit einer Umnutzung/Nachnutzung akzeptiert

46 Listed Building Consent, In: http://www.historic-scotland.gov.uk/index/heritage/
listed-building-consent, [January 2014].

47 Listed Building Consent.

48 Memorandum of Guidance on Listed Buildings and Conservation Areas,
Appendix 1, Guidelines for the Detailed Consideration of Listed Building and
Conservation Area Consent Cases, p. 88-89.
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und ein qualitativer Vorschlag genehmigt. Der potenzielle Ausbau,
enabling development, ein sehr umstrittenes Thema, bedeutet, dass
eine Baugenehmigung erteilt werden muss, die normalerweise nicht
zuldssig wadre, damit ein geschitztes Gebdude revitalisiert werden
kann, das im Normalfall nicht wirtschaftlich ware.*

Einreichungen fur eine Umnutzung eines Gebaude treten meist bei
Kirchen, o6ffentlichen Hallen oder Markten auf, deren Funktion heute
nicht mehr aktuell ist, bei Gebduden, die nicht genligend Tiefe und
damit Nutzflache in Bezug auf den Wert des Areals besitzen oder bei
Gebduden mit strukturellen Schwachen oder ungeeignetem Grundriss.
Bei Gebduden wie Kirchen wird meist die Fassade beibehalten und der
Innenraum véllig verandert.>°

Sollten in einem listed building aus verschiedenen Griinden unbedingt
notwendige Wande hochgezogen werden miussen, ist darauf zu
achten, dass diese nicht Dekorationselemente aus Holz oder Gips
trennen, sondern um diese herum geflihrt werden. Dadurch ist es
moglich, bei einer Entfernung der Wand zu einem spateren Zeitpunkt
den Originalzustand wieder herbeizufiihren. Werden neue zusatzliche
Tlren oder Dekorationselemente verwendet, sollten diese den alten
entsprechen. Bei einem neuen FulRboden muss beriicksichtigt werden,
ob im Bestand ein historisch wertvoller Boden und Sockelleisten
vorhanden sind. Falls die existierenden Decken unterstitzt werden
mussen, ist eine sorgfaltige Planung notwendig, um weder den Boden
noch die darunterliegende Decke zu zerstoren beziehungsweise nur
minimal einzugreifen. Schwere Gerate oder Funktionen mit hoher Last
sollten in das Erdgeschoss oder den Keller verlegt werden.>!

Die Aufsicht Gber alle listed buildings hat der Regierungschef, der
von der Planungsbehoérde benachrichtigt werden muss, wenn eine
Genehmigung zum Abriss eines listed building verlangt wird oder um
Anderungen oder Erweiterungen bei denkmalgeschiitzten Gebiuden
der Kategorie A oder B durchzufiihren.>?

49 PICKARD: Policy and law in heritage conservation, p. 299.

50 Memorandum of Guidance on Listed Buildings and Conservation Areas,
Appendix 1, Guidelines for the Detailed Consideration of Listed Building and
Conservation Area Consent Cases, p. 154-155.

51 Memorandum of Guidance on Listed Buildings and Conservation Areas,
Appendix 1, Guidelines for the Detailed Consideration of Listed Building and
Conservation Area Consent Cases, p. 15.

52 Guide to the Protection of Scotland’s Listed Buildings, p. 23.

Gesetzgebung

Ein listed building consent ist fur jede Erweiterung oder Erganzung
notwendig. Schwierigkeiten kann es allerdings in der Einhaltung
der Baurichtlinien geben, da die modernen Konstruktionen und
Materialien oft ungeeignet fiir historische Gebdude sein kdnnen.
Da fir diese dieselbe Bauordnung gilt wie fir Neubauten, kann die
Einhaltung jedoch oft zu einem Problem werden.>?

Einerseits ist es wichtig, ein listed building nach traditioneller Art
und mit traditionellen Materialien wiederherzustellen, andererseits
ist es aber unumganglich, dass dieses Gebdude auch dem heutigen
Sicherheitsstandard entspricht. Die typischen Problembereiche
sind vor allem der Brandschutz, der Schutz vor Kondenswasser, der
Schallschutz, die Barrierefreiheit und die Energieeffizienz.>

Brandschutz>

Um den architektonischen und archdologischen Wert eines
listed building nicht zu verringern, missen alle notwendigen
Sicherheitsarbeiten so diskret wie nur moglich und ohne bauliche
Veranderungen an dem Gebaude durchgefiihrt werden. ,Fire Safety
(Scotland) Regulations” gibt dem fir ein listed building jeder Art -
von Wohnnutzung abgesehen - zustandigen Eigentimer, Mieter,
Unternehmer und so weiter vor, was zur Erfullung der erforderlichen
BrandschutzmalRnahmen getan werden muss, damit dieses Gebaude
flr Personen sicher ist, die sich dort, aber auch in der unmittelbaren
Umgebung, aufhalten. Fiir Wohnhauser gelten andere Regeln als fiir
,hon-domestic buildings”. Es muss eine Brandrisikobewertung (fire
risk assessment) vorgenommen und diese in einer effizienten Art
eingehalten werden. Dazu gehoren die Verringerung der Feuergefahr
und -ausbreitung, Fluchtwege, Sicherstellung der Zweckerfillung
der Fluchtwege, Brandbekdampfung, Feuermelder und alle zusatzlich
vorgeschriebenen MalRnahmen.

Ein wichtiger Aspekt des Brandschutzes sind Fluchtwege sowie
selbstschlieBende Tiren. Traditionelle Holztiren sind jedoch fir
einen dreifigminitigen Feuerwiderstand ungeeignet. Aus diesem
Grund empfehlen die Behorden, getestete Brandschutztiiren zu
verwenden, bestehen jedoch trotzdem darauf, den Charakter des
denkmalgeschiitzten Gebaudes nicht zu verlieren. Es muss daher ein
Kompromiss gefunden werden.

53 PICKARD: Policy and law in heritage conservation, p. 298.
54 Guide for Practitioners 6, Conversion of Traditional Buildings, Part 1, p. 59-60.
55 Guide for Practitioners 6, Conversion of Traditional Buildings, Part 1, p. 62-64.



Barrierefreies Bauen®

Der ,,Disability Discrimination Act 1995“ betrifft alle non-domestic
listed buildings mit nur wenigen Ausnahmen und zwingt alle
Eigentimer sowie Unternehmens-Sicherheitsbeauftragte die Gebaude
so zu verandern, dass diese behindertengerecht werden. Seit Oktober
1999 miuissen angemessene Anpassungen vorhanden sein, wie zum
Beispiel die Bereitstellung von Hilfe flir Geh- oder Sehbehinderte. Seit
Oktober 2004 miissen Raumlichkeiten so adaptiert werden, dass diese
barrierefrei sind und Gehbehinderte keine fremde Hilfe bendtigen.
Barrierefreiheit muss in jedem Gebdude zumindest im Eingangsbereich
gewabhrleistet sein, genauso wie Beweglichkeit und die Benltzung und
Erreichbarkeit von Beschlagen, Lichtschaltern, Geraten, geeigneten
Mébeln und Sanitidranlagen. Alle durchzufiihrenden Anderungen sind
abhangig von der GréRenordnung des Unternehmens.>’

Um ein listed building, vor allem im AuRenbereich fiir Rampen,
Handldufe, @ Anzeigen oder Kennzeichen, Aufzige oder
TurvergroBerungen, barrierefrei gestalten zu kénnen, muss ein listed
building consent wie auch ein ,building warrant” erteilt werden. Im
Innenbereich wird nur ein listed building consent benotigt.

Beim barrierefreien Bauen kann es zu einem Dilemma kommen, da
einerseits der flr Barrierefreiheit zustandige ,Equality Act 2010“
bestimmt, 6ffentliche Anstalten sozu andern, dasssiefiir alle erreichbar
sind, andererseits jedoch die Pflicht besteht, den Charakter der
historischen Umgebung nicht zu zerstoren. Wenn der Haupteingang
nicht flr jeden betretbar sein kann, muss als Kompromisslosung
ein zweiter barrierefreier Eingang zur Verfligung stehen, der trotz
allem dem listed building entsprechen soll. Historische Tiren sind
Bestandteil des Aussehens eines listed building und sollten beibehalten
werden. Wenn diese zu schwer zu bedienen sind, missen sie durch
Offnungsmechanismen unterstiitzt werden.

Eine Rampe sollte so platziert werden, dass sie sich nur minimal auf
die Umgebung auswirkt sowie der Symmetrie und dem Rhythmus der
Stralle entgegenkommt. Nattrlich dirfen Gehsteig, Gelander, andere
Eingange, Keller6ffnungen, Stiegen und anderes nicht behindert
werden. Um lange Rampen zu vermeiden, sollte der Gehsteig vor
dem Eingang erhoht werden, wenn aber dadurch eine Gefahrenstelle
entsteht, konnte eine Rampe im Inneren angebracht, gleichzeitig die
AuBenstufen entfernt und die Tir nach innen verlegt werden. Eine
Rampe kann auf einem Gehsteig nur dann gebaut werden, wenn
dieser die noch erforderliche Breite von zwei Metern vor Wohnungen,
drei Metern bei HauptstraRen und finf Metern bei EinkaufsstralRen
beibehalt. Sie sollte aus einem hochwertigen Material wie Stein
hergestellt werden, damit sie zum Gebadude passt; in einigen Fallen
kann jedoch ein modernes Material besser geeignet sein.

56 Listed Buildings and Conservation Areas, p. 19-20.
57 Guide for Practitioners 6, Conversion of Traditional Buildings, Part 1, p. 64-65.

Notwendige Handlaufe sollten sorgfaltig geplant und feinfiihlig
angeordnet werden, um optisch nicht herauszustechen. Ein
entsprechender Kontrast zum Hintergrundmaterial kann durchaus mit
traditionellen wie auch mit modernen Materialien erreicht werden.

InderAltstadtund Gberalldort, woein historischer Bodenbelagexistiert,
dirfen keine modernen Standard-Taktile-Pflaster eingesetzt werden.
Rippen oder Noppen werden durch eine Art von Gitter angebracht.
Bunte , high-visibility” Streifen sollten nur dann Verwendung finden,
wenn diese dazu dienen, andere stérende Materialien oder Objekte
zu vermeiden.

Externe Lifte konnen einen erheblichen Einfluss auf das Aussehen eines
Gebadudes ausiiben und den architektonischen Charakter zerstoren,
in manchen Fallen ware ein Lift jedoch geeigneter als extrem lange
Rampen. Der Lift sollte so wenig wie moglich hervorstechen und auch
von der Konstruktion her transparent sein.

Sanktionen

Unbefugte Arbeiten, die ohne die oben erwdahnten Genehmigungen
bei einem denkmalgeschitzten Gebdude durchgefiihrt worden sind,
bedeuten eine Straftat. Beamte der zustandigen Behorde haben
jederzeit das Recht Kontrollen durchzufiihren. Jedoch braucht die
Behorde eine einstweilige Verfligung, um diese zu stoppen. Die
Vorschriften fiir listed buildings sind sehr streng. Auch wenn die
Straftat ohne Vorsatz begangen wurde, gibt es keine Milderung.*®

Kommt es nach dem Begehen dieser Straftat zu einem Verfahren, gibt
es nur wenige Ausnahmen, die das Durchfiihren unbefugter Arbeiten
akzeptieren: Wenn die Bauarbeiten zum Beispiel zur Gewahrleistung
der Sicherheit oder Gesundheit der betroffenen Personen dringend
notig waren, um die Erhaltung des Bauwerks nicht zu gefdhrden oder
wenn die durchgefiihrten Arbeiten auf ein Minimum beschrankt
waren und der Antrag so schnell wie moglich nachgereicht wurde. Der
Besitzer des Gebdudes bekommt unter diesen Umstdanden nur eine
Freiheitstrafe von sechs Monaten oder eine Geldstrafe von nicht mehr
als 20.000 Pfund Sterling oder auch beides. Wirkt seine Rechtfertigung
nicht glaubwiirdig, kann die Freiheitstrafe zu bis zu zwei Jahren
verlangert oder eine hohere Geldstrafe beantragt werden oder auch
beides.>®

Ein Vollstreckungsbescheid fir ein denkmalgeschiitztes Gebdude
(, Listed Building Enforcement Notices”) kann in Verbindung mit oder
anstatt einer Anklage flir unbefugte Arbeiten verwendet werden.
Dadurch wird eine Sanierung ohne einen listed building consent und

58 PICKARD: Policy and law in heritage conservation, p. 302.
59 Planning (Listed Buildings and Conservation Areas) Act 1997.
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ohne Genehmigung durchgefiihrt. Dieser Bescheid zwingt den Besitzer
das Gebdude in seinen vorherigen Zustand zuriickzuversetzen oder,
sollte dies nicht mehr moglich sein, innerhalb einer angegebenen Frist
neue Arbeiten zur Verbesserung oder Richtigstellung durchzufiihren.®°

Im Vollstreckungsbescheid werden die einzelnen Schritte erlautert,
die zur Instandsetzung nach unbefugten Arbeiten notwendig sind.
Der erste Schritt fordert die Wiederherstellung des Gebaudes in
seinen urspringlichen Zustand, der zweite dient zur Minderung der
Auswirkungen einer Arbeit ohne Genehmigung und der dritte, um das
Gebdude in den Zustand zu bringen, in dem es ware, wenn die Arbeiten
anhand einer Genehmigung durchgefiihrt worden waren. Natirlich
muss flr diese Schritte auch eine angemessene Frist angegeben
werden.®

Gefahrliche Gebaude

Die Erhaltung von denkmalgeschiitzten Gebduden erfordert
regelmaRige Wartungen und rechtzeitige Reparaturen. Laufende
Instandhaltung vermeiden teure Arbeiten, die durch Vernachlassigung
notwendig werden. Zwar gibt es keine spezifische Verpflichtung fir
den Eigentiimer, diese Gebdude instand zu erhalten, jedoch lassen die
Behorden eine Vernachlassigung nicht zu.®?

Gefahrdetein listed building durch sein Zustand Personen, angrenzende
Teile, StraRen oder oOffentliche Platze muss von den Behorden
unmittelbareingegriffen werden. Diese kdnnen den Besitzer eines listed
building mittels eines Bescheids zwingen, alle notwendigen Arbeiten
zur Sicherung des Gebaudes auszufihren oder es abreiRen zu lassen,
wenn dieses durch seinen Zustand oder durch groBe Mangel gefahrlich
werden kann. Bei Vorliegen eines solchen Schreibens bekommt dieses
Gebaude den Status von scheduled monument und der Besitzer muss
einen ,,scheduled monument consent” beantragen, bevor irgendeine
Arbeit durchgefiihrt werden kann. Jeder erforderliche Schritt muss
genau dokumentiert und gerechtfertigt werden.®

Grund flr einen umgehenden Notfall-Abbruch eines Gebaudes
kénnen ein Brand, unerwartete Senkungen, Uberschwemmungen
oder andere Naturkatastrophen sein, nach denen sich der Zustand
eines denkmalgeschitzten Gebaudes radikal verandert hat. In den

60 What is a listed building enforcement notice, in: http://uk.practicallaw.com/
8-422-40407service=property#a812129, [Januar 2014].

61 Memorandum of Guidance on Listed Buildings and Conservation Areas,
section 3, Intervention by Planning Authorities, in:
http://www.historic-scotland.gov.uk/memorandum-section3.pdf, [April 2014].

62 Memorandum of Guidance on Listed Buildings and Conservation Areas,
section 3, Intervention by Planning Authorities.

63 Memorandum of Guidance on Listed Buildings and Conservation Areas,
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meisten Fallen ist der Grund jedoch jahrelange Vernachlassigung.®
Damit es nicht dazu kommt und somit zum Abriss von Denkmalern,
verfiigt die Behorde Uber zwei rechtliche Verfahren, die fiir den Fall
durchfiihrt werden konnen, dass sich das vorgefunden Gebadude
in einem schlechten Zustand befindet. Im ersten Fall wird dem
Besitzer bei dringend erforderlichen Instandsetzungsarbeiten und
einem unbewohntem Gebdude ein Bescheid zugesandt, der ihn
zur Durchfiihrung der notwendigen Reparaturen verpflichtet. Im
Falle einer Nichtbehebung werden diese Arbeiten von der Behoérde
ausgefiihrt und der Besitzer muss die Kosten Gbernehmen. Typische
Arbeiten umfassen den Schutz vor eindringendem Wasser, Vegetation
oder Tieren beziehungsweise das Verhindern eines Einsturzes.
Im zweiten Fall erhalt der Besitzer eines unbewohnten Gebdudes
eine Abmahnung zu einer totalen Reparatur. Diese beinhaltet alle
notwendigen Arbeiten und wie sie zur langfristigen Erhaltung des
Gebdudes ordnungsgemall durchgefiihrt werden miussen. Bei
Nichterfullung kann es zu einer Zwangsenteignung kommen und dem
Besitzer wird das Grundstiick beziehungsweise das Gebaude um eine
sehr kleine Entschadigung abgekauft. Dieser Kauf kann durch eine
Organisation flr Denkmalpflege oder eine Einzelperson erfolgen.®

Die Behorde reagiert jedoch nicht bei allen Gebduden gleich. Die
vorzunehmenden Arbeiten sind abhangig vom Grund des Verfalls, ob
er durch Brand, Erdsenkung, Verwahrlosung oder dhnliches zustande
gekommen ist, sowie von den Proportionen und der Art des Gebaudes,
das heildt, von GroRe, Form, Hohe, Funktion sowie der geologischen
Lage, also Stadtzentrum, AuBenbezirk oder Land. Wichtig ist aber vor
allen die Lage der Gefahr, bezogen auf das Gebdude an sich, ob sie
interne oder externe Auswirkungen, Auswirkungen auf das Geldande
oder einen o6ffentlichen Bereich hat, und das AusmaR der Gefahr, ob es
mehrere Gebdude, nur eines oder nur ein Teil betrifft. Je nach Art des
Gebdudes kann auch die Zeit eine Rolle spielen, wie zum Beispiel bei
einer Schule Ferien, Unterrichtszeit oder Nacht.%®

Die Planungsbehorde hat in ihrem Zustandigkeitsbereich das Recht,
notfalls selbst Arbeiten anzuordnen, die dafiir sorgen, dass das
Gebdude voribergehend geschiitzt oder unterstltzt wird, wie zum
Beispiel, indem sie Gerliste montieren oder das Dach temporar decken.
In der Regel ist der Grund dafir die Notwendigkeit, dass das Gebaude
wind- und wasserfest sein und vor weiteren Schaden oder Vandalismus
geschitzt werden muss. Ist das Gebaude jedoch in Verwendung,
dirfen die Arbeiten nur in den leerstehenden Bereichen durchgefiihrt
werden. Auch in diesem Fall muss der Besitzer mindestens sieben
Tage vor Beginn der Arbeiten schriftlich informiert und der Vorgang
detailliert beschrieben werden. Die Behorde hat zusatzlich noch das
Recht, den Eigentiimer zur Ubernahme der Kosten fiir diese sowie fiir
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66 Procedural Handbook, The Building Standards Division, October 2013, p. 69-70,
in: http://www.scotland.gov.uk/Resource/0043/00435575.pdf, [April 2014].



alle weiteren mit der Zeit anfallenden Arbeiten zu zwingen. Wichtig
ist es aber auch, dass die Planungsbehdérde keine unnétigen Arbeiten
vornimmt und dann dem Eigentimer die Kosten aufzwingt. Innerhalb
von 28 Tagen ab dem Erhalt der Rechnung besteht von Seiten des
Eigentimers die Moglichkeit auf Einspruch, wenn einige oder alle
durchgefiihrten Arbeiten fiir die Erhaltung des Gebdudes unnotig
waren, der geforderte Betrag nicht zumutbar ist, die Rickforderung
des Betrags fiir ihn einen finanziellen Ruin bedeuten wiirden oder
wenn sich die temporaren Arbeiten unnotig verzogert haben.®’

Abbruch

Die Regierung betont die Wichtigkeit der Beibehaltung der
denkmalgeschitzten Gebdude. Sie listet allerdings in der ,Scottish
Historic Environment Policy” auch die Bedingungen auf, unter denen
ein listed building teilweise oder ganz abgetragen werden darf. Diese
sind:

e Das Gebaude ist von keinem besonderem Interesse oder

e der sehr kritische Zustand eines Gebaudes, wodurch es kaum mehr
erhalten werden kann oder

e die Kosten fiir Sanierung und Wartung in Bezug auf die Bedeutung
und den eigentlichen Wert des Gebaudes, sowie die Angemessenheit
der Bemihungen um ein Gebdude in Betrieb zu halten, sind nicht
rentabel, oder

e die Vorteile, die ein alternativer Vorschlag filir einen Standort
bringt, sind wirtschaftlicher und kénnen mehr Profit fir die Gemeinde
schaffen.

Das letzte Kriterium ist nur dann relevant, wenn dieser Abbruch
beziehungsweise der alternative Vorschlag der Allgemeinheit
zugutekommt oder die Gemeinschaft davon profitieren kann. Die
Moglichkeit, ein denkmalgeschiitztes Gebaude durch ein anderes zu
ersetzen, kann jedoch nicht als Rechtfertigung fiir das Entfernen eines
Bauwerks genommen werden.%® Es ist eine Straftat, ein listed building
ohne Bewilligung abzutragen, zu zerstdren, wesentliche Anderungen
oder illegale Erweiterungen durchzufiihren. Abanderungen kénnen
eine Anklage oder Strafverfolgung nach sich ziehen. Rickwirkende
Antrage missen trotz allem eingereicht werden.®

Wenn die Zustimmung zum Abriss eines listed building erteilt wird,
muss die Royal Commission on the Ancient and Historical Monuments of
Scotland (RCAHMS) vom Eigentlimer benachrichtigt werden. Diese hat
wiederum drei Monate Zeit, um dieses Gebaude vor seinem Abbruch
noch genau zu dokumentieren. Dieser Vorgang ist in der Regel eine
Bedingung fiir die legale Entfernung eines Gebaudes. Nach Erstellung
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der Dokumentation oder bei fehlendem Interesse der RCAHMS am
Gebaude kann der Abbruch durchgefihrt werden.”

Bei der Erteilung von einem listed building consent kann diese
Genehmigung mit der Bedingung verknipft sein, dass kein Abriss
ohne Erfillung der beiden nachstehenden Voraussetzungen erfolgt.
Die Baugenehmigung fiir einen Neubau hat erstens mit den aktuellen
Richtlinienzu Gibereinstimmen und zweitens muss die Planungsbehérde
fur das Entstehen eines Gemeindebaus oder 6ffentlichen Raumes
anstelle des listed building ihr Einverstandnis geben.”*

Neuentwicklung eines Areals um ein listed
building”

Fir einen Neubau innerhalb eines Areals, in dem sich ein listed
building befand oder immer noch befindet, und der mit dem
denkmalgeschiitzten Gebdude nicht in direkt Verbindung steht,
ist kein listed building consent erforderlich, sondern nur eine
planning permission. Gebdaude und Bauwerke innerhalb des Areals,
die vor dem 1. Juli 1948 erbaut wurden, miissen auch ohne list als
denkmalgeschuitzt betrachtet werden. Noch vorhanden Elemente wie
Stallungen, Gartenmauern, Steintreppen, Steinpflaster diirfen nicht
entfernt werden.

Ein Neubau wird nur mit dem Nachweis genehmigt, dass dieser
den Charakter des listed building nicht beeinflusst. Wenn das
denkmalgeschitzte Gebaude keine Funktion mehr hat, wie zum
Beispiel eine Remise, sollte es eine zum Neubau passende Funktion
bekommen. Hochste Prioritat hat trotz allem das listed building,
deshalb muss dieses als erstes restauriert und dann erst mit dem
Neubau begonnen werden oder zumindest ein Vertrag mit der Garantie
fiir nachtragliche Restaurierung abgeschlossen werden.

Wird ein Neubau genehmigt, muss die Standortwahl, die Auslegung,
der Umfang, die Form, die Dichte und die Materialien so gewahlt
werden, dass diese sich in Harmonie mit dem geschiitzten Gebdude
befinden. Der Neubau sollte den Blick zum denkmalgeschitzten
Gebaude nie behindern oder einschranken. Befindet sich der Neubau
dahinter, sollte dieser niedriger sein, damit der Umriss sichtbar bleibt.

Vor der Baudurchfiihrung ware auch eine Recherche zur Feststellung
sinnvoll, was sich wo vor dem Abbruch des ehemaligen Gebaudes
befand. Verlorene Garten und ehemalige Bepflanzungen sollten
wieder hergestellt und durch eine neue Landschaftsgestaltung
gemeinschaftlich bewirtschaftet werden.
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Das Areal von Leith Walk aus gesehen
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Veranderungen seit der Stilllegung
Unklare Zukunftsplane: Wird die Remise zum Wohnkomplex?






Das Shrubhill Tramworks Areal

2005 EG

Shrubhill Depot

DAS SHRUBILL TRAMWORKS AREAL

Veranderungen seit der Stilllegung

Shrubhill - Zum Abriss
vorgeschlagene Gebaude

Am 19. April2006 wurde von ,,The City of Edinburgh Council“dem Antrag
stattgegeben, den Grofteil der ehemalige Remise beziehungsweise
des Bus-Depots abzureiBen, um Platz fiir kiinftige Projekte zu schaffen.
Das Bauwerk habe keinen Bezug mehr zu seiner Umgebung und sei
daher nicht wert erhalten zu werden, wenn es nicht im Einklang mit
den Ubrigen Gebduden des Leith Walk steht.?

Edinburgh Masonic Club

Nachbarn

OmO0

Der Grofteil des Lothian Regional Transport Bus Depot wurde
dann auch tatsachlich im Jahr 2007 abgetragen. Vom Leith Walk an =
wurden die an die Stralle angrenzenden Bauten entfernt, die bis zum
ehemaligen Maschinenraum an der Dryden Street reichten. Erhalten
geblieben sind die zwei heute noch vorhandenen Gebaude, namlich der
Maschinenraum, ein kleiner Teil der Werkstatt sowie der Schornstein
des Heizraumes. Die verbliebene Wand der ehemaligen Werkstatt in
Richtung Shaw Colonies wurde wegen des groRen Niveauunterschieds
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Bereiche, wie auch der 150 Meter lange Tunnel, in dem sich zur Zeit der
KabelstraRenbahn das Kabel befand. Der Keller des Maschinenraums
blieb erhalten. Auch das nach der Auflassung der Remise erbaute
grofRe Lagerhaus direkt am Leith Walk wurde demoliert.? In den letzten
Jahren wird das Areal als Lagerplatz fir die benotigten Maschinen und
Gerate bei aktuellen StraRenbahnarbeiten, fiir mobile Absperrmauern,
Pflastersteine, aber auch als Ablagerungsplatz fir den Schutt der
Schienen-Bauarbeiten benotigt.
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Abb. 178: Das Areal der Shrubhill Remise mit den verbliebenen Gebduden
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1 “The city of Edinburgh council”, Report of Handling, Application for Planning
Permission 13/01416/FUL, Edinburgh, in: https://citydev-portal.edinburgh.gov.
uk/idoxpa-web/applicationDetails.do?activeTab=documents&keyVal=MLPS5WE
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Abb. 184: Der erhaltene Maschinenraum und die begehbaren
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Das Shrubill Tramworks Areal

Abb. 187: Abrissplan - Ansicht 4
Mapfstab 1:500

Abb. 188: Maschinenraum und Werkstatt an der Dryden
Street

Abb. 189: Abrissplan - Ansicht 5
Maf3stab 1:500

Abb. 190: Maschinenraum und Schornstein des ehemaligen
Heizraumes

Abb. 191: Innenraum des Maschinenraums (links)

Abb. 192: Das Biiro im Maschinenraum (rechts)
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Abb. 193: Blick in Richtung Dryden Street

% Zugemauerte Bereiche

Abb. 194: Abrissplan - Grundriss
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Abgerissene Bereiche

Abb. 195: Luftbilld nach dem Abbruch
104



Unklare Zukunftsplane: Wird die Remise zum
Wohnkomplex?

Die industrielle Bedeutung der Region um Shrubhill ist in den letzten
Jahrzehnten deutlich zurickgegangen. Ein kontinuierlicher Verlust an
Industrie- und Gewerbeflache, die durch Wohn- und Bironutzung
ersetzt wird, ist erkennbar. Seit der Jahrtausendwende ist das Areal
der ehemaligen Shrubhill Remise ein ungeldstes Problem fiir die
Gemeinde.

In Schottland wird allgemein darauf geachtet, dass denkmalgeschiitzte
Gebdude die Funktion beibehalten, fir die sie errichtet wurden. Da die
ehemalige StraRenbahn jedoch nicht mehr existierte und fiir die Busse
einemodernere Unterbringung geschaffenwurde, schien esunmaoglich,
eine adaquate Funktion fir die Remisen-Gebdude zu finden. Die
Stadt Edinburgh suchte daher nach einer Losung, um das grofRe Areal
anderswertig zu niitzen. Es wurden bis heute viele unterschiedliche
Vorschlage eingereicht, einige davon abgelehnt, andere bewilligt.
Es hat sich jedoch noch keines durchgesetzt. Aufgrund fehlender
finanzieller Mittel ist so ein groRes Bauprojekt schwer zu bewaltigen.
Obwohl manche Vorschldage eine Baugenehmigung erhalten hatten,
wurde nicht gebaut, sondern das Areal immer wieder an ein neues
Unternehmen oder einen interessierten Inverstor weiterverkauft. Die
chronologischen Ereignisse, soweit bekannt, werden im Folgenden
aufgelistet:

20013: Nachdem das Areal nicht mehr die Funktion einer Remise
beziehungsweise eines Depots innehatte, erfolgte in diesem Jahr die
erste Einreichung fir die Errichtung von Wohnhdusern mit insgesamt
355 Wohnungen und Gewerbeflichen durch das Bauunternehmen
SWimpey Homes“. Fir den denkmalgeschiitzten Maschinenraum
wurden 20 Wohnungen geplant.

2002% Eine weitere Einreichung desselben Unternehmens sah
fir das Areal eine ,dorfstrukturartige” Wohnanlage mit kleinen
Geschéaften und einigen Platzen vor. Dafiir hitte jedoch der GroRteil
der denkmalgeschiitzten Gebaude abgetragen werden miissen. Das
Konzept flir den Maschinenraum sollte gleich bleiben, mit dem einzigen
Unterschied, dass statt der 20 Wohnungen nur 18 geplant waren. Das
Gebaude rund um den Schornstein sollte entfernt werden um einen
der offentlichen Platze zu schaffen. Unterhalb der neu geplanten
Wohnungen sollte eine Tiefgarage entstehen. Die Einreichungen von
2001 und 2002 wurden am 20. Juli 2004 abgelehnt.

3 “The City of Edinburgh Council”, Planning Permission 09/00794/FUL, 27.10.2010,
Edinburgh, p. 2, in: https://citydev-portal.edinburgh.gov.uk, [May 2013].
4 Permission 09/00794/FUL, p. 2.

2004°: Ende dieses Jahres wurde in Zusammenarbeit mit lokalen
Behorden, nationalen Stellen sowie den Einwohnern beschlossen,
aus dem Areal Wohn- und Gewerbeflaichen zu schaffen. ,Wimpey
Homes” hatte nun seit 2001 versucht, das bestmdgliche Konzept
daflir zu entwerfen. Das Shrubhill House (Blrogeb&dude) sowie der
Masonic Club sollte in die Entwiirfe integriert werden. Alle Vorschlage
wurden jedoch mit der Begriindung abgelehnt, dass die Entwiirfe dem
Stadtbild nicht entsprechen und daher nicht angemessen seien. Es
wurde dem Unternehmen auch vorgeworfen, wertvolle Zeit vergeudet
zu haben, denn im Laufe der Jahre habe sich der Zustand der Gebaude
verschlechtert und ein anderes Unternehmen an ihrer Stelle hatte
schon langst etwas realisieren kdnnen. Ein moglicher Grund fiir den
Misserfolg von ,Wimpey Homes" kdnnte die Tatsache sein, dass mehr
als nur ein Eigentiimer verwickelt war und es daher zu unkoordinierten
Handlungen kam. So wurden klare Ziele fiir die Neugestaltung des
Areals gesetzt, die Prinzipien Uberarbeitet und die Anliegen der
Bewohner der Umgebung weiterhin berilcksichtigt. Das Grundstiick
wurde erstmals zum Kauf angeboten.

Angesichts der friheren Nutzung des Areals wdre auch eine
Kontamination des Erdreichs denkbar. Fiir einen solchen Fall sollte
deren Umfang noch ermittelt werden, um eine dementsprechende
Sanierung durchfiihren zu kénnen.

5 http://www.edinburgharchitecture.co.uk/shrub-place-edinburgh, [May 2014].

Das Shrubill Tramworks Areal

Abb. 196: Entwurf von David Jamieson, Schaubild, 2004
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Abb. 197: Entwurf von Broadway Malyan Architects,
Schaubild, 2005

Abb. 198: Grundriss von Broadway Malyan Architects, 2005

Abb. 199: Grundriss von Broadway Malyan Architects, 2008

2005°: In diesem Jahr gab Wimpey Homes endgiiltig auf und verkaufte
an ,BL Developments”, einem erfolgreichen Wohnbauunternehmen
mit Sitz in Edinburgh, das sich auf hochwertige Wohnungen und Hauser
als Neubauten, aber auch auf Restaurierung bestehender Gebaude
spezialisiert hatte. Seit dem Kauf arbeitet diese Firma zusammen
mit Architekten, der Edinburgh Planungsabteilung, Anrainern und
Interessenten an einem passenden Entwurf mit gemischter Nutzung.

Es wurden alle Plane Uberabeitet und ein neuer Entwurf eingereicht.
Das Shrubhill House und der Masonic Club sollten niedergerissen,
die denkmalgeschiitzten Gebdude eine neue Funktion bekommen
und Wohnungen gebaut werden. 25.000 Quadratmeter Wohnflache
waren vorgesehen, unter anderem auch fiir 91 Sozialwohnungen,
und 5.000 Quadratmeter fiir gewerbliche Flache. Im September 2005
wurde eingereicht und am 19. April 2006 die Baugenehmigung erteilt.
Das Areal wurde jedoch an Frasers Hamilton Ltd. weiterverkauft. Die
Firma BL Developments ist allerdings noch als Beratungsunternehmen
angestellt und zustandig fiir die Umsetzung und das Marketing. Bis
2008 wurde der Entwurf aber noch etliche Male gedndert.

2008’: Das Areal bekam am 6. August 2008 eine Baugenehmigung
flir 401 Wohn- und Gewerbeeinheiten. Aufgrund der negativen
Marktentwicklung wurde dieses Projekt jedoch nicht durchgefiihrt. Die
Eigentiimer sind seither auf der Suche nach einem besseren Vorschlag
im Einklang mit den aktuellen wirtschaftlichen Bedingungen. Im selben
Jahr wurde Shrubhill House an die Firma , Unite” verkauft, die es zu
einem Studentenheim umbauen wollte. Das Projekt wurde jedoch, so
wie alles andere auch, nicht verwirklicht. Das Gebdude steht immer
noch leer und es gibt keinerlei Vorstellungen, was damit passieren
soll. Einzige Nutzer zur Zeit sind diejenigen, die sich im Inneren des
Gebdudes mit ihren Graffitis verewigen.

AuBBer am Entwurf wurde in der Zwischenzeit auch am Areal an
sich gearbeitet. Da von der ehemaligen Remisen-Werkstatt nur die
Trennmauer zum Nachbargrundstlick stehen bleiben musste, wurde
der groflte Teil der Bauwerke, abgesehen von einigen tragenden
Quermauern und Teilen des Daches zur Stlitzung der Trennmauer,
abgetragen. AnschlieBend wurde ein Antrag gestellt, um je drei
unterstiitzende Stahlelemente fiir jede Giebelwand errichten zu
konnen. Diesem wurde stattgegeben und der Plan wurde auch gleich
umgesetzt. Die nicht mehr bendétigten Dach- und Maueriiberreste
wurden in weiterer Folge entfernt.

6 Broadway Malyan Architects, Shurb Place - Planing and Design Statement, 2005,
Edinburgh, in: https://citydev-portal.edinburgh.gov.uk, [May 2013].
7 Planning Permission 09/00794/FUL, p. 2.



Abb. 201: Entwurf von Hackland and Dore Architects, Schaubild 2, 2009

20098 In diesem Jahr wurde geplant, ein sechsstockiges Hotel mit 121
Zimmern zu errichten. 820 Quadratmeterim Erdgeschoss und im ersten
Stock sollten fir eine allgemeine Gewerbenutzung, wie Restaurant
und Konferenzraume zur Verfliigung stehen sowie 1315 Quadratmeter
fiir den Masonic Club, der in dieses Gebaude integriert werden sollte.
Dieser Entwurf betraf nicht das ganze Areal, sondern nur den an den
Leith Walk angrenzenden Bereich, in dem sich das Hotel befinden
sollte. Eine Tiefgarage mit Einfahrt direkt am Leith Walk war unter dem
Hotel vorgesehen. Am 27. Januar 2010 wurde das Projekt eingereicht.

2013°% Immer noch im Auftrag von Frasers Hamilton Ltd. wurde ein
neuer, Uberarbeiteter Vorschlag mit reduzierter Bebauungsdichte

8 Hackland and Dore Architects, Design Statement, 2009, Shrubhill, Shrubplace,
Edinburgh, in: https://citydev-portal.edinburgh.gov.uk, [May 2013].

9 Ema Architects, Design and access Statement, April 2013, Edinburgh, in:
https://citydev-portal.edinburgh.gov.uk, [May 2013].

eingereicht, allerdings von den EMA-Architects. Es wurde von 1300
Quadratmetern Gewerbefliche und 160 Wohnungen ausgegangen,
davon 30 im Kolonialstil, das heiSt Reihenhduser mit eigenem
Garten, 16 Reihenhdusern ohne Garten, 40 ,affordable housing”, 46
Mietwohnungen und 28 Wohnungen in den denkmalgeschiitzten
Gebauden. Bei den letzteren wirde nur die Hille der Gebdude
beibehalten und der Innenraum verandert werden. Im Allgemeinen
wurden die schon 2008 genehmigten Bedingungen eingehalten. Die
denkmalgeschitztenGebaude,derSchornsteinunddie Trennungswand
wurden beibehalten. Es wurde bei diesem Entwurf darauf geachtet,
eine Balance zwischen Kosten und Qualitdt zu finden. Detaillierte
Analysen sollten helfen die geeignetste Losung zu entwickeln.

Fir die Wirtschaftlichkeit des Projekts ist die Ausgewogenheit einer
Mischnutzung zwischen Wohnen, Gewerbe und Freizeit von grolRer
Bedeutung. In all diesen Jahren wurde versucht, das Areal den sich
stets veranderten Marktbedingungen anzupassen. Das Verhaltnis der
Nutzungsarten wurde immer wieder Uberdacht und Uberarbeitet.
Aber nicht nur das. Sollte anfangs das ganze Areal inklusive Masonic
Club und Shrubhill House verandert werden, konzentrierte man sich
spater nur auf einen kleinen Teil und jetzt wieder auf das gesamte
Areal inklusive der denkmalgeschiitzten Gebaude. Aber auch die Art
der Wohnhauser anderte sich und somit auch die Zielgruppe, an die
diese gerichtet wurde. Waren es anfangs eher groere Wohnungen,
entwickelte sich daraus eine Mischung mit Sozialwohnungen und
jetzt stehen mehrere Varianten im Vordergrund zur Auswahl. Da die
Finanzierung fir ein so grofles Projekt sich als immer schwieriger
erwies, wurde ein Zuschuss von ,, The City of Edinburgh Council” immer
dringlicher. Ein Kredit iber 40.000.000 Pfund Sterling soll nun dem
letzten Entwurf iber 340 Wohneinheiten vom selben Investor und
denselben Architekten zu Verwirklichung verhelfen. Das Projekt soll
bis Dezember 2019 abgeschlossen werden.*

Am 9. Oktober 2013 wurde ein Artikel veroffentlicht, in dem erwadhnt
wird, dass Shrubhill nun ein Teil eines grolRen Projekts wurde. Ziel sei es,
leerstehende Bauplatze der Stadt, von denen zwolf in diesem Projekt
inkludiert sind, wiederzubeleben. Es liegt jedoch kein Gesamtkonzept
vor. Jeder Bauplatz beziehungsweise jedes Areal gehort einem
anderen Besitzer und jeder hat die Moglichkeit selbst zu entscheiden,
was geplant und gebaut werden soll. Es ist vorgesehen, in finf Jahren
mit den Umsetzungen zu beginnen. Es handelt sich also noch einmal
um einen Versuch, Shrubhill zu revitalisieren. Wahrend jedoch bei fast
allen anderen Projekten erwahnt wird, was genau umgesetzt werden
soll, ist Shrubhill eines der wenigen, bei dem nicht angefiihrt ist, was
im Endeffekt passieren soll. Das bedeutet also, dass es immer noch
unklar ist, was, wann beziehungsweise ob Uberhaupt einer der Plane
realisiert wird.

10 http://www.edinburgharchitecture.co.uk/shrub-place-edinburgh, [June 2014].

11 Frank ROSS, “Building Edinburgh’s future” in: The Scotsman, 9.10.2013, in:
http://www.scotsman.com/news/frank-ross-building-edinburgh-s-future-1-
3132125, [December 2013].

Das Shrubill Tramworks Areal

Abb. 202: Entwurf von EMA Architects, Schaubild 1, 2013

Abb. 204: Entwurf von EMA Architects, Schaubild 3, 2013
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DIE GEBAUDEANALYSE
Das Areal heute

Die denkmalgeschiitzten Gebdude befinden sich in einem 2.1 Hektar
groBen Areal zwischen dem Leith Walk im Osten, der Dryden Street im
Westen und der Shaw Street im Norden. Stidlich wird das Areal von
der Stadt durch die Gleise der ,North British Railway” getrennt.? Im
Norden, an der Shaw Street, liegt die als listed building der Kategorie
B eingestufte Wohnanlage ,Shaw Colonies”. Genau daneben steht der
»Inchkeith Court”, ein elfstockiges Hochhaus aus den 1960er Jahren.
Ostlich davon befindet sich das ,Middlefield House“ das auch als listed
building eingestuft wurde, jedoch in der Kategorie A.? Den Abschluss
bilden im Westen des Areals Mietwohnungen sowie die Feuerwehr in
der Dryden Street und im Sliden, nach den Zuggleisen, die Mc Donald
Road und weitere Mietwohnungen.

Bezliglich der Topografie des Areals ist zu vermerken, dass das
Grundstiick in seiner vollen Lange, das heilst von Osten nach Westen,
eine Neigung von etwa drei Metern hat, was bei einer Lange von
ungefahr 300 Metern einem Gefdlle von einem Prozent entspricht.
Betrachtet man hingegen den Querschnitt des Areals, also von Norden
nach Suden, gibt es im Bereich der Zuggleise einen Niveauunterschied
von vier bis finf Metern zum restlichen Areal und dieses wiederum
weist einen Niveauunterschied im Norden von etwa einem Meter zu
den Shaw Colonies auf.?

Analyse der denkmalgeschiitzten Gebaude

Seit dem fast vollstandigen Abbruch der Remise im Jahr 2007 sind
noch vier Objekte vorhanden, zwei denkmalgeschiitzte Gebdaude,
namlich der Maschinenraum wie die Werkstatt, der Schornstein und
die Trennmauer zu den angrenzenden Shaw Colonies. Das restliche
Areal wird als Lager fiir die aktuellen Stralenbahnarbeiten verwendet.
Da dort aulRer Maschinen und fiir den Bau wichtiges Material auch
der gesamte Schutt der Grabungsarbeiten fiir die Stralenbahntrasse
gelagert wird, haben sich das Areal und seine H6henschichten sichtlich
verandert.

1 Ema Architects, Design and access Statement, April 2013, Edinburgh, in:
https://citydev-portal.edinburgh.gov.uk, [May 2013], p. 5.

2 Hackland and Dore Architects, Design Statement, Shrubhill, Shrubplace, Edinburgh,
in: https://citydev-portal.edinburgh.gov.uk, [May 2013], p. 4.

3 Design and access Statement, p. 8.
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Abb. 205: Héhenschichtplan vom Shrubhill Tramworks Areal
Mafstab 1:1500

Abb. 206: Bestandspléne - Ansicht 1

Mapf3stab 1:500

Abb. 207: Bestandspldne - Schnitt 1
Mapfstab 1:500
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Kapitel 7
Der Maschinenraum

Der Maschinenraum, ein listed building der Kategorie B, befindet
sich in der siidwestlichen Ecke des Areals. Das Gebdude besteht aus
einem groBen Raum mit quadratischem Grundriss und einer Hohe
von neun bis finfzehn Metern. Der zirka 800 Quadratmeter groRe
Raum wird durch eine Saulenreihe, die das M-férmige Dach tragt,
in zwei Bereiche geteilt. Unter dem Raum existiert noch ein Keller
mit mehreren Abteilungen, von dem ein Teil durch eine Treppe mit
Zugang direkt im Raum erreichbar ist und vermessen werden konnte.
Der restliche aus historischen Planen bekannte Keller ist jedoch nur
von aulien betretbar. Wegen der versperrten Zugange konnten diese
Bereiche nicht dokumentiert werden.

Die massiven AuBenwande sind aus Ziegeln mit einem kalkgebunden
Mortel errichtet worden. An den Ecken, rund um Fenster und Tiiren, als
Fensterparapet und als Abschluss der Giebel wurde Stein verwendet.

Das Gebdude weist heute einige Unterschiede zu den Einreichplanen
aus dem Jahr 1897 auf. Die meisten Umwandlungen betreffen die
Offnungen sowie die Giebel, welche als Dreieck mit einem ovalen
Fenster in der Mitte geplant waren. Zwischen Giebel und restlicher
Wand war ein Gelander vorgesehen. Die Ausfliihrungen sahen
jedoch anders aus. Der Dreiecksgiebel wurde rundlicher, bekam ein
groBes Rundbogenfenster und das Geldander wurde weggelassen,
sodass ein einheitlicher Ubergang vom Schweifgiebel zur restlichen
Wand entstand. Die meisten anderen Unterschiede sind minimale
Veranderungen, die im Laufe der Zeit notwendig waren. Vor allem
nach dem teilweisen Abbruch im Jahr 2007 wurden die Innenwande zu
AulRenwanden, wodurch sich das Erscheinungsbild véllig veranderte.

Abb. 208: Die beiden denkmalgeschiitzten
Gebdude an der Dryden Street

Die westliche direkt an der Dryden Street liegende Fassade weist auBer
den schon erwahnten Verdanderungen nur einen Unterschied zu den
Entstehungspldnen auf. AuRer den vier grolen Rundbogenfenstern in
StraBenhdhe waren zwei kleine Tiiren geplant, die nie gebaut wurden.
Zwei von den bestehenden Fenstern wurden ganz zugemauert und
zwei weitere teilweise bis auf eine Turéffnung. Da die Fenster mit Stein
eingefasst waren, sind deren Umrisse noch sichtbar. Ein GroRteil der
Regenrinnen fehlt, bestehende Rinnen sind meist defekt, wodurch
Regenwasser ins Mauerwerk eindringt und sich Vegetation zwischen
0 den Ziegeln bildet. Am oberen Teil der AuBenmauer befindet sich eine
% kleine Briistung, hinter der der Dachstuhl beginnt.

Abb. 209: Bestandspléne - Ansicht 2
Mafstab 1:500

/AﬁﬁA\ Die sudlich Fassade war bis 2006 nur zum Teil sichtbar, da bis zum
NN Abbruch noch die Halfte der Fassade als Innenwand galt. Aus dieser

Sicht ist die Giebelwand mit jeweils einem Holzfenster im Zentrum
- deutlich erkennbar. Ungefahr in der Mitte der Fassade, zwischen den
J i ﬁ ]l : zwei Giebeln, ragen Ziegel von der angrenzenden, abgerissenen Mauer
des Heizraums hervor. Es sind auch noch Spuren der Betondecke und

Abb. 210: Bestandspléine - Schnitt 2 ] — der Stitzbalken zu sehen. Der Abriss scheint das verbliebene Gebaude
Mapstab 1:500 jedoch nicht beschadigt zu haben. Durch die auffillige Farbe einer
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Halfte der Fassade lasst sich gut erkennen, dass diese bis vor nicht
allzu langer Zeit noch eine Innenraumwand war.

Die &stliche Fassade des Gebdudes war zur Ginze eine Innenwand. - DOOCOOCS OO i
Die Farbe an den Ziegeln ist noch gut erkennbar wie auch die I A . =
Einbuchtungen, in denen einst die Stltzbalken der Decke eingespannt . D O 0O O N
waren. In Fubodenhohe ist ein Durchgang vorhanden, von dem ] ) ]

. .1 . . Abb. 211: Bestandspldne - Ansicht 3
aus der Zugang zum abgerissen Raum moglich war. Drei kleinere Mafstab 1:500
im Nachhinein zugemauerte Offnungen dienten damals eventuell
als Innenfenster. Fiinf Offnungen im unteren Wandbereich lassen
vermuten, dass diese Eingange zu den weiteren Kellerabteilen flhrten.

Beinahe unverandert gebliebenistauch die nérdliche Fassade. Farbe ist S OO Eff’]l o
rohin den einstigen Innenrdumen zu erkennen. Die grolRe rechteckige p N\

Offnung in der Fassade entstand im Nachhinein, als aus der Remise ein | i T

Bus-Depot wurde. Drei der vier grolen Rundbogenfenster wurden im = | K

Laufe der Zeit zugemauert. B J |\ B ; 7,,| /

Abb. 212: Bestandspléne - Schnitt 3
Mapfstab 1:500

Die Dachkonstruktion besteht aus einem die AulRenwande mit der
internen Stutzenreihe verbindendem Fachwerktrager. Angesichts des
Alters des Gebaudes wird vermutet, dass die Dachbinder aus Stahl
herstellt wurden. Die Dachkonstruktion des doppelten Giebeldaches
wird durch gepaarte Gusseisensdulen unterstiitzt. Auf diesen ruhen
Trager, die sich aus mehreren miteinander verzinkten und genieteten
schmiedeeisernen Profilen zusammensetzen. Darliber befinden sich
kleinere Gusseisensdulen, die den eigentlichen Dachstuhl tragen.
Der obere Bereich des Daches besteht aus Oberlichtbdndern, deren
Dachbinder mit Ornamenten aus Gusseisen geschmiuckt sind. Der
untere Bereich ist mit Schieferplatten bedeckt und wird durch
Fachwerktrager getragen. Teilweise sind die Schieferplatten der
Dachdeckung noch vorhanden. Die komplette Konstruktion scheint
nach all den Jahren der Verwahrlosung noch in gutem Zustand zu
sein. Das Oberlichtband mit einem Gusseisenrahmen verlauft Gber die
gesamte Lange des Daches. Dieses Oberlicht besteht aus drei Reihen
von unterschiedlichen Fenstern. Das Glas war in einem Holzrahmen
eingebettet. Der Grol3teil des Glases ist jedoch nicht mehr vorhanden.

Abb. 213: Der Maschinenraum vom Leith Walk aus gesehen

In Allgemeinen ist das Gebdude in einem angemessen Zustand.
Beobachtbarer Verfall findet sich nur dort, wo die Dachdeckung
undicht, beziehungsweise die Dachrinne defekt oder nicht mehr
vorhanden ist. Auch ein Teil der Holzkonstruktionen ist bereits der
Verrottung ausgesetzt. Der momentan noch gute Zustand ist ein
Beweis flir die Qualitat der urspriinglichen Materialien. Jedoch ist
es eine Frage der Zeit, wann die Schaden an den undichten Stellen
eine grofRere Auswirkung auf das ganze Gebaude haben werden. Eine
Sanierung ware daher dringend notig.

Abb. 214: Der Innenbereich des Maschinenraums
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i Der Schornstein des ehemaligen Heizraumes

Sudostlich des Maschinenraums befindet sich der Schornstein des
ehemaligen Heizraumes. Er ist ein typisches Beispiel flr jene Art von
hohen Schornsteinen, die im ganzen Land um die Wende des letzten
Jahrhunderts gebaut wurden. Generell sieht der Schornstein wie
ein von der Konstruktion des Heizraumes strukturell unabhangiges
Element aus. So konnte dieser Raum ohne Zerstérung des Schornsteins

= abgetragen werden. Nur an der westlichen Mauer ist erkennbar, an
f — ¥ welcher Stelle der Boden des Raumes mit dem Schornstein verbunden
1 e e s s o i | ®0 060666606 war
A A A = =
H W W Den Zeichnungen von 1897 nach zu urteilen, ist der Schornstein heute
Abb. 215: Bestandspldne ']/g‘\”fgChM —— N — = nicht mehr so hoch wie bei seiner Erbauung, namlich nur noch ungefihr
Mafistab 1:500 N B S

dreiViertel der Originalh6he. Angaben zur Ursache der Verkiirzung sind
nicht auffindbar. Der Querschnitt variiert je nach Hohe. Der unterste
Abschnitt - bis auf etwa die Halfte seiner gegenwartigen Hohe — ist
guadratisch. Der grofSte Teil dieses Abschnitts befand sich im Inneren
des Heizraumes. Der Verlauf des Daches ist heute noch zu sehen.
Innerhalb dieses Quadrates ist der Schacht kreisférmig ausgebildet.
Der obere Abschnitt verandert sich zu einem Achteck, dessen Form
laut Einreichplan auch im Inneren so sichtbar ist.

So wie die anderen Gebdude wurde auch der Schornstein aus Ziegeln
errichtet. FlUr die Abdeckplatte des jetzigen Schornsteinkopfes
wie auch fir den Ubergang vom quadratischen Querschnitt zum
achteckigen wurde Stein verwendet. Wahrscheinlich im Nachhinein,
aber noch wahrend des Betriebs, wurden Metallbander eingesetzt, um
die Auswirkungen der thermischen Ausdehnung auf das Mauerwerk
zu mindern. Diese Bander sind ein typisches Element flr derartige
Schornsteine. An seiner Basis befinden sich zwei bogenformige
Offnungen, die als Zugang zu Reinigungsarbeiten vorgesehen waren.
Wegen der Aufschittungen ist jedoch nur einer sichtbar, der nicht
betreten werden kann. Somit kann der Innenraum nicht dokumentiert
werden.

Abb. 216: Bestandspldne - Schnitt 4
Mapfstab 1:500

Die Werkstatt

Die ehemalige Werkstatt befindet sich im nordwestlichen Eck des
Areals an der Dryden Street, dem Maschinenraum gegeniber. Es
ist offensichtlich, dass das Gebaude nur ein Teil eines viel groReren
Komplexes war, von dem heute nur noch die Fassade an der nordlichen
Grenze des Areals vorhanden ist, das gleichzeitig die Trennmauer zum
Nachbargrundstiick bildet. Dieser Komplex bestand aus einer Reihe
von vierzehn in sich geschlossenen Einheiten mit ahnlichem Aufbau.
Das verbliebene Gebdude besteht aus drei dieser Einheiten.

Abb. 217: Der Maschinenraum
mit dem Schornstein im Hintergrund
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Esverfligt ibereinen rechteckigen Grundriss, der sich durch eine Mauer
und eine Saulenreihe in drei Einheiten unterteilen lasst. Es besteht
aus einem kleineren Raum mit zirka 145 Quadratmetern und einem
groBeren mit zirka 380 Quadratmetern. Die Dachkonstruktion sowie
auch die AulRenwande sind ident mit denen des Maschinenraumes.

Die slidliche sich direkt dem Maschinenraum gegentiber befindende
Fassade ist eindeutig als ehemalige Innenwand zu erkennen. Eine der
Ecken wurde durch den Abriss der Nebenraume beschadigt. Auch hier
wurden Teile der groRen Fenster zugemauert. Einmalig ist jedoch das
groBe zum kleineren Raum fiihrende Tor, da es sich um das einzige
vorhandene Holztor handelt. Die direkt an der Dryden Street liegende
Fassade ist in tadellosem Zustand und die einzige, deren Fenster nicht
zugemauert wurden und im Originalzustand erhalten sind. Die Ostliche
Fassade ist auch hier dahnlich der des Maschinenraumes. Spuren der
ehemaligen Decken und Trager sind ebenso sichtbar wie die Farbe an
den Ziegeln.

Im Gegensatz zum Maschinenraum besteht das Dach der Werkstatt aus
jeweils nur einer Reihe von Oberlicht-Fenstern. Der hdchste Bereich
des Daches weist aber keine senkrecht stehenden Glasbander auf,
sondern verfligt Uber einen gusseisernen Rahmen mit verschraubten
Holzlatten. Dariiber befindet sich eine in sehr gutem Zustand erhaltene
Holzdachdeckung.

Die Trennwand

Die restlichen elf Einheiten der Fassade des oben erwdhnten
Baukomplexes wurden nach dem Abriss im Jahr 2007 wegen des
Niveauunterschieds zum Nachbargrundstiick als Trennwand behalten.
Jede Giebelwand dieser Mauer wurde im Jahr 2008 durch jeweils
drei Stahlelemente unterstiitzt. Die damals bestehenden Fenster und
Tiren sind noch vorhanden.

Abb. 221: Bestandspléne - Ansicht 5 (unten)
Maf3stab 1:500
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Abb. 218: Die Werkstatt vom Leith Walk aus gesehen

Abb. 219: Die Trenwand,
aufgenommen vom Parkplatz des Masonic Clubs

Abb. 220: Bestandspldne - Schnitt 5
Maf3stab 1:500
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Abb. 222: Accringston REDAG Ziegel

Abb. 223: Niddrie Ziegel

Abb. 224: Cleghorn Terracotta - Glasgow Ziegel

In Shrubhill Tramworks verwendete Materialien

Bei groBen Industriebauten in Schottland fanden fast nur
Baumaterialien aus der naheren Umgebung Verwendung, denn sie
sollten kostenglinstig, schnell und ohne viel Aufwand hergestellt
werden.

Stein

In einem Land wie Schottland, mit einer grofRen Auswahl und
Vielfalt an Steinen, vor allem an Sedimentgestein wie zum Beispiel
dem Sandstein, war Stein im 18. Jahrhundert allgemein ein sehr
beliebtes Material nicht nur fir Prachtbauten, sondern auch fir
den gewdhnlichen Wohnbau. Edinburghs New Town besteht zum
grofiten Teil aus Gebduden, die mit Stein gebaut wurden, da dieser
eine qualitative und kostenglinstige Bauweise bot. Die Steine wurden
mit Hilfe von Schiffen auf Kanadlen von der ndheren Umgebung nach
Edinburgh transportiert. Im 19. Jahrhundert war die Hochblite dieser
Bauweise und Steine wurden sogar nach Amerika exportiert. Heute
wird zwar nicht mehr mit diesem Material gebaut, wenn die Fassade
eines der damaligen Hauser jedoch renovierungsbeddrftig ist, wird der
beschadigte Stein durch einen Stein der gleichen Art ausgetauscht.*

Wie bereits erwahnt, wurde fir die Gebaude von Shrubhill Tramworks
auch Stein verwendet, aber nicht fiir die ganze Mauer, sondern nur fiir
Details. Die Gebdaudeecken wurden aus Sandsteinquadern mit einer
Abmessung von 46 Zentimetern Lange, 35 Zentimetern Breite und 21,9
Zentimetern Hohe errichtet. Flir den Abschluss der Giebelwand, das
Gesims, die Sockelzone sowie die Einfassung der Fenster und Tiren
wurde ebenfalls derselbe Stein verwendet.

Ziegel

Der Ziegel gehort zwar nicht zu den Materialien, die einemin Schottland
am starksten in Erinnerung bleiben, er ist jedoch eines der dltesten
und wesentlichsten Baumaterialien der schottischen Bautradition seit
Mitte des 17. Jahrhunderts.> Gebaude in Orten nahe bei Tongruben
wurden in Schottland fast ausschlieBlich aus Ziegeln hergestellt. Es
gibt zwei Arten von Ton, den reinen Ton sowie den Roten- und den
Kohle-Tonschiefer. Fir die Herstellung von Ziegeln wurde jedoch eher
der reine Ton verwendet.

4 Moses JENKINS: Building Scotland. celebrating Scotland’s traditional building
materials, Great Britain 2010, p. 17-28.

5 Guide for Practitioners 6, Conservation of Traditional Buildings, Part 1, p. 27-28,
in: http://www.historic-scotland.gov.uk/conversionoftraditionalbuildingsland2.
pdf, [April 2014].

Die lokalen Ziegelwerke produzierten zu Beginn oft zu weiche
Ziegel und von schlechter Qualitat, sodass sie zum Bauen nicht
verwendet werden konnten, da solche Bauten dem schottischen
Klima nicht entsprochen hatten. Anfangs wurden daher Ziegel nur
fur Gartenmauern und Schornsteine verwendet.® Im 18. Jahrhundert
besserte sich die Qualitat wesentlich und so fanden Ziegel auch fir
groBere Bauten Verwendung, sogar Burgen wurden aus Ziegeln
hergestellt. Ein weiterer Grund war auch die Geschwindigkeit bei der
Ziegelproduktion. Es war viel zeitsparender tausende von Ziegeln zu
formen und zu brennen, statt tausende Steine in die richtige Form zu
hauen. Durch die unterschiedlichen Farben und auch durch die Art der
Verlegung der Ziegel konnten Muster in Fassaden entstehen, wodurch
diese einen einzigartigen Charakter bekamen. Anfangs waren Form
und GroRRe wegen der handischen Fertigung sehr unregelmalig. Im
Laufe der Jahre wurde die GroRe, das heil’t Hohe, Breite und Tiefe,
standardisiert, die Farbe jedoch nicht. In Edinburgh gab es im 18. und
19. Jahrhundert mehrere Fabriken zur Herstellung dieser Ziegel.’

Im 19. Jahrhundert wurden Ziegel fiir die Innenwande der Wohnhauser,
aber auch fiir grolRe freistehende Gebaude genutzt, da dies das billigste
Material war und sich flr so groRe Bauten rentierte. Bis Mitte des 19.
Jahrhunderts wurden alle Ziegel in Schottland handisch produziert und
in kleinen Brenndéfen in den Ziegelwerken gebrannt. Die Herstellung
von Ziegeln war eine jahreszeitlich bedingte Beschaftigung. Im Herbst
wurde der Lehm ausgegraben, im Winter der Rohstoff gebrochen und
im Frihling bis zum Sommer wurden die Ziegel geformt, getrocknet
und gebrannt. In den 1840er Jahren wurden die ersten maschinell
angefertigten Ziegel produziert. Die Verbesserung und Erweiterung
des Eisenbahnnetzes in Schottland in der zweiten Halfte des 19.
Jahrhunderts fiihrte zur Ausbreitung der Ziegel auch in Orte, die keine
Produktionsstatten besalRen.® Da ein Ziegel robuster war als ein Stein,
wurde er vor allem fir die Gebdude verwendet, die die industrielle
Revolution hervorbrachte wie Fabriken, Destillerien, Bahnhofe,
Bricken, Tunnel, Werkstatten und Remisen.’®

Im Fall von Shrubhill Tramworks wurden Ziegel fir den Bau der
AuRenwéande, Innenwadnde sowie den GroRteil des freistehenden
Schornsteins verwendet. Auf dem Areal wurden verstreute Ziegel
gefunden, die alle mit einem Stempel gekennzeichnet waren. Es
wurden sechs verschiedene Ziegelwerke dokumentiert.

1. ACCRINGTON — REDAC: Dieser Name ist auf einigen Ziegeln der
Remise gestempelt, die aus einem Ziegelwerk in der Nahe eines
kleinen Dorfes namens Huncoat im Nordwesten Englands, Ostlich
von Accrington stammten. In der Gegend gab es zwei Ziegelwerke

6 Guide for Practitioners 6, Conservation of Traditional Buildings, p. 27-28.

JENKINS: Building Scotland, 2010, p. 31-42.

8 Short guide - Scottish Traditional Brickwork, Historic Scotland, Edinburgh, March
2014, p. 3-5, in: http://conservation.historic-scotland.gov.uk/short-guide-7.pdf,
[July 2014].

9 JENKINS: Building Scotland, 2010, p. 31-42.
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»,The Accrington Brick and Tile Co.“ oder ,,NORI“ und das ,Huncoat
Brickworks”. Da beide den Namen Accrington verwendeten, werden
sie oft verwechselt. Das erste war bekannt fiir seine sehr harten und
langfristig bestandigen Ziegel, die aufgrund des groRen Gehaltes an
Eisen einen sehr intensiven roten Ton haben. Den Namen Nori bekamen
die Ziegel durch die Schreibweisen vom Iron rickwarts. Huncoat
Brickworks, das als Stempelzeichen ACCRINGTON - REDAC benutzte,
wurde etwas spater im Jahr 1885 gegriindet und hat seinen Namen
von , Accrington Red“® Den Hohepunkt seiner Produktion erreichte
es in den 1950er Jahren, in denen 1.300 Tonnen Ton pro Tag aus dem
Bergwerk herausgehoben wurden. Die Ziegelproduktion dauerte bis
zum Jahr 1968. 1971 wurde REDAC an die Firma G. H. Downing & Co.
Ltd. verkauft, die die Ziegel unter dem ehemaligen Namen bis 1992
weiter produzierte.*

2. NIDDRIE: Diese Ziegel wurden im ,Niddrie brickworks” in der Nahe
von Edinburgh fiir den Hausbau hergestellt. Die Firma ,,Niddrie & Benhar
Coal Co. Ltd“ wurde 1882 gegriindet und produzierte Ziegel mithilfe
von drei Brennofen und zuletzt auch durch einen Herdwagenofen bis
zum Jahr 1991, in dem die Fabrik abgerissen wurde.*?

3. CLEGHORN TERRACOTTA — GLASGOW: Auf den Ziegeln ist zwar
Glasgow zu lesen, sie wurden aber in Cleghorn, Lanarkshire hergestellt.
Das Bergwerk der ,,Cleghorn Terra-Cotta Ltd”, aus dem der Ton fir die
Ziegel stammte, befand sich entlang der “Caledonian Railway. Von dort
aus wurde der Rohstoff mittels Bahnen zum Ziegelwerk der ndheren
Umgebung, dem ,Cleghorn Brickworks”, gebracht. Die roten Ziegel
waren sehr hochwertig und wurden fir viele berihmte Gebaude in
Schottland verwendet.®® Das Ziegelwerk war von 1897 bis zirka 1930
produktiv.**

4. ETNA: ,Etna Brickworks” wurden im Jahr 1897 in Armadale, West
Lothian in Betrieb genommen. 1905 wurde das Unternehmen von
,United Collieries Ltd“ Ubernommen und im Jahr 1947 an die Firma
,United Fireclay Products Ltd“ verkauft, die sie bis 1971 leitete. Weitere
zehn Jahre wurde die Firma dann von ,Gibbons Dudley Ltd“ geflhrt
und war bis dahin als ,Etna Brickworks” bekannt. Der Héhepunkt der
Produktion war im Jahr 1976, wo in den 28 Kammerdofen jeweils 16.500
Ziegelam Tag gebrannt wurden. Bekannt war das Unternehmen fiir seine
feuerfesten Ziegel und Rohre. Im Jahr 1981 kaufte sie , Steetley Brick”
auf und produzierte die neuen Ziegel unter dem neuen Firmennamen.*

10 The History of Huncoat, Section One: Pre 1900, in: http://www.roychetham.co.
uk/huncoathistoryl.html, [June 2014].

11 The History of Huncoat, Section Two: Post 1900, in: http://www.roychetham.co.
uk/huncoathistory2.html, [June 2014].

12 Old Bricks, in: http://www.penmorfa.com/bricks/scotlandc.html, [June 2014].

13 Cleghorn Terracotta Co Ltd, Glasgow, in: http://www.ipernity.com/doc/302581/
21129723, [June 2014].

14 List of brickmarks, in: http://bloodhound.tripod.com/scots_bricks.htm,
[June 2014].

15 Scotland’s national collection of buildings, archaeology and industry, in:
http://canmore.rcahms.gov.uk/en/site/151546/details/armadale+etna+
brickworks/, [June 2014].

5. SCOTTISH TERRACOTTA CO: Ziegelsteine mit dem Stempel ,Scottish
Terracotta Company Ltd” beziehungsweise ,The Lee” wurden bei ,Lee
works” oder , Lee Terra-Cotta Works“ in Braidwood, South Lanarkshire
zwischen 1895 und 1906 hergestellt.*®

6. SBC: Dieser Stempelname steht fiir ,Scottish Brick Corporation”.
Da in den Kohlenminen in Patna, Ayrshire, auRer einem groRen Gehalt
an Kohle auch feuerfester Ton (Schamotte), Eisenerz und Kalkstein
gefunden wurde, entstanden dort auch Eisen- und Ziegelwerke. In
den 1930er Jahren wurde in der Nahe von Dunaskin anstelle eines
Eisenwerkes ein Ziegelwerk mit 24 Brenndfen errichtet. Dieses wurde
Teil der Scottish Brick Corporation bis zum Jahr 1976, wo es in Konkurs
ging, da es seine Ziegel nicht mehr verkaufen konnte.’” Im Jahr 1977
wurde es von dem heute noch produzierenden Unternehmen ,,Ibstock
Scottish Brick Ltd“ aufgekauft.'®

Da fast alle Ziegelwerke auRer der SBC schon gegen Ende des 19.
Jahrhunderts gegriindet worden waren, kénnten Ziegel von allen
erwahnten Unternehmen fiir den Bau der Remise im Jahr 1897 infrage
kommen. Das NIDDRIE Ziegelwerk kénnte eventuell auch schon fiir den
Bau der Stallungen verwendet worden sein. Anfangs wurde sicher mit
SCOTTISH TERRACOTTA CO Ziegeln gearbeitet, da das Ziegelwerk bei
der ersten Erweiterung der Remise nicht mehr existierte. SBC Ziegel
mussten erst fir die Umbauten zum Busdepot eingesetzt worden
sein. Die verwendeten Ziegel wurden alle in Schottland produziert,
mit einziger Ausnahme die ACCRINGTON — REDAC — Ziegel, die aus
England geliefert wurden.

Eisen

Im 18. Jahrhundert wurde Eisen auf Grund des Steinkohlereichtums
in vielen Gegenden Schottlands produziert. Da zur Eisengewinnung
vorher Holzkohle verwendet wurde und die Herstellung viel Energie
bendtigte, die durch Wasserkraft gewonnen wurde, entstanden
Produktionsstadtten in der Nahe groRerer Flusse.

Im Jahr 1709 entdeckte der englische Eisenfabrikant Abraham
Darby, dass Eisen auch mittels Koks aus Erz geschmolzen werden
konnte. Zuvor musste jedoch Steinkohle zu Koks veredelt werden,
um die Schmelztemperatur des Eisens zu erreichen. Mit Hilfe von
Kokshochofen verbesserte sich die Eisenproduktion wesentlich und
Eisen wurde gegen Ende des Jahrhunderts immer mehr genutzt.

16 Scotland’s national collection of buildings, archaeology and industry, in:
http://canmore.rcahms.gov.uk/en/site/310894/contribution/braidwood+
scottish+terra+cotta+and+metallic+brick+works/FNL5685032522/, [June 2014].

17 http://www.urbanrealm.com/blogs/index.php/2012/04/09/the-dead-heart-of-
ayrshire?blog=16, [June 2014].

18 http://uddingston.cylex-uk.co.uk/company/scottish-brick-corporation-Itd-
-17251397.html, [June 2014].

Abb. 225: ETNA Ziegel

Abb. 226: Scottish Terracotta Ziegel

Abb. 227: SBC Ziegel

Die Gebaudeanalyse
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Abb. 228: Schieferplatte vom Werkstattdach

Abb. 229: Doppel-Giebelddcher

Abb. 230: Paralleldach

Abb. 231: ,Dutch-Gable”
Mafstab 1:100

Im 19. Jahrhundert konzentrierten sich die Eisenwerke verstarkt auf
die Umgebung von Eisenerzfeldern wie Lanarkshire, Ayrshire und
Fife. Da Schottland liber eine so hohe Produktionsdichte an Eisen
verfligte, wurde ein Drittel des Metalls nach England und ein Drittel
nach Ubersee exportiert.’® Am hiufigsten wurde Eisen im Schottland
des 19. und 20. Jahrhunderts verwendet und zwar in Form von
Gusseisen. Dieses hatte den Vorteil, ein bestandiges Material mit
hoher Druckfestigkeit und Formbarkeit zu sein und eignete sich
dadurch hervorragend zur Herstellung von Saulen. So wurde es immer
starker bei Industriebauten eingesetzt, weil es einerseits nicht vor Ort
hergestellt werden musste, sondern vorfabriziert geliefert wurde und
andererseits das Formen jeder einzelnen Sadule, wie es beim Stein der
Fall war, Uberflissig wurde, da eine Negativform beziehungsweise
eine Schalung aus Holz immer wieder verwendet werden konnte. Bei
industriellen Bauten wurde Eisen auch als Rahmen verwendet, zum
Beispiel fiir groBe Fenster oder Offnungen mit groBen Spannweiten.
Im Laufe der Zeit wurde auch die Holzdachkonstruktion durch Eisen
ersetzt.’® So wurden viel Zeit, Energie und Kosten gespart.?* Dennoch
muss auch auf die Sprodheit, einen Nachteil dieses Baumaterials,
hingewiesen werden, die bei Schlageinwirkung ein Zerspringen des
Gusseisens bewirken kann.

Beim Bau von Shrubhill Tramworks wurde Gusseisen fir die
Doppelsdulen verwendet, auf denen die Trager des Dachstuhls lagern,
fur die kleineren Saulen, die den eigentlichen Dachstuhl tragen und fiir
die Rahmen der Oberlichtfenster.

Schmiedeeisen wurde zu Beginn des 19. Jahrhundert eher zu
Dekorationszwecken genutzt und spater fiir technische Konstruktionen
wie zum Beispiel bei Bricken. Gegen Ende des Jahrhunderts
fand es schon bei groReren Gebduden Verwendung.? Im Fall der
Shrubhill Remise wurden die Dachstuhltrager, die Rahmen der
groBen Rundbogenfenster und die der kleinen runden Fenster aus
Schmiedeeisen hergestellt, sowie auch alle verwendete Bolzen und
Nieten.

Schiefer

Dachschiefer ist ein traditionelles Bauelement, das die Individualitat
der schottischen Architektur hervorhebt. Schiefer gehort genauso
wie Sandstein zur Kategorie der Sedimentgesteine. Fiir die Dach- und
Giebeldeckungwurde oft Schiefer verwendet, da es ein Steinist, der sich
ganz leicht spalten und formen lasst und gut vor Witterungseinfliissen

19 Scottish Iron Structures, Guide for Practitioners, Historic Scotland, Edinburgh
2006, p. 14-19.

20 JENKINS: Building Scotland, 2010, p. 105-117.

21 Lance SMITH, Investigating Old Buildings, London 1985, p. 62-66.

22 SMITH, Investigating Old Buildings, 1985, p. 68-69.

schitzt, wie zum Beispiel vor Frostschiaden.? Die relativ kleinen
und dichten Schieferplatten wurden in einer Vielzahl an Liangen
und Breiten hergestellt. Schiefer wird auf der Dachkonstruktion an
Holzlatten entweder mit Nageln oder mit Haken befestigt. Am Ansatz
an der Traufe wurden groRere Platten benutzt, die sich nach oben zum
First verkleinerten. Diese Methode wurde aus rein wirtschaftlichen
Grinden eingefihrt, um jede Steingrofle verwenden zu kénnen. Im
19. Jahrhundert wurden die Platten eher quadratisch geschnitten
und nebeneinander platziert. Spater wurden sie rautenférmig oder
abgerundet hergestellt, um ein anderes Muster zu bewirken. Allgemein
haben solche Schieferplatten eine Lebensdauer von etwa 150 Jahren.?*

Der konstruktive Aufbau der Remise

Shrubhill Tramworks weist von der Konstruktion her viele
Gemeinsamkeiten mit anderen Industriebauten oder Bauten der
vernakularen Architektur auf.

Das Dach

Die Funktion eines Daches ist es, das Gebaude witterungsdicht zu
halten. In der Regel haben schottische Dacher daher eine Neigung
von zirka 40 Grad, um dadurch weniger anfillig fiir Regen oder
Schnee zu sein, da das Wasser schneller abrinnen kann. Ein weiterer
Grund fiir diese Neigung ist aber auch die dadurch mogliche bessere
Ausnlitzung des Dachstuhls, um bei Wohnhdusern zum Beispiel die
Schlafraume unterzubringen und bei Stallungen oder Bauernhduser
die Lagerflachen. Im Fall der Remise hatten die Dacher eine Neigung
von 30 bis 40 Grad, da der Dachstuhl nicht genutzt wurde. Da es sich
um eine offene Halle handelte, konnte die Neigung geringer sein.?

Allgemein gab es zwei Gruppen von Dachern, das Walmdach
und das Satteldach oder Giebeldach. Jede dieser zwei Gruppen
hatte Unterkategorien aber auch Kombinationen von beiden.
Die hdufigste Form war das traditionelle Satteldach. M-férmige
Giebel beziehungsweise Doppel-Giebeldacher wurden verwendet,
um eine grolRere Bautiefe zu erzielen. Fir die Remise wurde ein
Giebeldach gewahlt, genauer gesagt ein Doppel-Giebeldach fiir den
Maschinenraum und ein Paralleldach fiir die Werkstatt, die seit dem

23 JENKINS: Building Scotland, 2010, p. 171-181.
24 Repairing Scottish slate roofs, Edinburgh, September 2006, Historic Scotland,

p. 2-3, in: http://www.historic-scotland.gov.uk/informguide-slate.pdf,
[June 2014].

25 Repairing Scottish slate roofs, 2006, p. 2-3.



Abbruch der restlichen Remise nur noch aus drei Giebeln besteht.?® Bei
den tatsachlich gebauten Giebeln handelt es sich um ,,Dutch-Gable”,
also eine Form von Schweifgiebel.

Die Konstruktion des doppelten Giebeldaches wird in der Mitte durch
gepaarte Gusseisensaulen unterstitzt. Der Dachstuhl an sich besteht
aus einem Fachwerktrager, das die Auenwande mit der Sdulenreihe im
Inneren verbindet. Auf der einen Seite liegen die Stahlfachwerkbinder
auf der Wand auf und auf der anderen auf einem Trager, der von
der Saulenreihe getragen wird. Auf dem Fachwerktrager liegen
Querbalken, auf denen die Lattung befestigt ist. Darauf wurden die
Schieferplatten angenagelt.

Abgesehen von ihrem Witterungsschutz kénnen Dachdeckmaterialien
auch einen dekorativen Beitrag je nach Farbe und Textur leisten, und
somit einem Gebdude einen einzigartigen Charakter verleihen. Bei
Giebeldachern wurden eher Schieferplatten verwendet, im Gegensatz
zu Walmdachern, bei denen Steinplatten oder Dachziegel in Gebrauch
standen. Schiefer wurde meist in diinnen Platten geformt, um das
Dach leichter wirken zu lassen.?’

Abb. 232:, Dutch-Gable” auf der Hinterseite
Mafstab 1:200

Abb. 233: Schieferplatten

26 R.W. BRUNSKILL: Traditional Buildings of Britain, An Introduction to Vernacular
Architecture and its Revival, New Haven and London 2010 (Fourth edition), first
published in 1981, p. 89-99.

27 R.W.BRUNSKILL: Vernacular Architecture, An lllustrated Handbook, Great Britain
2000 (Fourth edition), first published in 1971, p. 88-89.

Der Schornstein bildete meist eine Schwachstelle bei Dachern. Es gab
keine Regel, in welchem Bereich er aus dem Dach austreten musste,
sondern es wurde nach Verwendung und Grundriss entschieden. Er
konnte also so platziert werden, dass er durch die Traufe, den First
oder einen anderen beliebigen Punkt die Dachhaut durchdrang. Bei
Giebeldachern wurde der Schornstein auch oft entlang der Giebelwand
hochgezogen. Die Werkstatt von Shrubhill Tramworks verflgt Gber
einen Schornstein, der am Tiefpunkt des Paralleldaches austritt und
dessen Basis im Grundriss auf einer Linie mit der Zwischenwand liegt.
Da der Schornsteinkopfin diesem Fall weit unter dem Dachfirst begann,
musste dieser dementsprechend hoch sein, sodass keine Abgase
durch die Dachoberlichtfenster in das Gebaude eindringen konnten.
Der Schornstein wurde aus Ziegeln gebaut und wirkte als dekoratives
Element. Stein wurde meist nur als Abdeckplatte fiir den Abschluss
des Schornsteinkopfes verwendet.?®

=7

Die Gebdudeanalyse

Abb. 234: Teilansicht des Schornsteins der Werkstatt, durch
das Dach aufgenommen

Abb. 235: Schornstein der Werkstatt
Mafstab 1:100

28 BRUNSKILL, Vernacular Architecture, An lllustrated Handbook, 2000, p. 96-97.

Abb. 236: Konstruktion des Maschinenraumdaches
Mafstab 1:100
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Abb. 237: Steinquader
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Abb. 239: ,Bullnose” Ziegel
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Abb. 240: , Bottlenose“-Ziegel

~K

N )
9% 9 Qs
>

Abb. 238: Ziegelquader
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Abb. 241: Der Aufbau eines ,Schottischen Verbandes” ohne
Steinquader an der Ecke
Mafstab 1:20

Abb. 242: Schottischer Mauerverband

Das Mauerwerk

Bei den meisten Industriebauten wurde das Mauerwerk aus Stein oder
Ziegeln oder aus einer Kombination von beiden errichtet. Fir kleine,
niedrige Bauten waren Fundamente aus massiven Mauern nicht von
grolRer Wichtigkeit, sondern eheralsHilfe flir die grundlegende Stabilitat
gedacht. So auch bei Shrubhill, wo das kleinere der beiden erhaltenen
Gebadude, also die Werkstatt, nur ein minimales Streifenfundament
hat, im Gegensatz zum groReren Gebdude, dem Maschinenraum, der
auch unterkellert ist und dadurch fir Stabilitat sorgt.?

Die Steinquader, die beim Mauerbau verwendet wurden, weisen
eine charakteristisch hohe OrdnungsmaRigkeit und Qualitat auf. Auch
wenn die Wande aus Ziegeln errichtet wurden, fanden Steinquader fiir
alle signifikanten Bereiche der Wand Verwendung, so als Abschluss bei
Wandkanten und bei Einfassungen von Fenster- und Turoéffnungen. Die
Steinquader haben eine Grof3e von 46 Zentimeter Lange, 35 Zentimeter
Breite und 21,9 Zentimeter Hohe.

Der grol3e Vorteil eines Ziegelmauerwerks im Vergleich zu anderen
Massivwanden ist der, dass sich durch unterschiedliches Einsetzten
von Ziegeln jeweils andere Muster ergeben. Einerseits durch einen
unterschiedlichen Mauerwerkverband und andererseits durch die
Verwendung von verschiedenfarbigen Ziegeln kann eine einzigartige
Fassade durch dekorative Effekte erreicht werden.?® Es gibt eine
Vielzahl an Ziegeltypen mit unterschiedlicher Qualitat, die in
historischen Gebauden gefunden werden, meist fallen sie jedoch in
flinf Kategorien, namlich die herkommlichen Ziegel, die Verblender,
also Ziegel, die fiir die Vorsatzschale eines zweischaligen Mauerwerks
verwenden werden, glasierte Ziegel, spezielle Ziegel und Klinkerziegel.

U
[ ]

Die herkdmmlichen Ziegel verfigen {ber keine besonderen
Eigenschaften und werden dort verwendet, wo Asthetik von
untergeordneter Bedeutung ist. Diese Ziegel haben sehr
unterschiedliche Eigenschaften, einige konnen fast so dicht und haltbar
sein wie Klinker, wahrend andere, wie die ,,composition bricks” oder
»colliery bricks”, die mit Abfallstoffen aus Kohlebergwerken gemischt
wurden, schwacher und pordser sein kdnnen. Letztere wurden eher
im Innenbereich verwendet. Im Gegensatz dazu sind Verblender von
hoher Qualitat, dichter, mit glatterer Oberfliche und einheitlicher
Farbe. Glasierte Ziegel wurden dann eingesetzt, wenn eine hoéhere
Hygiene oder mehr Licht erforderlich war oder sie als dekoratives
Element dienen sollten. Klinkerziegel werden aus hochwertigem Ton
geformt, sind sehr dicht und haben eine sehr hohe Lebensdauer.?!

Bei der Shrubhill Remise wurde fiir beide Gebaude und fir den
alleinstehenden Schornstein ein ,,Scottish bond” oder ,,English garden
wall bond“, also ein ,Schottischer Mauerverband”, verwendet.
Dieser besteht aus drei Ubereinandergesetzten Lauferschichten
und einer Binderschicht. Der Unterschied zum ,Amerikanischen
Mauerverband” ist der, dass beim letzteren vier, fiinf oder sechs
Lauferschichten zwischen der Binderschicht verwendet wurden. Der
Schottische Mauerverband wurde meist bei kleineren Gebduden
oder fur Gartenmauern angewendet und hatte den Vorteil, dass
bei den Lauferschichten die qualitativ ausgezeichneten Ziegel, also
die Verblender, auBen verwendet werden konnten und weniger
gualitative innen. Somit blieben die Kosten geringer und die Fassaden
sahen auBen trotzdem hochwertig aus. Die Ziegel an sich haben eine
Groflle von zirka 21,9 Zentimetern Lange, 10,5 Zentimetern Breite und

6,7 Zentimetern Hohe.

Gegen Ende des 19. Jahrhunderts wurden bessere Techniken zur
Erweiterung der quadratischen Ziegel um neue Formen entwickelt.
Diese speziell geformten Ziegel wurden meist aus weillem oder gelbem
Lehm produziert. Beim Bau des Maschinenraums der Remise wurden

Abb. 243: ,Scottish bond” oder ,,English garden wall bond”
Mafstab 1:20

29 BRUNSKILL, Vernacular Architecture, An lllustrated Handbook, 2000, p. 36-43.
30 BRUNSKILL, Vernacular Architecture, An lllustrated Handbook, 2000, p. 48 49.

im Innenbereich der Fensteroffnungen besondere Ziegelformen
benutzt. Sogenannte ,Bottlenose“-Ziegel wurden zum Beispiel fir
die Bogen der Rundbogenfenster wie auch fir die runden Fenster im
oberen Bereich verwendet, so dass sich ein einheitliches Element als
jeweiliger Abschluss bildete. Die Werkstatt wurde einfacher ausgefiihrt
als der Maschinenraum. Bottlenose-Ziegel wurden auch hier fir die
Bogen der Rundbogenfenster eingesetzt. Die AuBenfassade hatte
keine Steinverkleidung an Fenstern und Kanten, es mussten daher
spezielle Ziegel flr eine andersartige Einfassung verwendet werden.
Die einheitliche Abrundung wurde durch ,,Bullnose” —Ziegel erreicht.??

31 Short guide - Scottish Traditional Brickwork, Historic Scotland, Edinburgh, March
2014, p. 12-15, in: http://conservation.historic-scotland.gov.uk/short-
guide-7.pdf, [July 2014].

32 Short guide - Scottish Traditional Brickwork, 2014, p. 13-14.



Fenster und Tlren

Werden Industriebauten oder Bauten der vernakuldren Architektur
einer naheren Betrachtung unterzogen, so sind auffallige Dekorationen
meist nicht zu erwarten. Fenster und Tiren in der Fassade eines
Gebdudes konnen jedoch durchaus dekorativ wirken. Ein Fenster
verfigt Ublicherweise Uber drei untersuchenswerte Elemente,
namlich die Gesamtform, die architektonischen Details rund um das
Fenster, also die ,window moldings” oder Einfassungen, sowie den
Fensterrahmen ansich. Die Form des Fensters war traditionell abhangig
von der Funktion des Gebaudes, beziehungsweise des betreffenden
Raumes oder der Raumhohe. Je hoher der Raum, desto hoher waren
in der Regel auch die Fenster.®

Im Fall des Maschinenraums von Shrubhill Tramworks gibt es in Wanden
beziehungsweise Giebelwdnden drei unterschiedliche Varianten von
Fenstern. Ebenerdig besitzen jene Fassaden, die als AuBenfassaden
bestimmt waren, grolRe und hohe Rundbogenfenster. Genauer gesagt
ist die Form des Fensters ein Rundbogen mit einer Einfassung aus Stein
rund um den Fensterrahmen. Diese Einfassungen haben an der Seite,
die sich nahe dem Fenster befindet, die Form eines Rundbogens und
an der Seite, die mit der restlichen Wand verbunden ist, die Form eines
gedriickten Spitzbogens. Die zweite Fenstervariante, die sich mittig des

33 BRUNSKILL, Traditional Buildings of Britain, An Introduction to Vernacular
Architecture and its Revival, 2010, p. 100-103.

_.
—
—|
L
L
L

Giebels befindet, besteht zwar auch aus einem Rundbogenfenster, bei
dem jedoch die Steineinfassung als reiner Rundbogen ausgebildet ist.
Die dritte stark vertretene Fensterart, unabhangig davon, ob es sich
um eine Innen- oder AulRenwand handelte, sind kleine kreisformige
Fenster, die auch eine Einfassung aus Stein um den Rahmen herum
besitzen.

Die Werkstatt verfiigt (iber nur zwei unterschiedliche Fenstertypen,
da das Gebaude niedriger ist. Rundbogenfenster sind in derselben
Dimension wie auch beim Maschinenraum in zwei der Fassaden
vorhanden, undzwareinerseitsinder, diezur Dryden Streetausgerichtet
ist, und andererseits in der, die sich dem Maschinenraum gegeniber
befindet. Diese Rundbogenfenster sind jedoch einfacher ausgefiihrt,
da sie keine Einfassung aus Stein, sondern nur eine Leibung aus Ziegeln
besitzen. Die Giebel der Werkstatt besitzen keine Rundbogenfenster,
sondern nur jeweils ein kleineres kreisformiges Fenster, das ebenfalls
eine Ziegelleibung hat.

Abb. 244: Gedriickter Spitzbogen Abb. 245: Rundbogen

Die Gebaudeanalyse

Abb. 246: Kleines kreisférmiges Fenster
Mafstab 1:50
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Abb. 248: Rundbogenfenster am Giebel mit einer
Einfassung aus Ziegeln rund um den Fensterrahmen (oben)
Maf3stab 1:50

Abb. 249: Rundbogenfenster mit einer
Einfassung aus Ziegeln rund um den Fensterrahmen (links)
Mapfstab 1:50

Abb. 250: Rundbogenfenster mit einer
Einfassung aus Stein rund um den Fensterrahmen (rechts)
Mafstab 1:50
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Abb. 252: Tréiger im Maschinenraum

GrofRe prachtige Eingangstiren waren im Maschinenraum keine
vorhanden. Personentliren hatten Uublicherweise eine an den
Menschen angepasste Hohe. Meist variierte nur die Breite der Tiren.
Der untere Bereich der Rundbogenfenster, die sich mittig in der
Fassade an der Dryden Street befanden, war als Tir ausgebildet. Die
einstigen Innenfassaden besallen Durchginge, die auch die Form
von Rundbogen hatten. Es sind in diesem Gebadude heute aber keine
Tdren mehr vorhanden, sondern nur Durchgdnge, die fast alle mit
Ziegeln zugemauert oder mit Holz- beziehungsweise Metallplatten
verschlossen wurden.

Die Werkstatt ist somit das einzige Gebaude, das ein Holztor besitzt. Es
scheint ein Originaltor aus der Straenbahnzeit zu sein, da esaufeinem
historischen Foto zu sehen ist. Es handelt sich um ein 3,5 Meter hohes
und 3 Meter breites Tor, durch das Teile der StraRenbahnkarosserie
durchpassen mussten. Dieses Tor besall noch eine zusatzliche
Personentir, die etwa 90 Zentimeter breit und zwei Meter hoch war.

Die Saulen und Trager

Die Saulen, die in Shrubhill Tramworks Verwendung fanden, wurden
alle aus Gusseisen hergestellt und haben jeweils einen Sockelbereich
und ein Kapitell auch aus diesem Material. In der Regel waren die
Saulen hohl, einerseits, um Material zu sparen und andererseits, um
diese auch als Rohr fiir die Stromleitungen zu verwenden. In der Regel
hatten sie einen Durchmesser von etwa 30 Zentimetern und wurden
horizontal gegossen. Saulen mit einem kleineren Durchmesser waren
meist massiv. Ein weiterer Vorteil von Gusseisensdulen gegeniber
Holzsdulen ist die Feuerbestdandigkeit und die hohe Druckfestigkeit.>*
Reine Gusseisensdulen wurden zirka von 1790 bis 1910 hergestellt.
Im spdten 19. Jahrhundert wurden die Gusseisensdulen durch Stahl
unterstitzt. Der Stahl wurde erstmals um 1885 verwendet, um 1900
ersetzte dieser langsam das Guss- und Schmiedeeisen und ab 1914
wurde fast nur Stahl noch verwendet.®

Trager (iber den Sdulen waren zu Beginn des 19. Jahrhunderts aus
Gusseisen. Da reines Gusseisen keine Zugkrafte aufnehmen kann,
stirzten etliche Decken beziehungsweise Dacher ein. Deshalb wurde
Gusseisen mit Schmiedeeisen kombiniert. So muss es auch beim
Trager der Werkstatt der Fall sein. Meist wurde bei Tragern dieser
Art Schmiedeeisen im oberen und unteren Bereich sowie Gusseisen
im mittleren Bereich, also fiir die gekreuzten Teile, verwendet.
Schmiedeeiserne Trager waren allgemein leichter als Gusseisen und
auch billiger.?® Die I-Trager des Maschinenraums wurden vermutlich aus

34 Scottish Iron Structures, Guide for Practitioners, Historic Scotland, Edinburgh
2006, p. 21-49, 103-109.

35 19th-century Structural Ironwork in Buildings, http://www.buildingconservation.
com/articles/structural-ironwork/structural-ironwork.htm, [July 2014].

36 Scottish Iron Structures, Guide for Practitioners, 2006, p. 46-49.

Schmiedeeisen hergestellt. Eine genaue Analyse der Metallelemente in
der Remise war zum Zeitpunkt der Bestandsaufnahme nicht moglich,
da das Metall einerseits durch dicke Farbschichten verdeckt war oder
sich in einer nicht erreichbaren Hohe befand.
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Abb. 253: Ldngschnitt (links) und Querschnitt (rechts) der Stiitzen im Maschinenraum
Mafstab 1:50
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Abb. 254: Trdger in der Werkstatt

|

Abb. 255: Ldngschnitt (links) und Querschnitt (rechts) der Stiitzen in der Werkstatt
Mapfstab 1:50

Abb. 256: Gusseisensdulen in der Werkstatt
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DIE INSTANDHALTUNG

Einige schottische Industriegebdude sind Dokumente fir die
industrielle Vergangenheit des Landes und bemerkenswert fir
ihre strukturelle Innovation. Aus diesem Grund ist eine sorgfaltige
Behandlung  wiinschenswert. Instandhaltungsarbeiten  sollten
immer auf schliissigen Beweisen flir den urspriinglichen Zustand der
Mauern, Dacher, Schornsteine, Fenstern, Tiren, Regenrinnen und so
weiter basieren. Fotografische Datenbanken in Archiven, Museen,
Bibliotheken oder beim ,National Monuments Record for Scotland”
konnten eventuelle Informationen Uber den historischen Zustand
liefern, um den Charakter des Gebaudes bewahren zu kénnen.

Werden an einem listed building Reparaturen durchgeflihrt, deren
Materialien und Methoden exakt den urspriinglichen entsprechen
und die nicht die Eigenheiten des Bauwerks verdandern, wird in der
Regel auch keine Genehmigung verlangt. Jedoch sollte davor noch eine
Beratung mit einem Experten erfolgen und erst dann zur behutsamen
Durchfiihrung der Arbeiten geschritten werden. Die Verwendung
ungeeigneter Materialien und schlechter Reparaturtechniken kénnen
den Verfall eines Bauwerks beschleunigen, die Lebensdauer verkiirzen
und zu langfristigen Problemen fiihren, was in weiterer Folge hohere
Reparaturkosten verursachen kann.?

Ziegelmauerwerk

So wie bei den Elementen eines Gebaudes wird sich auch der Zustand
eines Ziegelmauerwerks mit der Zeit immer mehr verschlechtern,
wenn das Gebaude nicht richtig instand gehalten wird. Auffallige und
ernstzunehmende Kennzeichen dafiir sind Algen oder eine griine
Farbung, die dann entstehen, wenn Wasser fir langere Zeit Uber
eine Oberflache rinnt, wie zum Beispiel bei einer defekten Rinne,
und dann ins Mauerwerk eindringt und zur Sattigung fiihrt. Eine
normale Feuchtigkeitsbelastung ruft kein Algenwachstum hervor. Eine
dauerhafte Anwesenheit von Wasser in der Bausubstanz kann zum
Wachstum von Pflanzen wie Farne, Efeu oder sogar kleinen Baumen
fihren. Die Wurzeln dieser Pflanzen lockern und durchdringen den
Mortel und entfernen schrittweise das Mauerwerk.

Ausbliihungen entstehen ebenfalls durch Sattigung, wenn Salze auf
der Bauwerksoberflache austreten, kristallisieren und sich eine weilRe
pulverférmige Schicht am Ziegel bildet. Dadurch kann es dort, wo das
Mauerwerk durch schlechte Instandhaltung dem Frost ausgesetzt
ist, zu Abplatzungen an der Oberfliche oder zum Zerbrechen der

1 Listed Buildings and Conservation Areas, Edinburgh, December 2012, p. 7,
in: www.edinburgh.gov.uk/.../listed_buildings_and_conservation_areas_
guidance_Dec_2012.pdf, [February 2014].

Ziegel kommen und somit zu schweren Schaden. Ziegel weisen
groBe Unterschiede auf in ihrer Fahigkeit Frost zu widerstehen.
Dichtere Ziegel sind frostbestdndiger als pordse.? Feuchtigkeit wird
auch von Boden aufgenommen, daher ist es wichtig, dass sich nicht
nur die Regenrinnen in einem guten Zustand befinden und das Dach
wasserdicht ist, sondern es muss auch darauf geachtet werden,
Wasser vom Boden und von den Fundamenten abzuleiten. Trockenes
Mauerwerk ist weder frostempfindlich noch schadensanfallig. Daher
muss besonders dafiir gesorgt werden, dass Dachrinnen, Bristungen,
der Bereich, an dem der Schornstein die Dachhaut durchdringt und die
Ubergdnge vom Dach zum Mauerwerk gut abgedichtet sind.

Feuchtigkeit ist ein Problem, das nicht nur im Aullenbereich einer
Wand auftritt, sondern auch im Innenbereich und zwar in Form
von Kondensat. Keller und auch Erdgeschosse sind am anfalligsten.
Allgemein sollten Farbe und Putz vermieden werden, da diese die
Verdunstung verhindern genauso wie moderne Dammstoffe, die
langfristig bei nicht richtiger und ausreichender Belilftung Schaden
hervor kdnnen.?

Ungefahr alle 50 Jahre sollte der Mértel von kalkgebundenen Wanden
erneuertwerden, denndurch Feuchtigkeit, Regenund Frost kann dieser
brechen. Je mehr Feuchtigkeit, desto 6fter miisste er ersetzt werden.
Der Mortel eines Ziegelmauerwerks sollte nicht zementgebunden
sein, weil dieser mehr Feuchtigkeit abgibt, als die Ziegel aufnehmen
kdnnen. Bei historischen Gemauern wie denen der Shrubhill Remise
sollte daher mit Kalkmortel restauriert werden.

Risse im Mauerwerk kénnen auf ein konstruktives Problem hinweisen.
Strukturelle Bewegung, unstabile Fundamente, Baumwurzeln oder
Mangel in der urspriinglichen Konstruktion kénnen auftreten und sind
unabhangig von Feuchtigkeit. GroRe Risse im Bauteil konnen gefahrlich
sein, kleine oberflachliche nicht. Es muss beobachtet werden, ob diese
mit der Zeit groRer werden oder konstant bleiben. In leichten Fallen
reicht die Erneuerung von Putz, es kann aber auch noétig werden,
Ziegel zu ersetzen.* Kalkmortel hat mehr Flexibilitat als Zementmortel
und kann kleine Bewegungen, die durch Setzungen oder thermische
Bewegungen verursacht werden, aufnehmen. Kleine haarbreite Risse
kénnen sich bei Kalkmortel im Gegensatz zu Zementmortel selbst
regenerieren. Letzterer wiirde zerbrechen und im Laufe der Zeit das
Mauerwerk beschadigen.”

2 Repairing Brickwork, Historic Scotland, Edinburgh, July 2007, p. 5, in:
http://conservation.historic-scotland.gov.uk/inform-repairing-brickwork.pdf,
[July 2014].

3 Short guide - Scottish Traditional Brickwork, Historic Scotland, Edinburgh, March

2014, p. 7-11, in: http://conservation.historic-scotland.gov.uk/short-guide-7.pdf,

[July 2014].

Repairing Brickwork, 2007, p. 5.

5 Inform —The use of lime & cement in traditional building, Historic Scotland,
Edinburgh, July 2007, p. 7, in: http://www.historic-scotland.gov.uk/informguide-
limeandcement.pdf, [July 2014].

D

Die Instandhaltung

Abb. 258: Pflanzenwachstum am Mauerwerk
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Wird an einem Gebadude einer dieser Schaden beobachtet, ist eine
Reparatur notwendig. Dabei soll aber bedacht werden, dass eine nicht
richtig geplante oder nicht notwendige Reparatur, langfristig eventuell
einen groReren Schaden verursachen konnte. Nach der Behebung
sollte das Mauerwerk trotzdem zur Absicherung fiir eine gewisse Zeit
unter Beobachtung stehen.

Wenn ein Ziegel seine duRere Schicht, das heilt seine Schutzschicht,
durch irgendeine Beschadigung verliert, dann ist dieser extrem anfallig
und sollte in der Regel ausgetauscht werden. Angrenzende intakte
Ziegel sollten weiterverwendet werden, um die Reparaturen so gering
wie nur moglich zu halten. Tritt bei einem Ziegel eine Beschadigung
von unter 20 Prozent auf und es kann angenommen werden, dass das
den Schaden verursachende Problem behoben wurde, so kann dieser
Ziegel auch erhalten bleiben. Missen heile Ziegel um einen kaputten
entfernt werden, sollten diese beim Wiederaufbau verwendet werden,
um von der historischen Struktur so viel wie moglich zu erhalten. Die
ausgetauschten Ziegel sollten den originalen in Typ, Farbe, Textur und
Oberflache so weit wie moglich entsprechen.®

Ein Ziegelmauerwerk sollte bei einer AuRenfassade immer frei von
Farbe und Putz sein und die Originalfassade so belassen werden, wie
sie war. Vor der Reinigung der Ziegel muss getestet werden, in welchem
Zustand diese sind, um eine Beschadigung zu vermeiden, aber auch
um die optimale Reinigungsmethode herauszufinden.” Am einfachsten
ware es, das Mauerwerk mit Wasser und Biirste vom oben nach
unten abzuschrubben und dadurch einige Oberflachenablagerungen
zu entfernen, ohne das Mauerwerk mit viel Wasser zu belasten.
Hochdruckwasserreinigung sollte vermieden werden, da dadurch
Wasser tief in die Struktur eindringen kann.® Eine chemische Reinigung
sollte allgemeinvermieden werden, da sie die Wirkung des Bindemittels
aufheben oder eine Salzbildung hervorrufen kann. Mit chemischen
Mitteln sollte sehr sorgfaltig gearbeitet und zuerst ein Versuch auf
einer kleinen Flache durchgefiihrt werden. Erst nach vollstandigem
Trocknen und einer Untersuchung der bearbeiteten Stelle sollte das
restliche Mauerwerk gereinigt werden. Eine weitere Methode ware
eine maschinelle Schleifreinigung, die jedoch nur dann angewandt
werden sollte, wenn extra dafiir konzipierte Maschinen eingesetzt
werden kénnen, da andernfalls durch eine unsanfte Behandlung der
Ziegel deren Schutzschichte abgetragen wird und diese dann anfallig
fir Beschadigungen werden. Sandstrahltechnik sollte nie durchgefiihrt
werden, da diese die Oberflache sicher zerstort.®

6 Short guide - Scottish Traditional Brickwork, 2014, p. 7-11.

7 Memorandum of guidance on listed buildings and conservation areas, Appendix
1, Guidelines for the Detailed Consideration of Listed Building and Conservation
Area Consent Cases, p. 104, in: http://www.historic-scotland.gov.uk/
memorandum-app1l.pdf, [April 2014].

Repairing Brickwork, 2007, p. 7.

9 Short guide - Scottish Traditional Brickwork, 2014, p. 37-38.

oo

Steinmauerwerk?©

Ein Ziegelmauerwerk ist oft mit Stein verbunden. Bei der Shrubhill
Remise wird zum Beispiel flir Gebdudeecken Stein verwendet und
es muss darauf geachtet werden, dass Stein und Ziegel vollstandig
miteinander verbunden sind. Lagerfugen sind in diesem Fall sehr
wichtig, um Risse zu vermeiden.

Bevor Reparaturen an Steinen durchgefiihrt werden, muss das
bestehende Mauerwerk sorgfaltig nach Typ, wie beispielsweise
Quader-, Misch- oder Schuttmauerwerk, nach Bearbeitung — der
Stein kann abgebrochen, angerissen oder poliert sein - und nach
Verbindungen unterteilt werden. Eine Analyse der bestehenden Steine
zur Feststellung ihrer chemischen Zusammensetzung ware sinnvoll,
um eine Kompatibilitdt mit den Reparatursteinen zu erreichen.
Auf jeden Fall ist es notwendig, die Ursache der feuchtigkeits- oder
witterungsbedingten Beschadigung herauszufinden und zu beheben.

Ist ein Steinquader sehr beschadigt oder verfallen, muss dieser
erneuert werden. Bei einer anzunehmenden Lebensdauer von
weiteren 30 Jahren sollte er jedoch unabhangig von seinem Aussehen
beibehalten werden. Wegen der Moglichkeit von erheblichen Schaden
am verbliebenen Stein und der damit verbundenen Beschleunigung
eines weiteren Zerfalls sollte dessen Oberflache keinesfalls entfernt
werden. Ist es jedoch noétig ihn auszutauschen, muss ein Ersatz
gewahlt werden, der dem Original an Konsistenz, Aussehen und Farbe
nahe kommt. Auf keinen Fall darf Kunststein verwendet werden. Ein
Kontrast zwischen alt und neu wird unvermeidlich sein, doch nach
einigen Jahren wird dieser durch Witterungseinflisse verschwinden.

Steinmortel sollte nur zum Ausfillen von kleinen Licken verwendet
werden, um die Lebensdauer des Steins zu verlangern. Da Mortel
andere Eigenschaften und deswegen eine deutlich kiirzere
Lebensdauer als Stein hat, ist eine dauerhafte Verbindung schwierig.
Kalkmortel ist in der Regel die geeignete Mischung. Zementmortel darf
auf keinen Fall verwendet werden, da er den Zerfall der benachbarten
Steine beschleunigt. Da ein Gebaude atmen muss, sollte eine
Silikonbehandlung vermieden werden, da diese zu Kondensatbildung
und somit zu groBere Schaden fihren kann.

Fiir den Fall, dass der urspriingliche Moértel nicht mehr ausreichend
vorhanden ist, sollte eine Analyse des verbliebenen durchgefiihrt
werden um herauszufinden, voraus er bestand. Abstriche sollten
handisch und ohne Verwendung von Elektrowerkzeugen entnommen
werden. Mortel sollte nicht starker oder dichter als der benachbarte
Stein sein, da sonst eventuell eine Austrocknung durch die Verbindung
droht, wodurch die Feuchtigkeit durch die Steine entweichen und
diesen schaden kann.

10 Listed Buildings and Conservation Areas, 2012, p. 7-8.



Steine sollten bei Bedarf gereinigt werden, was jedoch bei historischen
Gebaduden oft nicht ohne Folgen bleibt. Es kénnen Alterungsspuren
sowie bereits erfolgte schlechte Reparaturen und Oberflachenschaden
sichtbar werden. Durch die Reinigung ist es moglich, dass auch die
natlirliche Patina entfernt wird, die die Schutzschicht des Steines bildet,
und den Stein somit anfalliger macht. Um die beste Reinigungsmethode
herauszufinden, sollten zu allererst Labortests durchgefiihrt werden. Im
Anschluss daran sollte die gewahlte Methode an einer nicht auffalligen
Stelle an einigen Steinen getestet und dokumentiert werden. Bei
einer mechanischen Methode wird mittels eines Handdrehtellers mit
einem Carborundum-Plattchen die Oberflache abgerieben. Wird eine
Reinigung mittels Luft- und Wasserschleifen gewahlt, wird durch einen
Stahlapparat grober Sand oder andere Abreibungsmittel mithilfe
von Wasser oder Luft auf den Stein geschleudert. Die chemische
Reinigung umfasst die Anwendung von Chemikalien mit Hilfe
einer Hochdruckwasserreinigung oder Druckdampfreinigung. Wird
reines Wasser gewahlt, kann die Sauberung durch Hochdruck- oder
Niederdruckwasser beziehungsweise manuell durchgefiihrt werden.
Hochdruckwasser kann Schaden verursachen, deshalb sollte diese nur
eine alternative Methode sein. Niederdruckwasserreinigung ist die
am wenigsten aggressive Methode, meist ist sie jedoch nicht wirklich
effektiv. Die mit Hilfe von Wasser funktionierenden Vorgehensweisen
sollten in den kalten Monaten vermieden werden.* Durch diese
Methoden kann auch ein moglicher alter Anstrich entfernt werden.
Es muss aber immer darauf geachtet werden, in welchem Zustand der
Stein unter der Farbe ist, damit die richtige Verfahrensweise gewahlt
werden kann.*?

Bei Verunstaltungen durch Graffiti sollte an eine rasche Sduberung
gedacht werden, weil sonst die Entfernung der mit der Zeit
eintrocknenden Farben schwierig wird, vor allem dann, wenn der
betroffene Stein oder Ziegel sehr poros ist, da die verwendeten Farben
tief eingedrungen sein kdnnen.® Es gibt noch keine Methode zur
Entfernung, die ohne Gefahr von Beschadigung angewandt werden
kann, vor allem dann, wenn sich der Prozess 6fters wiederholt. Es muss
zuerst die Farbe des Graffitis und der Zustand der Steins oder Ziegels
analysiert werden und, wenn moglich, sollten auch hier Arbeitsweisen
erstmals nur an einer kleinen Flache ausprobiert werden. Mogliche
Methodensindchemische,die Losungsmittelwie Lack-Entferner,andere
organische oder atzende Losungsmittel enthalten, oder physische, wo
eine Abreibung durch Luft oder Druck- oder Dampfreinigung erfolgt.
Auch durch Warme mittels Warmedruck- und Dampfdruckreinigung
oder durch Laser-Behandlung kénnen Erfolge erzielt werden, wobei
die letztere arbeitsintensiv, zeitaufwendig und teuer sein kann.*

11 Listed Buildings and Conservation Areas, 2012, p. 10-11.

12 Memorandum of guidance on listed buildings and conservation areas, Appendix
1, p. 94.

13 Inform — Graffiti and its safe removal, Historic Scotland, Edinburgh, June 2005,
p. 2-7, in: http://www.historic-scotland.gov.uk/informguide-graffiti.pdf,
[July 2014].

14 Listed Buildings and Conservation Areas, 2012, p. 12.

Putz

Putz sollte auf ein Mauerwerk nur dann aufgetragen werden, wenn
dieses schon einmal verputzt war. Festzementmischungen sollten auf
jeden Fall vermieden werden, da die Feuchtigkeit nicht entweichen
kann und in den Stein eindringen wird.?® Genauso wie beim Mortel
wird auch beim Putz eine Kalkmischung bei historischen Gebauden
empfohlen, da Kalk dem Mauerwerk die Moglichkeit gibt zu atmen
und die Feuchtigkeit verdunsten zu lassen. Dadurch wird eine bessere
thermische Leistung erzielt als bei der Bearbeitung mit Zementputz,
wo Wasser nur in Richtung Stein oder Ziegel entweichen und das
Mauerwerk zerstoren kann. Bevor der neue Putz aufgetragen
wird, sollte in der Regel der alte entfernt und nach jedem Anstrich
eine Trocknungsphase eingelegt werden, bevor der nachste Putz
aufgetragen wird.!®

Dach?’

Dacher von Industrie-, Gewerbe- und Transportgebduden zeigen
hdufig einen bemerkenswerten strukturellen Einfallsreichtum.
Metalldachkonstruktionen, die nach 1870 erbaut wurden, besitzen oft
groRe Spannweiten, eine ungewohnliche Leichtigkeit und verfligten
Uber viele dekorative Elemente.®

Dacher bilden einen groRRen Teil des visuellen und historischen
Charakters eines Gebdudes oder Gebdudekomplexes. Die Bedeutung
eines historischen Daches wird von einer Reihe von Faktoren
wie Alter, funktionale Leistung, Form, Profil und Qualitdten ihrer
Tragkonstruktion, Materialien und die damit verbundenen Funktionen
abgeleitet. Briistungen, Schornsteinkdpfe und Schornsteinaufsatze
sind Bestandteile eines Daches. Die Beibehaltung von urspriinglicher
Struktur, Form, Verkleidung, hier vor allem Farbe, Gewicht, Textur
und Herkunft des Materials, von Abstand und Ornamenten ist
wesentlich fur das historische Gesamtbild. Auch beim Dach sollten die
urspringlichen Techniken verwendet werden und neue Materialien bei
Leisten, Dachrinnen, Briistungen und so weiter den alten entsprechen.
Bei einem listed building ist fir eine Dachreparatur eine Genehmigung
notwendig.®

15 Memorandum of guidance on listed buildings and conservation areas, Appendix
1, p.93.

16 Listed Buildings and Conservation Areas, 2012, p. 8.

17 Listed Buildings and Conservation Areas, 2012, p. 8-9.

18 Memorandum of guidance on listed buildings and conservation areas, Appendix
1, p. 124-125.

19 Managing change in the historic environment — Roofs, Historic Scotland, 2009,
in: http://www.historic-scotland.gov.uk/managing-change-consultation-roofs.
pdf, [July 2014].
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Abb. 261: Das Dach des Maschinenraums im Innenbereich

Abb. 262: Das Dach des Maschinenraums im AufSenbereich
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Abb. 264: Beispiel fiir verschraubte Eisenelemente

Der zu ersetzende First sollte dem vorherigen entsprechen und daher
ist auf die Verwendung von richtigem Blei, aus dem die meistern
bestanden, zu achten. Der Austausch der Schieferplatten braucht eine
Genehmigung. Die meisten Gebdude in Edinburgh wurden, obwohl
es auch viele andere Arten gab, mit ,Scots Slates”, also schottischen
Schieferplatten, gedeckt. Das Problem heute ist, dass diese immer
seltener werden, eine schlechtere Qualitdt haben und in anderen
GroRen geschnitten werden. Es ist keine Seltenheit, dass aus diesem
Grund Notloésungen gefunden werden miissen. Auf den sichtbaren
Dachschragen werden die alten, gut erhaltenen Platten verwendet
und bei den Teilen, die kaum sichtbar sind, die neuen eingesetzt.
Diese missen jedoch annahernd gleich in Farbe, GroRe, Starke,
Oberflachenstruktur, Eigenschaften und Gewicht aussehen. Schiefer
soll ausschliellich durch Schiefer ersetzt werden und nicht durch
Betonfliesen oder Kunstschiefer.

Schornsteine dirfen mit Genehmigung abgetragen werden. Dennoch
sollten die urspriinglichen erhalten bleiben und wenn notig repariert
werden, da sie ein wesentliches Merkmal traditioneller Geb&dude sind
und ein wichtiges Element der Skyline einer Stadt. Alle Bestandteile,
die nicht dem Original entsprechen, sollten, wenn moglich, entfernt
werden. Bei einem Schornstein ist nicht nur die traditionelle Methode
wichtig, die zur Instandhaltung angewandt werden muss, sondern
auch, dass die urspriingliche Hohe nicht verloren geht. Aufsdtze
sollten immer durch gleiches Material ersetzt werden.

Eisen

Alle Eisenelemente sollten regelmallig gewartet und gegen
Korrosion geschiitzt werden. Aus diesem Grund werden diese Teile
haufig beschichtet um den Korrosions-Prozess zu verlangsamen.
Eisenelemente sollten in der Regel alle finf Jahre neu gestrichen
werden, je nach Witterungsbedingungen und Feuchtigkeit.?

Reparatur von Eisen kann unter Umstdnden nicht an Ort und Stelle
durchgefiihrt werden und erfordert daher einen vorsichtigen Abbau
der einzelnen Elemente. In diesem Fall muss fiir einen exakten
Wiederaufbau eine genaue Dokumentation und Nummerierung
erfolgen. Gusseisenkonstruktionen wurden meist mittels Schrauben,
Stiften, Bolzen montiert, die eine leichte Demontage ermdglichen.
Kénnen diese Verbindungselemente nicht mehr ohne Zerstérung
entfernt werden, sollte der Ersatz aus hochwertigem Edelstahl oder
Bronze sein.

Die Wahl des Reinigungsverfahrens ist abhdngig vom Grad der
Korrosion, dem Standort, der Zuganglichkeit des Elementes, dem
Alter und der Stiarke sowie der bestehenden Beschichtung. Fir
eine Reinigung muss zuerst eine saubere Oberfliche geschaffen
werden. Die schonendste Variante ware von Hand mittels Biiste oder
Schleifpapier, wenn das Eisen in einem guten Zustand ist. Muss eine
aggressivere Methode angewandt werden, so kann ein von Experten
durchgefiihrtes mechanisches Verfahren mit Schleifgeraten gewahlt
werden. Zur Entfernung von Rost und Farbe wird Flammenreinigung
eingesetzt, beider die Oberflache durch die Flamme einer oxy-acetylen-
Fackel aufgeheizt wird. Dieses Verfahren ist allgemein schonend fir
Eisen, es muss nur darauf geachtet werden, dass es zu keinem Bruch
kommt. Eine chemische Reinigung kann flir das Metall gefahrlich sein,
da es neben der Entfernung von Farbe und Rost auch zur Zerstorung
der Oberflache fiihren kann. Nach so einer Behandlung sollte das
Eisen gut mit Wasser gereinigt werden, um ein weiteres Angreifen
der Chemikalien zu vermeiden. Die Hochdruckwasserstrahlen-
Methode hat den Vorteil, dass sie relativ effektiv bei der Entfernung
von Salzen an der Oberflache ist und diese nicht zerstoért wird. Eine
weitere Moglichkeit ist die Strahlreinigung, die aggressivste Methode.
Feine Elemente sollten in keinem Fall damit bearbeitet werden, da
kleine mit Hochdruck an die Oberflache geschleuderte Partikel diinne
Eisenschichten brechen kdnnen. Sandstrahlreinigung ist wegen der
Gefahr einer Silikose oder Quarzstaublunge gesetzlich verboten.*

Nach der Reinigung kann Eisen mittels unterschiedlicher Methoden
repariert werden. Gusseisen wurde oft aus mehreren Teilen
zusammengesetzt, die zum Beispiel durch Schrauben miteinander

20 Short Guide — Maintenance and repair techniques for traditional cast iron,
Historic Scotland, Edinburgh, March 2013, p. 15, in: http://conservation.historic-
scotland.gov.uk/cast-iron-short-guide.pdf, [July 2014].

21 Short Guide — Maintenance and repair techniques for traditional cast iron, 2013,
p. 15-21.



verbunden waren und bei einer Reparatur nicht verschweiRt werden
sollten. Nur fiir den Fall, dass keine andere Art von Wiederherstellung
erfolgreich ist, sollte diese Technik angewandt werden. Loten ware eine
Moglichkeit, wenn das Originalmaterial teilweise nicht mehrvorhanden
ist. Bei Briichen oder Zusammensetzungen von zwei Gusseisenteilen
kann die ,,pinning“ Methode angewandt werden. Dabei wird in jedem
Teil ein Loch in einen spateren nicht sichtbaren Bereich gebohrt, um
diese mittels eines Edelstahl-Gewindestiftes zu verbinden. Diese
Art der Reparatur ist ideal flir dekorative Gusseisenteile mit einer
dementsprechenden Starke.?

Eisensdulen mussen aufgrund von Brandschutz gestrichen oder in
manchen Fallen durch brandbestdandige Platten abgedeckt werden.
So kann die Struktur ohne Zerstérung beibehalten und wenn noétig
widerrufen werden.?

Regenwasserrinnen und Abgasleitungen

Die effiziente Wasserentsorgung am Dach ist wesentlich flir den
guten Zustand aller Gebdude. Gusseisen ist traditionell eines der
beliebtesten Materialien fir die Herstellung von Regenwasserrinnen,
wie Dachrinnen, Fallrohre und so weiter. Die Vernachldssigung
dieses Systems und seiner Komponenten kann, wie bereits erwahnt,
gravierende Folgen haben.

Bei vielen denkmalgeschiitzten Gebduden ist die externe
Regenwasserrinne ein wichtiger Bestandteil der Gesamtkonstruktion.
Sie besteht aus Blei- oder Gusseisensammler (Hopper heads),
Fallrohren und dekorativen Befestigungswinkeln. Hopper heads
wurden verwendet, um das Wasser vom horizontalen zum
vertikalen Rohr zu leiten. Bis zum Ende des 18. Jahrhunderts wiesen
Regenrinnen auf einen hohen sozialen Status hin, da diese mit groBen
Herstellungskosten verbunden waren. Sie wurden in verschiedenen
Ausfihrungen hergestellt und waren meist sehr kunstvoll. Ab dem 19.
Jahrhundert konnten sie durch Massenproduktion billiger angefertigt
werden und verbreiteten sich rasch. Schottische Gusseisenrinnen-
Hersteller dieses Jahrhunderts waren weltweit bekannt und fiihrend
in der Produktion. Sie pragten ihr Produkte mit einer Markierung oder
ihrem Namen, sodass heute oft noch nachvollziehbar ist, wer der
Hersteller war.>* Bei Erneuerung muss auch hier das urspriingliche
Material, egal ob Zink oder Gusseisen, beibehalten werden. Sollte es
angemessen sein, konnte auch Aluminium verwendet werden. Die

22 Short Guide — Maintenance and repair techniques for traditional cast iron, 2013,
p. 22-23.

23 Memorandum of guidance on listed buildings and conservation areas, Appendix
1, p. 124-125.

24 Inform —the maintenance of cast iron rainwater goods, Historic Scotland, January
2007, p. 2-4, in: http://www.historic-scotland.gov.uk/informguide-rainwater-2.
pdf, [July 2014].

Verwendung von schmucklosem, modernem Ersatz sollte vermieden
werden, da sich das negativ auf die Qualitat des Gebaudes auswirkt.>

Erhalt das Gebiude eine neue Funktion oder kommt es zu Anderungen
beziehungsweise Erweiterungen, die mit neuen Sanitaranlagen,
Kichen oder sonstigen Wasserquellen verbunden sind, sollten weitere
externe Rohrleitungen vermieden werden. Deshalb ist es angebracht,
Kichen und Bader im hinteren Gebaudebereich unterzubringen, damit
die Ableitungen die Frontfassade nicht beeintrdachtigen. Alle neuen
Leitungen sollten im Inneren verlegt werden.?®

Eine Reihe von Anzeichen kann bei einem Gebaude auf Probleme mit
Regenwasserrinnen hinweisen. Wie schon beim Mauerwerk erwahnt,
weist Algenwachstum, Verminderung von Mortel, Verfarbung des
Ziegelmauerwerks aufgrund von Feuchtigkeit und so weiter darauf
hin, dass Rinnen defekt sind. Griinde dafiir sind meist ein Mangel an
regelmaRiger Wartung. Die haufigste Ursache ist Verstopfung durch
Vegetation, da eine Ansammlung von Laub und Schmutz Dachrinnen,
Sammler, Fallrohre und Abfllsse blockieren und zu Pflanzenwachstum
fihren kann. Wird die Verschmutzung nicht beseitigt und Wasser
in den Rinnen gestaut, kann dieses im Winter frieren und das Rohr
sprengen. Korrosion kann auch ein Grund sein, wenn Rinnen nicht
regelmaRig untersucht und gepflegt werden. Da Gusseisen schwierig
zu reparieren ist, missen diese Ableitungen somit ersetzt werden.
Fallrohre sollten keinen direkten Kontakt zur AuBenwand haben, um
eventuell austretendes Wasser davon fernzuhalten, aber auch, um sie
so vollstandig wie moglich lackieren zu konnen. All diese Vorkehrungen
betreffen vor allem Gebaude, die auch genutzt werden. Da die
Shrubhill Remise seit Jahrzehnten leer steht, werden alle Rinnen und
Rohre ausgetauscht und den Originalen entsprechend nachgefertigt
werden missen.?’

Externe Abgasleitungen sollten vermieden und vor allem niemals an
der Frontfassade angebracht werden. Um einen Schornstein anbringen
zu dirfen, muss ein Antrag gestellt werden. Wird diesem stattgegeben,
sollte dieser aus zum Gebdude passenden Materialen gebaut werden.
Wenn es jedoch offensichtlich ist, dass bei der geplanten Neunutzung
des Gebaudes die verbrauchte Menge an Abluft nicht durch
bestehende interne Leitungen entfernt werden kann und es keinen
akzeptablen Standort fiir einen externen Schornstein gibt, sollte die
Nutzungsanderung verweigert werden.?

25 Memorandum of guidance on listed buildings and conservation areas, Appendix
1, p. 120.

26 Memorandum of guidance on listed buildings and conservation areas, Appendix
1, p.121.

27 Inform —the maintenance of cast iron rainwater goods, 2007, p. 5-7.

28 Memorandum of guidance on listed buildings and conservation areas, Appendix
1, p. 121-122.
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Abb. 265: Detail eines Regenwassersammlers

(Hopper head)
MafSstab 1:20

Abb. 267: Regenwasserrinne
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Abb. 269: Innenansicht der Fenster des Maschinenraums

Fenster und TlUren

Fenster und Tiren denkmalgeschitzter Gebadude unterstreichen
dessen Charakter und aus diesem Grund sollten die Originale, wenn
moglich, beibehalten werden. Finanziell gesehen ist die Renovierung
eines Fensters preisglinstiger als ein Austausch. AuBerdem ist es nicht
immer moglich, ein passendes Original zu finden. In diesem Fall muss
eine Baugenehmigung erteilt werden, sodass ein in Form, Grofie,
Material, Farbe, Offnungsmechanismus oder Proportion passendes
neues Fenster anstelle des alten eingesetzt wird. Auch die Art des
historischen Glases darf nicht aufRer Acht gelassen werden. Die Art und
Weise, wie ein Fenster geoffnet wird, ist wichtig fir das Aussehen.?

Die Dimensionen von Fenstern und ihre Platzierung sind tblicherweise
genau durchdacht und bilden eine wichtige Komponente in der
architektonischen Planung des Gebdudes. Sie betonen unterschiedliche
Bereiche durch unterschiedliche GroBen und Proportionen. So auch
bei Shrubhill Tramworks. Die groRen Rundbogenfenster befinden sich
im Erdgeschoss und verfligen liber eine Dimension, die eine gute
Belichtung des Raumes ermaoglicht.

Industriegebdude nutzen eine Vielzahl von Fenstertypen, deren Form
meist von Alter und Funktion des Gebaudes abhangt und meist das
auffalligste Merkmal einer Fassade bilden. Es kdnnen verschiedene
Arten von Fenstern mit unterschiedlicher Licht-und Luftzufuhr in
einem Gebaude oder Raum vorhanden sein. Diese Variationen sagen
viel Uber die Funktion eines Gebdudes aus und sollten respektiert
werden. Verzinkte Metallwerkfligelfenster wurden Mitte der 1890er
Jahre eingefiihrt und waren zunachst nur in groBen Industrie- und
offentlichen Gebauden verwendet worden.3°

Historische Fenstergldser unterscheiden sich nach Starke, Farbe und
Reflektion. Die Irregularitaten des Glases verleihen jedem Fenster, im
Gegensatz zu modernen Glasern, die durch maschinelle Herstellung
durchgehend die gleiche Starke und durch Standardisierung keine
Individualitdat mehr aufweisen, ihren eigenen Charakter. Im 18.
Jahrhundert wurde der GroRteil des Glases durch Herstellung
eines Glaszylinders produziert. Dieser wurde dann aufgeschnitten
und geplattet. Die dadurch entstandenen UnregelmaRigkeiten im
Glas machten es unverwechselbar. Ab der zweiten Halfte des 18.
Jahrhunderts wurde das ,crown glass“ immer beliebter. Dabei
handelte es sich um eine Butzenscheibe, die durch Blasen geformt
wurde. ,Plate glass” wurde auf einen Tisch gegossen und dann
diinngewalzt, geschliffen und poliert, bis es glatt war. Es war aber sehr
teuer, da es einen arbeitsintensiven Prozess verlangte. ,Patern Plate
glass” war eine Weiterentwicklung des Plate glass, bei dem es moglich

29 Memorandum of guidance on listed buildings and conservation areas, Appendix
1, p. 108.

30 Memorandum of guidance on listed buildings and conservation areas, Appendix
1, p. 114.



war, diinnere Scheiben herzustellen und somit mehr aus der gleichen
Menge Rohstoff zu produzieren. Ab dem Anfang des 20. Jahrhunderts
wurde die Produktion von Glas immer mehr auf mechanische Art
umgestellt. ,Drawn flat sheet” war eine davon, bei der aus einem
Ofen mit geschmolzenem Glas eine fortlaufende Glasscheibe gezogen
wurde, die dann durch eine Reihe von Walzen geleitet, gekihlt und
geschnitten, geschliffen und poliert wurde. Ab der Mitte des 20.
Jahrhundert wurde dann das moderne ,Floatglas” entwickelt, das als
Standard-Glastyp fiur die Verglasung von heute gilt. Es wird hergestellt,
indem eine flissige Glasschmelze auf ein langliches Bad aus fllissigem
Zinn geleitet wird und dadurch eine sehr glatte und gleichmaRige
Scheibe entsteht, die anschlieBend gekiihlt und geschnitten wird, und
somit ein perfektes Flachglas bildet.>*

Auch beim Glas gilt die Regel, dass, wenn maoglich, das alte Glas wieder
verwendet werden soll. Bei der Shrubhill Remise ist das nicht mehr
moglich, da kaum noch eine ganze Scheibe existiert. Wenn modernes
Glas dort eingesetzt wird, wo noch historisches im selben Fenster
existiert, ergibt sich ein Patchwork-Effekt, der vermieden werden
sollte. Die meisten Arten von traditionellem Glas sind unersetzlich mit
einer Ausnahme, namlich dem ,Zylinderglas”, das in GroRbritannien
noch reproduziert wird.*?> Eine Doppelverglasung kann durch den
Nachweis, dass sich die neuen Fenster den originalen so weit wie
moglich anpassen, eingesetzt werden. So kdnnen zum Beispiel
Fenster, die schon einmal nicht ordnungsgemaR ersetzt wurden, eine
Doppelverglasung bekommen. Normalerweise ist es jedoch schwierig
bis unmoglich, mehrere kleine Scheiben neben- wie libereinander als
Doppelverglasung ohne entsprechende Rahmenstarke einzusetzen.®

Blindfenster, wenn also Fenster in der Vergangenheit zugemauert
wurden, sind einwichtiger Bestandteil eines historischen Gebdaudesund
sollten im Normalfall nicht wieder ge6ffnet werden. Solche Merkmale
entwickelten sich traditionell, um die Muster der Fenster6ffnungen
in den AulRenansichten eines Gebdudes zu erhalten und bilden nun
einen Teil der Geschichte des Gebaudes.?*

Das Entfernen, Austauschen oder Verandern von Fenstern und Tiren,
sowie das Einbauen von Fenstern mit Doppelverglasung benotigtin der
Regel ein listed building consent. Einfache Reparaturen und Malereien,
die mit traditionellen Farben, Materialien und Methoden durchgefihrt
werden, jedoch nicht. Fenster, die noch Uber einen erheblichen Anteil
an historischem Glas wie auch Uber Zylinder, Kronen oder Ziehblech
verfligen, sollten erhalten bleiben oder wiederverwendet werden.*”

31 Inform — Maintaining traditional plain glass and glazing, Historic Scotland,
Edinburgh, November 2007, p. 6-7, in http://www.historic-scotland.gov.uk/
informguide-historicglass.pdf, [July 2014].

32 Inform — Maintaining traditional plain glass and glazing, 2007, p. 2-5.

33 Managing change in the historic environment, Window, Historic Scotland, 2009,
p. 8, in: http://www.historic-scotland.gov.uk/managing-change-consultation-
windows.pdf, [July 2014].

34 Managing change in the historic environment, Window, 2009, p. 8.

35 Listed Buildings and Conservation Areas, 2012, p. 13-15.
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Abb. 271: Innenansicht der Fenster und Tiiren der Werkstatt
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Ahnliche Regeln werden auch fiir AuBentiiren geltend gemacht.
Proportionen, GrofRe und Aussehen der Tiren beziehen sich auf
andere Elemente des Gebaudes, die eine Fassade ausmachen, wie
zum Beispiel Fenster. Die einfachsten historischen Tiiren sind aus
vertikalen Holzplatten hergestellt worden, die durch horizontale
Bretter zusammengehalten werden. Erste Verbesserungen im Bereich
der Sicherheit fiihrten durch Einsatz von Metall zu komplexeren
Konstruktionen, wobei es nicht nur um die Verstarkung der Tir ging,
sondern auch um die Verfeinerung der dekorativen Qualitdt. Um eine
derartige Tur, oder genauer gesagt Tor, handelt es sich auch bei der
Shrubhill Remise.

Da Originaltiiren ein wichtiges Merkmal eines Gebdudes bilden, sollten
diese, wenn moglich, nicht verdndert oder entfernt werden. Die Form,
das Aussehen, das Material und die Details der Konstruktion und der
Ausfiihrung, die Art der Offnung, die Verwendung von Oberlichtern
und Verglasung und die damit verbundenen Vorrichtungen sind
wichtige Merkmale. Die Farben der lackierten Tiire sollten nicht nur
den historischen entsprechen, sondern auch der der Fenster, um ein
einheitliches Bild zu ergeben. Im Falle des Shrubhill Tores ist es schwer,
die historische Farbe zu bestimmen. Das Tor ist innen beige gestrichen,
so wie auch die Wande. AuBBen erscheint es jedoch teils hellblau und
teils beige. Die Fenster dieser sowie der gegenliber liegenden Fassade

wurden auBen und innen hellblau gestrichen. Jedoch gibt es auch
Abb 274: Aujgenansicht des Werkstat‘l'—TOI’(:‘S elnlge’ dle nur belge Slnd.36

Eine Genehmigung fiir einen Austausch wird nur erteilt, wenn ein
Beweis vorliegt, dass eine Reparatur nicht mehr vorgenommen
werden kann. Jedoch dirfen sich neue Tiren nicht von den
auszutauschenden unterscheiden. Die Umwandlung eines Fensters
zu einer Tir ist in der Regel schwierig, ohne den architektonischen
Charakter des Gebaudes zu zerstéren. Solche Umbauarbeiten sollten
nurin Nebenfassaden in Betracht gezogen werden. Eine komplett neue
Turoffnung oder Erweiterung der schon vorhandenen wird mit groRRer
Wahrscheinlichkeit nicht genehmigt werden, da dies das Gesamtbild
storen wiirde.’

Energieeinsparung ist ein wichtiges Thema bei einem Neubau
aber auch bei der Renovierung eines Altbaus. In vielen Féllen ist es
moglich, eine kostenglinstige und nachhaltige Verbesserung an Tiiren
durchzufihren, ohne der historischen Charakter zu verdndern. Der
grolRite Warmeverlust bei traditionellen Tiren erfolgt meist beim
Rahmen und kann im Normalfall durch Dichtungsbander behoben
werden. Wenn die Tiirpaneele besonders diinn ist, dann kann auf der
Innenseite eine Dammschicht aufgetragen werden.3®

36 Managing change in the historic environment, Doorway, Historic Scotland, 2009,
p. 3-7, in: http://www.historic-scotland.gov.uk/managing-change-consultation-
doorways.pdf, [July 2014].

S T < eI T S e vt aid ity 4 37 Listed Buildings and Conservation Areas, 2012, p. 13-15.
Abb. 273: Innenansicht des Werkstatt-Tores 38 Managing change in the historic environment, Doorway, 2009, p. 7-8.
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Freistehende Industrieschornsteine

Schornsteine gelten als Symbol fiir Industrie und sollten, wenn moglich,
erhalten werden. Es kann sein, dass manche verkiirzt werden mussen,
wenn diese nun freistehen, weil das dazugehorige Gebaude abgerissen
wurde und sie aus statischer Sicht nicht alleine die volle Hohe halten
konnen. In Shrubhill wurde der Schornstein gekiirzt und Metallbdander
zur Stabilisierung eingesetzt. Es ist wichtig, dass anschlieRend eine
Erneuerung der Abdeckplatte des Schornsteinkopfes erfolgt, um
einen Einsturz zu verhindern. Bekommt ein Schornstein eine neue
Nutzung und benétigt dazu einen abgedichteten Raum, sodass er
oben geschlossen werden muss, darf diese Anderung von auen nicht
sichtbar sein.*®

39 Managing change in the historic environment — Engineering Structures, Historic
Scotland, 2009, p. 8, in: http://www.historic-scotland.gov.uk/managing-change-
consultation-structures.pdf, [July 2014].

Abb. 275: Der freistehende Schornstein der Remise
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Das Shrubhill Tramworks Areal sowie dessen Umgebung durchliefen
in der Vergangenheit unterschiedliche Nutzungen, jedoch Giberwog im
20. Jahrhundert die industrielle. Bei denkmalgeschiitzten Gebauden
wird bevorzugt, dass diese nach einer Renovierung ihre Nutzung
beibehalten. Dies ist jedoch nicht immer mdglich. So auch bei Shrubhill
Tramworks. Da die derzeitige StraBenbahnlinie nicht bis zur ehemaligen
Remise fahrt, diese in der Zwischenzeit zum Grof3teil abgerissen wurde
und somit auch nicht mehr tber die entsprechende Kapazitat verfugt,
muss sie eine neue Funktion bekommen. Fur eine industrielle Funktion
waren die bestehenden Raumlichkeit allerdings zu klein.

In den Projekten, die bei der Stadtgemeinde eingereicht wurden
und auch eine Genehmigung erhalten hatten, war vorgesehen, die
beiden Gebaude fliir Wohnungen zu nutzen. Jedoch ware dies sicher
nicht die beste Losung fir ein denkmalgeschitztes Gebdude, da
es dadurch seinen Charakter und seine Identitat verlieren wirde.
Werden in den Maschinenraum zwei Decken eingezogen, so wie es
in der letzten Einreichung von EMA-Architects geplant war, geht der
groBe, prachtvolle Raum verloren. Die Fassade sollte zwar wieder
so hergerichtet werden, wie sie einmal war, aber es werden die
Wohnungen und die Zwischendecken in den Bereichen der Fenster
sichtbar bleiben.

Daher ware eine gewerbliche Nutzung die beste Losung. Jedoch sollten
keine Biros entstehen, die denselben Nachteil hatten wie Wohnungen.
Im Gegenteil. Bei der neuen Funktion muss die Fassade wieder
hergestellt werden, die Fenster zum Offnen sein und der Innenraum
ein offener, hoher Raum bleiben. Mein Vorschlag ist ein Markt, aber
nicht im Sinne von vielen unterschiedlichen Standen lber ein Areal
verteilt, sondern von einem systematisierten, eleganten, einladenden
Markt, der Gber das ganze Jahr gedffnet hat und ein Treffpunkt fiir
Jung und Alt sein soll. Edinburgh hat schon seit Jahrhunderten eine
Markttradition, die in den letzten Jahrzehnten verloren gegangen
ist, ebenso wie die StraRenbahn. Beide haben als Gemeinsamkeit
die Tatsache, dass sie im 20. Jahrhundert, jede aus einem anderen
Grund, eingestellt wurden. Im 21. Jahrhundert wurde beschlossen, die
Strallenbahn wieder in Betrieb zu nehmen. Warum also nicht auch die
Markthallen?

Die Geschichte der Markte Edinburghs

Die Geschichte der Edinburgher Markte geht bis ins 14. Jahrhundert
zuriick. Die Produkte, die damals die Marktstande der Altstadt fillten,
kamen von den Bauern- und Miillergemeinden rund um die Stadt. Der
Konig bestimmte, in welchen Bereichen der Stadt die Markthandler
ihre Waren feilhalten durften. Auf Grund der sich standig verandernden
Bedingungen in der Stadt musste immer wieder ein neuer Platz fir
die Markte gefunden werden. Im Jahr 1840 bestimmte die Gemeinde
Edinburgh zehn Standorte und deren Grenzen, auf denen die Markte
offiziell stattfinden durften.

Der Grassmarket war der groRte Markt der Stadt und bot eine vielfaltige
Auswahl an Vieh, Pferde, Stroh und Getreide. Mehl, Mais und Getreide
wurde in einem speziell fir diesen Zweck geschaffenen Gebdude
angeboten. Zwischen Fountainbridge und Cowfeeder Row wurden
Schafe, Lammer und Schweine verkauft. Ein allgemeiner Viehmarkt
wurde noch in West Port und im King's Stable Road Market abgehalten.
Fisch- und Fleischmarkt sowie auch Gefligelmarkt lagen zwischen
North Bridge und Fleshmarket Close. Ein Grof3- und Einzelhandel fir
Gemise und ein angrenzender GrofRhandel fir Friichte befanden sich
unter der North Bridge sowie im Old Physic Garden. Ein weiterer Markt
im Hause O ’Muir auf den Hangen von Petlands verkaufte Mutterschafe.
Dieser Ubersiedelte aber im Jahr 1870 nach Meadows und Lauriston
Place.

Als sich im Jahr 1874 ,The Edinburgh Markets and Customs Act”
durchsetzte, existierten noch acht separate Markte, die mit der Zeit
aber stillgelegt wurden, da Geschafte und Einzelhandel immer mehr in
den Vordergrund drangten. Der Fischmarkt im Bereich des Waverley
Bahnhofs und spater in der Cranston Street wurde aufrechterhalten.
Beide wurden aber vom Newhaven Fishmarket abgelost, weil Gestank,
Verunreinigung und die allgemein unhygienischen Zustande fir die
Stadt nicht mehr zumutbar waren. Da zu dieser Zeit die ehemaligen
Marktbereiche fir die Errichtung des Waverley Bahnhofs bendtigt
wurden, siedelten sich der Blumen-, Obst- und Gemiisemarkt stidlich
der Princes Street neben der Waverley Bridge an. Der Markt wurde
noch im selben Jahr iberdacht. Getreide und Mehlprodukte wurden,
wie bereits erwdhnt, beim Grassmarket in einem eigenen Gebdude
untergebracht. Um einerseits mehr Ordnung in die Stadt zu bringen
und andererseits die Markte das ganze Jahr Uber gedffnet halten zu
kénnen, wurden diese mit der Zeit in groRen Hallen untergebracht.!

Anfang des 20. Jahrhunderts schloss ein Markt nach dem anderen.
Der groRte von allen, der von historischen Gebdauden umschlossene
Grassmarket, wurde im Jahr 1912 aufgelassen und ist nun ein freier
Platz, den viele kleine Geschafte und Pubs sdumen. Der Edinburgher
Fleischmarkt wurde im Jahr 1884 in einem ehemaligen Schlachthaus

1 Hamish COGHILL, Lost Edinburgh, Edinburgh 2012, p. 155-159.
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Abb. 276: Der Meat Market an der Fountainbridge wurde
1921 stillgelegt und zum verkauf angeboten

Abb. 277: Der Innenraum des Marktes
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Abb. 281: Der beibehaltene Eingang des Stockbridge Market

Abb. 282: Der siidliche Eingang

Ecke Fountainbridge und Semple Street untergebracht. Das Gebaude
wurde vom renommierten Architekten Peter Henderson konzipiert.
Im Jahr 1921 musste der Markt schlieRen, da Schachthofe und
Fleischmarkte innerhalb der Stadt nicht mehr erwiinscht waren. In
den 1960er Jahren wurde das Gebaude zu einem Nachtclub und im
Jahr 1986 in ein Restaurant umgewandelt. 2007 wurde der ehemalige
Fleischmarkt abgerissen, um Platz fir neue Biros zu schaffen. Zum
Andenken wurden jedoch die Eingangsbogen beibehalten, diese
allerdings um einige Meter versetzt.?

Der Waverley Markt fiir Gemise, Obst und Blumen wurde von Robert
Morham im Jahr 1874 gebaut und hatte einen U-férmigen Grundriss
mit einer eleganten Dachterrasse. Im 20. Jahrhundert wurde die
Markthalle zu einer Messe- und Ausstellungshalle in der unterschiedlich
groRe Veranstaltungen stattfanden. Im Jahr 1974 wurde die ehemalige
Markthalle abgerissen um den ,New Waverley Market” zu eroffnen,
der bis heute noch unter dem Namen ,,Princes Mall“ existiert.?

Der Stockbridge Market war ebenfalls ein (iberdachter Markt fir
Fleisch, Fisch, Gefliigel und Obst und wurde vom Architekten Archibald
Scott im Jahre 1825 gebaut. Da der Architekt noch sehr jung und
unerfahren war, gab es viele Beschwerden von Seiten der Handler,
sodass dieser Markt zu Beginn der 1850er Jahre Grof3teils nicht mehr
besetzt wurde. Im Jahr 1906 wurde das Gebdaude dann endgiiltig
geschlossen und abgerissen bis auf seinen Eingang, der auch hier zum
Andenken beibehalten wurde.*

Aus jeweils unterschiedlichen Griinden musste ein Markt nach dem
anderen schliefen. Die Hallen beziehungsweise Gebadude, in denen
diese untergebracht waren, wurden meist abgerissen. Eine bekannte
Ausnahme ist der Newhaven Fishmarket, der im Jahr 1896 gebaut
wurde. Fischerfrauen holten von den daneben liegenden Hafen die
Fische mit den Pferdekutschen ab, um diese in der Stadt von Edinburgh
auf diversen Markten zu verkaufen. Der Fischmarkt wurde im Jahr
1994 in drei Teile geteilt. Ein Teil wurde noch als Fischmarkt verwendet,
ein Teil wurde zum ,Newhaven Heritage Museum® und der dritte zu
einem Fisch-Restaurant.> Im Jahr 2006 wurde das Museum aufgrund
von Renovierungsarbeiten geschlossen und im Jahr 2009 ein neues
groBeres Fischrestaurant anstelle des Museums und des friiheren
Restaurants eroffnet, das bis heute in Betrieb ist.®

2 Lost Edinburgh: Edinburgh Meat Market, The Scotsman, in: http://www.scotsman.
com/lifestyle/heritage/lost-edinburgh-edinburgh-meat-market-1-3117933,
[August 2014].

3 Lost Edinburgh: Waverley Market, The Scotsman, in: http://www.scotsman.com/
lifestyle/heritage/lost-edinburgh-waverley-market-1-2961046, [August 2014].

4 Stockbridge Market—No More, Lothian Life, in: http://www.lothianlife.co.uk/2011/
01/stockbridge-market-%E2%80%93-no-more, [August 2014].

5 Newhaven Heritage Museum, in: http://www.scotland.com/museums/newhaven-
heritage-museum, [August 2014].

6 Fish shop ppens at old Newhaven market building, The Scotsman, in:
http://www.scotsman.com/news/fish-shop-opens-at-old-newhaven-market-
building-1-1310661, [August 2014].



Abb. 283: Der Newhaven Fishmarket

Abb. 284: Der Eingang zum Restaurants im Newhaven Fishmarket

Die Markte der Stadt verschwanden mit der Zeit jedoch nicht
vollstandig. Es existieren zwar mit Ausnahme des Newhaven
Fishmarket keine Markthallen mehr, aber es gab und gibt bis heute
noch unterschiedliche Markte, die freitags oder samstags bei gutem
Wetter unter freiem Himmel stattfinden. GroR- und Kleinbauern
rund um Edinburgh haben so die Gelegenheit, ihre Produkte frisch zu
verkaufen. Da diese Marktstande jedoch wetterabhdngig sind, kdnnen
sich weder Bauern noch Konsumenten auf ein Zustandekommen
verlassen.

Die historischen Markte hatten seit deren Existenz, also seit zirka
dem 14. Jahrhundert, einen bedeuteten Platz im Zentrum der
Stadte. In den heutigen Altstadten sind diese in vielen Fallen noch in
Funktion. Allgemein gingen in Europa im 19. und 20. Jahrhundert viele
Marktplatze verloren, da die Meinung herrschte, dass Markte die Stadt
verschmutzen, storende Gerliche verbreiten und oft auch den Verkehr

beeintrachtigen. Wegen dieser Vorbehalte wurden zu jener Zeit
immer mehr Markthallen errichtet. In der heutigen Zeit werden vor
allem in GroR3stadten spezielle Erscheinungsformen von traditionellen
Markten immer beliebter, obwohl Supermarkte und Einkaufszentren
die historischen Markte bereits ersetzt haben.

Das Konzept
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Abb. 285: Der Fish Market in Newhaven, abgebildet auf einer
Postkarte. Fischerfrauen luden frischen Fisch auf die Karren.

Abb. 286: Der Innenraum des Fischrestaurants
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Moderne Markte in europadischen GroRstadten

Zu einer Zeit, wo die Nachfrage nach frischem Obst und Gemiise,
vor allem in biologischer Qualitat, aus der ndheren Umgebung steigt
und die meist hoheren Preise auch bezahlt werden, gibt es in vielen
europaischen Stadten neue Marktplatze mit dekorativen kleinen
Standen in grofRen, oft historischen Hallen, die einerseits ganzjahrig
und andererseits die ganze Woche Uiber benutzt werden kdnnen.

Als besonders gelungenes Beispiel flr die Integration eines Marktes in
ein derartiges Gebaude ist der ,Mercado de San Miguel” von Madrid in
Spanien. Der Markt wurde im Jahr 2000 zum ,,Bien de Interés Cultural”
erklart, also zum geschiitzten Kulturgut der Stadt. Das Gebaude wurde
im Jahr 1916 vom Architekten Alfonso Dubé y Diez gebaut und ist das
einzige noch erhaltene gusseiserne Gebdude Madrids. Urspriinglich

war anstelle des Marktes die Pfarrkirche von San Miguel de Octoes,
bis diese 1790 abbrannte und im Jahr 1809 endgliltig abgerissen
wurde. Konig Joseph Bonaparte beschloss an deren Stelle eine groRe
offentliche Flache zu errichten, auf der freistehende Markte, vor allem
Fischmarkte abgehalten wurden. Im Jahr 1835 entstanden daraus
permanente Stande. 1909 wurde dann beschlossen eine Markthalle zu
bauen, die bis heute noch existiert. Im Jahr 2009 wurde der renovierte
Markt nach den Vorgaben des 21. Jahrhunderts eroffnet, besitzt
heute 33 Markstdande, einen zentralen Mehrzweckbereich, Bars wie
Sitzmoglichkeiten und zahlt etwa 60.000 Besucher im Jahr.’

7 Feature presentation “new market of san Miguel”, in:
http://www.mercadodesanmiguel.es/archivospress/58cb75-PRESS%20
DOSSIER%20ENGLISH%20bajo.pdf, [August 2014].

Abb. 287: Der Haupteingang des
,Mercado de San Miguel” (links)

Abb. 288: Einer der Marktsténde (rechts)

Abb. 289: Panoramaaufnahme des Marktes



Ein anderes erfolgreiches Beispiel fir einen modernen Markt, ndamlich
der ,Borough Marktet”, befindet sich in London. Auf seinem Platz
gab es bereits seit dem 13. Jahrhundert Markte. Im Jahr 1755 wurde
der Markt von der Regierung geschlossen, aber eine Blrgerinitiative
kaufte den Platz, um diesen wieder zu er6ffnen. Heute besitzt er Gber
100 Einzelstande, die nicht nur lokale sondern auch internationale
Produkte verkaufen, und dessen Lebensmittelqualitat regelmafig von
Experten geprift wird, um einen hohen Standard halten zu kénnen.?

In GroRbritannien haben Uberdachte Markte Tradition, wie zum
Beispiel der Arcade Market, der in mehreren Stadte zu finden ist,
der St Nicholas Market in Bristol, der Grainger Market in Newcastle,
der Victorian Market in Inverness oder zahlreiche Arcade Markets in
Leeds. Ein erwdhnenswertes Beispiel ist auch der Kirkgate Market
in Leeds, einer der groBten Uberdachten Markte in Europa, der seit
1857 in Betrieb ist und unter der Woche nicht nur die Funktion eines
Marktes hat, sondern auch als Veranstaltungsort dient. Im Jahr 1875
wurde eine neue Markthalle in der Ndhe als Erweiterung gebaut. Da
die Begeisterung und das Verlangen nach mehr Flache stetig wuchsen,
wurde in den Jahren 1891-1895 der alte Bereich mit dem neuen mittels
eines gewdlbten Glasdaches verbunden. Im Zweiten Weltkrieg wurde
der Markt teilweise beschadigt, konnte aber wieder aufgebaut werden.
Die grolRe Katastrophe fiir den Markt passierte im Jahr 1975 als zwei
Drittel abbrannten. Dies war ein grolRer Verlust fur die Stadt. Bis 1986
wurde ein Teil wieder renoviert und bis 1999 wurde er auch auf den
damals neuesten Stand der Technik und Ausstattung gebracht. Seit 2009
wird er immer noch erweitert, um den Verlust zu ersetzten, einerseits
weil es sich um ein Kulturgut handelt, andererseits aber auch, um den
Titel des groRten Marktes Europas wieder zu bekommen.®

8 The history of Borough Market, in: http://boroughmarket.org.uk/the-history-of-
borough-market, [August 2014].

9 The history of Kirkgate Market, in: http://www.leedsmarkets.co.uk/b/history-
kirkgate-market, [August 2014].

Abb. 290: Der Borough Market (links)

Abb. 291: Der Haupteingang (rechts)

Abb. 292: St. Nicholas Market in Bristol

Das Konzept
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DER ENTWURF

Die Umgebung des Shrubhill Tramworks

Das Areal befindet sich in einer strategisch ausgezeichneten Lage
und zwar zwischen dem Stadtzentrum und dem jetzigen Stadtteil
Leith. Das nur 1,8 Kilometer!? entfernte charakteristische historische
Stadtzentrum von Edinburgh ist der natlrliche Anziehungspunkt fir
hunderttausende Touristen jedes Jahr. Etwas unbekannter, aber nicht
unwichtiger ist Leith. Leith war immer von groBer Wichtigkeit fir
Edinburgh, da sein Hafen seit mindestens dem 14. Jahrhundert das
Tor nach Europa war und den Kénigen und Koniginnen ihre Seereisen
ermoglichte. Leith entwickelte im Laufe der Jahrhunderte seine eigene
Industrie, ohne seinen starken Sinn fir Individualitat, basierend auf
seiner Geschichte als eine blihende und unabhangige Burgh?, zu
verlieren.>* Nachdem die Industrie ihre Bedeutung eingebist hatte,
werden heutzutage in der Stadt immer mehr stillgelegte Gebdude
renoviert, historische industrielle Bereiche neu gestaltet und somit
wiederbelebt. Aus diesen Griinden bekommt Leith eine immer bessere
Lebensqualitat mit einer hohen kulturellen Vielfalt. Auch das Ocean
Terminal, der Hafen von Leith, befindet sich nur 2,5 Kilometer vom
Shrubhill Areal entfernt.*

Die HauptverbindungsstraBe zwischen Edinburgh und der Hafenstadt
ist der Leith Walk, dessen Ursprung im 17. Jahrhundert liegt, als Oliver
Cromwell, Lordprotektor von England, Schottland und Irland, mit
seinen Mannen nach Norden ritt um gegen die Schotten zu kampfen
und die schottische Hauptstadt zu besetzen. Seine Strategie war,
sich ihr von Leith her zu nahern. Sir Alexander Leslie, Kommandant
der schottischen Truppe, errichtete einen Erdwall zur Verteidigung
zwischen Leith und der Stadt Edinburgh. Dieser Wall wurde spater
zur Hauptverbindung zwischen der Hafenstadt und dem Zentrum
von Edinburgh. Er entwickelte sich mit der Zeit zur Leith Loan, einem
zirka sechs Meter breiten Gehweg fiir Pferde und Fuhrwerke. Im 19.
Jahrhundert wurde der Leith Walk zu einer DammstraRRe, die von der
Stadt Edinburgh finanziert wurde.®

Auch zur Zeit der KabelstraBenbahn war die Umgebung vom Shrubhill
Tramworks, genauer gesagt Pilrig, ein wichtiger Punkt fir die

1 Hackland and Dore Architects, Design Statement, Shrubhill, Shrubplace, Edinburgh,
in: https://citydev-portal.edinburgh.gov.uk, p. 3, [May 2013].

2 Burgh: war eine Bezeichnung fiir eine Stadt mit Stadtrechten, also fiir eine freie
Stadt in Schottland und Nord-England. Diese Art von Aufteilung stammt aus dem
12. Jahrhundert, als Kénig David | die erste konigliche Burgh errichtete. Der Burgh-
Status war analog zum Gemeinde-Status. Nach der Umstrukturierung von der
Regierung im Jahr 1975 blieb der Titel ,Burgh” in Verwendung in vielen Stadten,
wie beispielsweise in Edinburgh. (Wikipedia), [May 2013].

3 Leith, Visit Scotland, in: http://www.visitscotland.com/info/towns-villages/
leith-p918421, [August 2014].

4 Hackland and Dore Architects, Design Statement, Shrubhill, Shrubplace, Edinburgh,
in: https://citydev-portal.edinburgh.gov.uk, p. 3, [May 2013].

5 Shurb Place - Planing and Design Statement, Edinburgh, 2005, In: http://citydev-
portal.edinburgh.gov.uk, p. 22, [May 2013].

Verbindung zwischen beiden Stadten, da dort die Fahrgaste von einem
Strallenbahnnetz in ein anderes umsteigen mussten.

Noch heute ist der Leith Walk die wichtigste Verbindung zwischen
der Hafenstadt und dem Stadtzentrum von Edinburgh. Somit liegt
das Shrubhill Areal in einer perfekten Lage zwischen Geschichte und
Revitalisierung, zwischen Reich und Arm, zwischen Royal und Industrie.

Die unmittelbare Umgebung des Shrubhill Areals besteht aus einer
Mischung von Wohn-, Gewerbe-, Bliro-, und Industriegebdauden. Der
Leith Walk ist eine sehr belebte Hauptstralle, an der sich zahlreiche
Cafés, Bars, Clubs und Geschéafte aneinanderreihen. Nicht sehr weit
entfernt liegen auch zwei groRe Einkaufszentren mit Kinos, Restaurants
und Fitness-Center. Post, Bibliothek, Schule, Studentenheime, Polizei
und Feuerwehr befinden sich auch in unmittelbarer Nahe.

Ein hervorragendes offentliches Verkehrsnetzwerk ist ebenfalls
vorhanden. Am Leith Walk verkehren Busse in kurzen, regelmaRigen
Intervallen, die das Areal mit der restlichen Stadt verbinden. Die
Lothian Buses fahren direkt am Eingang zur Remise vorbei und
haben zahlreiche Haltestellen in der Nahe und zwar in der Broughton
Road, der Mc Donald Road und der Pilrig Street. Beim St. Andrews
Square, der nur ungefahr flinfzehn Gehminuten entfernt ist, liegt die
Endhaltestelle der Stralenbahn, die das Areal mit dem Stadtzentrum
und dem internationalen Flughafen von Edinburgh verbindet.

Der Entwurf

Abb. 293: Lageplan
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Abb. 295: Schrubhill Umgebung

Kritik an bereits eingereichten Projekten

Wie schon in Kapitel 6 erwahnt, soll das Shrubhill Areal nun eine neue
Nutzung bekommen. In allen eingereichten und auch genehmigten
Projekten derletzten Jahre wurde ein groRes Gebdaude mit 6ffentlichem
Zugangim Erdgeschoss direkt an den Leith Walk gesetzt, um einelineare
Kante zuschaffen. Fir die hinteren privaten Gebaude warnureinkleiner,
freier Eingang vorgesehen. Diese Entwiirfe haben jedoch den Nachteil,
dass die denkmalgeschitzten Gebdaude vom Leith Walk aus nicht mehr
sichtbar wiren und somit von der Offentlichkeit abgegrenzt werden.
Den Planern war es wichtig, eine Trennung zwischen dem o6ffentlichen
und dem privaten Bereich zu schaffen. Je weiter von der HauptstraRe
entfernt, desto weniger Verkehrslarm sollte die Bewohner storen. Es

oo
ooo 00 0
mooo 00 od
moo 00 od

ist wichtig, dass das Stadtbild in seiner Gesamtheit respektiert wird
und in den Projekten sollte der StraRenzug des Leith Walk nicht durch
eine grolRe Baullicke gestort werden. Jedoch wurde bei den geplanten
Projekten nicht berlcksichtigt, dass seit der Erbauung der Remise bis
zu deren Abbruch immer ein breiter Zugang vorhanden war, um die
Ein- und Ausfahrt der StraBenbahnen beziehungsweise der Busse zu
ermoglichen.

Vorschlag flir einen Masterplan

»Scottish Planning Policy” fordert, dass Land und Ressourcen effizient
genutzt werden. Ein wichtiges politisches Ziel bei der Stadtplanung sind
Projekte mit integrierten Verkehrssystemen, gemischten Nutzungen
und einer groRen Auswahl an Wohnungstypen, -formen, -groRen
und so weiter. Die schottische Regierung legt auch besonderen Wert
auf eine den modernen Erkenntnissen angepasste Gestaltung aller
neu entwickelten Projekte, um ein Gebiet hinsichtlich seiner Wohn-
und Lebensqualitat zu verbessern. Moglichkeiten zum Wohnen,
Arbeiten, Kommunizieren und Erholen sollen vereint, 6ffentliche und
private Bereiche jedoch klar getrennt werden. Attraktive Straflen und
Platze sollen eine leichte Orientierung ermoglichen und nicht nur fir
FulRgdnger, sondern auch fiir Radfahrer geeignet sein. Lokale Baustile
sollen adaptiert werden und der Ort seine ldentitdt finden. Das
Gesamtergebnis soll unverwechselbar sein.®

Vor dem Masonic Club befindet sich eine grofie freie Flache, die so
bebaut werden konnte, dass ein nur ein Teil der denkmalgeschitzten
Gebaude versteckt wird. Auf diese Weise kdnnte auch bis zur
HauptstraRe hinaus gebaut werden, wodurch das Gebaude ein Teil
des StraRengefiiges werden kann. Ein wesentlicher Grund fir den
Abbruch der damaligen Remise war die Schaffung freier Flachen
fir ,Affordable Housing”, was von der Stadt unterstiitzt wird. Diese
Flache ware also fir Wohnung dieser Art hervorragend geeignet, da
sie flr ein mehrgeschossiges Mehrfamilienhaus den benétigten Platz
zu Verfligung hatte. Das Erdgeschoss konnte dem 6ffentlichen Bereich
gewidmet sein und den Bewohnern die notwendige Infrastruktur
bieten.

6 PICKARD, Robert: Policy and law in heritage conservation, London 2001.
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Abb. 296: Lédngsschnitt durch das Shrubhill Areal
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Abb. 297: Querschnitt durch den Marktplatz

Abb. 298: Querschnitt in Héhe des Parkplatzes vom Masonic Club
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Abb. 299: Querschnitt entlang des Leith Walk
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Angrenzend an die Trennmauer zum Nachbarn, jedoch mit einem
Sicherheitsabstand, kénnten neue Wohnungen geschaffen werden,
die vom Volumen her nicht das der ehemaligen Remise liberschreiten
sollten, um die Umgebung nicht zu beeintrachtigen. Eine ideale
Losung fiir dieses Volumen waren daher Maisonette-Wohnungen tber
zwei Geschosse mit einem kleinen privaten Garten. Die Trennmauer
muss beibehalten und ins Konzept mit einbezogen werden, da diese
die Tiefe und Hohe der Wohnungen vorgibt, sowie die Abstande zum
nachsten Wohnhaus. Diese Wohnbereiche werden einerseits durch die
Trennmauer abgegrenzt und andererseits durch Baume und Straucher,
um eine Privatsphare zu ermoglichen.

Die nun freigelassene Einfahrt vom Leith Walk bis zu den
denkmalgeschiitzten Gebauden soll unbebaut bleiben um eine
Sichtachse zu bilden und die Passanten in den hinteren Bereich
des Areals zu leiten. Dieser Weg sollte eine auRergewohnliche
AuBengestaltung bekommen, teils als Park, teils als Platz. Durch
ein harmonisches Farbspiel der Pflastersteine kdnnten diese an die
ehemaligen Schienen der Strallenbahn erinnern.

Die denkmalgeschiitzten Gebdude bilden den Schwerpunkt dieses
Areals und bendtigen einen grol3ziigigen Freiraum, um ihren Charakter

und ihre Identitdt zu betonen und ihnen eine angemessene Prasenz zu
bieten.
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Der Entwurf

Revitalisierungsvorschlag

Der Grofteil aller Baudenkmale hat sich im Laufe der Zeit mehr oder
weniger verandert. Auch die Bedirfnisse und Erwartungen unterlagen
immer wieder einem Wandel und somit auch die Gebaude, die dadurch
eine historisch-dsthetische Qualitdat und ein einmaliges authentisches
Erscheinungsbild erlangten.”

Laut Denkmalschutzverordnung soll ein Industriegebdude erhalten
bleiben, auch wenn die weitere Nutzung nicht mehr mit der
urspringlichen Ubereinstimmt. Aus vielen derartigen Bauwerken
entstehen zum Beispiel Blirordume, Wohnungen oder auch
Werkstatten. Bei solchen Verdnderungen darf aber keineswegs die
Anwendung moderner Standards wie zum Beispiel in Brandschutz und
Energieeffizienz vernachlassigt werden, um die die historische Substanz
nicht tiefgreifend zu verandern und/oder zu zerstoren. Der Umbau sollte
jedoch immer den industriellen Charakter des Geb&dudes unterstreichen
und Form, Anordnung sowie statisches System beibehalten, da
Verdanderungen Probleme konstruktiver Art verursachen kénnen.®

Bei der bewussten Weiterentwicklung des Baudenkmales muss also
besondere Aufmerksamkeitdaraufgelegtwerden,dassdiesesnachhaltig,
mit Augenmalfd und ohne tiefgreifende Veranderungen weiterentwickelt
und durchgefiihrt wird. Die vorrangige Planungsaufgabe ist daher die
ErhaltungdesBestandesinSubstanzund Erscheinung. Essollte aber nicht
nur auf die Bauform und das duRere Erscheinungsbild geachtet werden,
sondern auch auf die gesamte bauliche Struktur sowie Raumbildungen
einschlieRlich der handwerklichen und kiinstlerischen Bauausstattung.®
Aus diesen Griinden sollten die eingereichten Entwiirfe bezlglich des
Maschinenraums und der Werkstatt nicht realisiert werden. Wie schon
erwahnt wurde geplant, zwei Zwischendecken einzuziehen, von denen
die eine die groflen Rundbogenfenster in zwei Teile trennen wiirde. Im
Bereich dieser Decke sollten sie Giberhaupt zugemauert werden. Somit
wird im Inneren der offene, freie Raum zerstort. Das Dach ware nur
durch die internen Laubengidnge wahrnehmbar. In der Wohnung wére
dann ebenfalls nichts mehr vom historischen Geb&dude zu spiren. Aber
auch das dulRere Erscheinungsbild wird durch das Zumauern der Fenster
gestort. In der Werkstatt soll ebenfalls eine Decke eingezogen werden,
um Wohnungen im ersten Stock zu schaffen. Im Erdgeschoss sollen
Parkplatze fir alle neu errichteten Wohnungen entstehen. Es ist nicht
nachvollziehbar, wie diese Anderungen eine Genehmigung erhalten
konnten. Werden all die vorgeschriebenen MaBnahmen beachtet,

Abb. 301:Ansicht des eingereichten Konzeptes fiir denMaschinenraums

miusste von einer Nutzung, die das Gebdude dermalien beeintrachtigt,
abgesehen werden.
-
4 &
éf-"//\ “ ™
7 BUNDESDENKMALAMT, Standards der Baudenkmalpflege, 2014, S. 257. K/K/ B, N
8 Memorandum of guidance on listed buildings & conservation areas, Appendix 1, i 7 4
Guidelines for the Detailed Consideration of Listed Building and Conservation Area .
Consent Cases, p. 165-166, in: http://www.historic-scotland.gov.uk/memorandum- o
appl.pdf, [April 2014]. [
9 BUNDESDENKMALAMT, Standards der Baudenkmalpflege, 2014, S. 257. Abb. 302:Schnitt durch den Maschinenraum
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Ein Markt ware daher die perfekte Losung fiir den ehemaligen
Maschinenraum. Das Gebdude wird dadurch respektiert und nur
durch minimale Eingriffe am Fulboden verandert, der ohnehin keinen
historischen Wert mehr besitzt, da er in den 1950er Jahren durch eine
Betondecke ausgetauscht wurde.

Bei den Renovierungsarbeiten sollte mit der Hiille des Gebadudes
begonnen werden. Angefangen beim Dach miissen die verrosteten
Teile ausgetauscht und Glasscheiben wieder eingesetzt werden, um das
Gebdude witterungsdicht zu machen. Die Fassade sollte, wie schon in
Kapitel 8 beschrieben, nach Vorschrift gereinigt und wiederhergestellt
werden. Im selben Kapitel wurde auch erwahnt, dass Blindfenster, also
Fenster, die in der Vergangenheit zugemauert wurden, ein wichtiger
Bestandteil eines historischen Gebdudes sind und im Normalfall nicht
wieder gedffnet werden sollten. Wird der Maschinenraum von auf3en
betrachtet, konnte der Eindruck entstehen, dass es sich wirklich um
Blindfenster handelt. Wird jedoch vom Innenraum ausgegangen, ist
der GroRteil der Fenster noch vorhanden. Sie wurden von aulen,
eventuell aus Sicherheitsgriinden, wahrend der Bus-Depot-Zeit
zugemauert, jedoch auf eine Weise, dass diese Mauer zu einem
spateren Zeitpunkt wieder entfernt werden kann. Sonst waren die
Fenster nicht mehr vorhanden. Aus der nun geschlossenen Fassade
kann daher rickfihrend wieder eine offene Fassade mit ihren groRen
Fenster und Tiiren herbeigefihrt werden.

Ist die historische Substanz nun wetterfest, gesichert und gereinigt kann
mit der Errichtung des Marktes begonnen werden. Alle erneuerten
Fenster sollen den historischen entsprechen. Die Belichtung der neuen
Markthalle erfolgt durch die groBen Offnungen, wie Fenster oder
Tlren, sowie Uber die Lichtbander am Dach. Bei nicht ausreichender
natirlicher Beleuchtung kann diese mittels abgehdngter Leuchten
verstarkt werden. Die beiden mittleren Fensteréffnungen an der
Dryden Street waren im Laufe der Zeit zu schmalen einfliigeligen Tlren
im mittleren, unteren Fensterbereich umgebaut worden. Diese werden
nicht nur beibehalten, sondern durch Entfernung entsprechender
Glasscheiben aus der Fenster6ffnung zu groBen zweifligeligen
Toren erweitert um dem Besucherstrom ungehindert Zugang zu
ermoglichen. An der Siidseite, also bei der Briicke zur McDonald Road,
mussen bereits friiher auf Grund von historischen Beschreibungen
Turen vorhanden gewesen sein. Somit kdnnen die Besucher nun von
zwei Seiten in das Gebadude eintreten. An der gegeniberliegenden
Seite, also an der Fassade, die sich gegeniliber der Werkstatt befindet,
wurde in den 1950er Jahren eine groRe Offnung fiir Busse errichtet.
Diese bleibt erhalten, um den Ubergang zur ehemaligen Werkstatt zu
gestatten. Jedoch wird ein Tor eingebaut werden missen, damit das
Gebdude aullerhalb der Betriebszeiten geschlossen werden kann.

Der Aullenbereich zwischen dem ehemaligen Maschinenraum und
der Werkstatt wird mit Glas Gberdacht, um einen witterungssicheren
Ubergang zwischen beiden Gebiuden zu schaffen. In der Regel sind
solche baulichen Abschlisse architektonisch, bautypologisch und



strukturell nicht dafiir konzipiert, auch aus dem Grund, dass eine
Uberdachung die Proportionen verindert. Da aber bis zum teilweisen
Abbruch der Remise im Jahr 2007 ein Raum vorhanden war, ist es
moglich, an den Spuren des alten Daches ein neues zu errichten.
Dieses wird aus Glas sein, um eine Leichtigkeit zu erwirken und das
historisch-dasthetische Erscheinungsbild nicht zu beeintrachtigen.

Die Werkstatt wird nun zu einem Ort fiir Veranstaltungen. Fir den
grolBeren der beiden vorhandenen Raume, der dafiir konzipiert wird,
ist eine Bar vorgesehen. Bei Bedarf kdnnte dieser aber auch noch
als Markthalle Verwendung finden. Der kleinere Raum beinhaltet im
hinteren Bereich die Sanitaranlage und im vorderen eine Freiflache,
die je nach Veranstaltung genutzt werden kann.

Es darf nicht davon ausgegangen werden, dass nur der gréRte Teil eines
Industriekomplexes beibehalten werden muss oder derjenige, der das
grolite architektonische Interesse hervorruft. Es gibt, wie bereits in
einigen Kapiteln ausgefiihrt, eine ganze Reihe von Bauelementen, die
unbedingt erhalten bleiben sollen, wie der Schornstein, der im Areal
einen signifikanten Orientierungspunkt darstellt. Die AulRenanlage
vor den beiden Gebduden in Richtung Leith Walk dient daher als
offentlicher Platz, der am Wochenende ebenfalls als Marktplatz
verwendet werden kann.

Der grofle Maschinenraum, der jetzt die Funktion einer Markthalle
erhalt, wird durch die vorhandene Saulenreihe in zwei gleich grol3e
Bereiche geteilt, in welchen jeweils ein Marktstand entsteht. Es sind
jedoch keine vereinzelten Stiande vorgesehen, sondern jeweils ein
grolRer Kubus, der mehrere Stande in sich vereint. Das besondere an
diesem Markt ist sein im schottischen Raum noch etwas unibliches
Konzept. Es soll kein Markt sein, der in erster Linie dem Einkauf dient
und dessen Besucher die Halle dann sofort wieder verlassen, sondern
es soll einer jener Markte werden, der seine Gaste zu einem langeren
Verweilen inspiriert. Die Besucher holen sich von verschieden
Standen die gewlinschten Speisen beziehungsweise Getranke, tragen
diese zu den Sitzbereichen und verzehren sie vor Ort. Somit dient
der Marktbereich nicht nur zur Anregung aller fiinf Sinne, sondern
auch zur Forderung einer Art dorflichen Gemeinschaft im friiheren
traditionellen Sinn.

Eininnerer und ein dullerer Saulenkranz tragen einerseits das Dach und
definieren andererseits die Grof3e der Stande. Holzelemente werden
zwischen den Saulen befestigt und bilden dadurch die Trennwand
zum Nachbarstand. Je nach Bedarf besteht die Moglichkeit, einen
Stand um je einen Sdulenabstand zu vergroRern oder zu verkleinern.
Die Trennwande konnen je nach Verkaufsware mit unterschiedlich
grolRen und breiten Regalen oder Vitrinen ausgestattet werden. Die
Frontflache des Standes kann ebenfalls individuell angefertigt werden,
je nachdem, was dem Kunden angeboten wird und auf welche Weise.
Es kdnnen Kihlvitrinen verschiedener Art oder eine Bar im Falle eines
Weinstandes aufgestellt werden, Theken errichtet werden fir die
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Abb. 305: Schnitt 1

Verkostung von zum Beispiel Marmeladen oder Stiande mit grof3en
7 Oberflachen fir Obst und Gemise. Von grofBer Wichtigkeit ist auch
" die Flexibilitat. Die Gestaltung, GroRe und Einrichtung des Standes soll
' so konzipiert sein, dass eine Umfunktionierung innerhalb kurzer Zeit
|
|

moglich ist. Allgemein sollen Materialien verwendet werden, die der
historischen Substanz entsprechen, also Stahl fiir die Stiitzen, Glas und
Holz mit einem heimeligen Charakter, um die besondere Atmosphare
zu betonen.

In der Mitte von jedem Kubus fiihrt eine Stiege in den Keller, die nur
: flr Mitarbeiter bestimmt ist. Rund um diese Stiege befindet sich ein
| Gang, von dem aus jeder in seinen Marktstand gelangen kann. Des
‘1 Weiteren verfligt jeder Kubus auch Gber einen Lastenlift zum Keller, in
Z ; [ dem ein Lager mit Abteilungen fiir jeden Stand vorgesehen ist. Somit
haben Mitarbeiter jederzeit Zugriff auf ihre gelagerten Waren, ohne
sich durch die Besucher hindurchschlangeln zu missen. Die Ware kann
Uber die Dryden Street angeliefert werden und mit einem weiteren
Lastenlift, der sich im AuBenbereich des Gebaudes befindet, gleich in
denKellergebrachtwerden. Der AnbaueinesLiftesan die AuRenfassade
bedeutet in der Regel einen umfassenden Eingriff in das Baudenkmal.
Da im Falle des Lastenliftes aus Glas nur minimal die Fassade berihrt
wird, kann von einer guten Vertraglichkeit ausgegangen werden. Die
Position des Liftes wurde so gewahlt, dass keines der Fenster davon
beeintrichtigt wird. Im Bereich des Kellers muss auch keine Offnung
fﬂ L] Bﬁf mehr geschaffen werden, weil sich genau dort das offene Ende eines
der Gange befindet, das nun durch den Lift automatisch geschlossen
wird, wodurch auch die Sicherheit der Ware gewahrleistet ist.
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= Jene Wande der Halle, die Uber Fenster aber keine Tiren verfligen,
\ % (\ werden zu Essbereichen. Die schmaleren Bereiche bekommen
Holztische, die zum Fenster ausgerichtet sind und die breiteren Tische
"""""" in Richtung Raum. Das Dach des jeweiligen Kubusses hat ebenfalls die
Abb. 306: Schnitt 2 Funktion eines Essbereichs. Der Aufgang erfolgt mittels einer Stiege
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zu jeden Kubus. Ein behindertengerechter Zugang erfolgt durch einen
Glaslift auf der Seite der Dryden Street. Um von einem Dachbereich
zum anderen zu gelangen, ist eine Verbindungsbriicke vorgesehen. Im
Bereich des inneren Lastenliftes befindet sich ein kleiner abgetrennter
Bereich fir das Personal, um das benutzte Geschirr in den Keller zur
Geschirrspuil-Einheit zu transportieren. Dieser abgetrennte Bereich
besteht auch hier aus Glas, um die Leichtigkeit zu unterstreichen.

Die freien Wandflachen zwischen den Rundbogenfenstern im Inneren
der Markthalle werden mit VergroRerungen historischer Fotos der
Remise versehen, um ihre Geschichte nicht in Vergessenheit geraten
zu lassen. Es ist unerldsslich, die Besucher darauf aufmerksam zu
machen, welche Funktion dieses Gebaudes einmal innehatte und wie
wertvoll Industriegebdude fiir die Geschichte und die Entwicklung der
Stadt Edinburgh sind.
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