Alle Fehler noch einmal machen

Frankfurt steuert mit dem geplanten neuen Stadtteil an der Autobahn A5 auf ein Desaster zu — dabei gébe es kluge Alternativen

Kann es sein, dass die Skepsis, die der Poli-
tik entgegenschlédgt, wenn es um architek-
tonische oder stiddtebauliche Grof3projek-
te geht, auch damit zusammenhéngt, dass
sie der Bevolkerung Monstroses als Nor-
malfall und abenteuerlich aus dem Ruder
Gelaufenes als unvermeidlich verkauft?
Die Sanierung der Frankfurter Biithnen
soll knapp eine Milliarde Euro kosten —
kostet heute nun mal so viel! Zum Berli-
ner Katastrophenflughafen hief3 es noch
2012, man habe alles weitgehend im Griff;
funf Jahre und gefithlte dreihundert Be-
schwichtigungen spéter weill man, dass es
billiger gewesen ware, ihn damals abzurei-
Ben, die bereits ausgegebene Milliarden-
summe als Folge von Planungsfehlern ab-
zuschreiben und neu anzufangen. Und
jetzt wird den Frankfurtern verkiindet,
dass man ihnen einen Zukunftsstadtteil
bauen wird, mit Platz fiir bis zu dreifigtau-
send Einwohner; die Stadt solle sich ,,orga-
nisch nach Norden weiterentwickeln®.
Das klingt erst einmal gut. Der Wohn-
raummangel in Frankfurt ist dramatisch,
bis zum Jahr 2030 werden, so die Progno-
sen, rund einhunderttausend neue Bewoh-
ner in diesen Ballungsraum ziehen; und
der Zustrom zahlungskraftiger Brexit-Ban-
ker macht die Lage nicht besser. Da ist ein
Neubauviertel eine gute Nachricht. Jeden-
falls so lange, bis man hort, wo es entste-
hen soll: ndmlich auf einem rund 550 Hekt-
ar groBBen Gebiet an der Autobahn AS, mit
ein paar tausend Wohnungen o6stlich der
Autobahn und ein paar mehr auf der ande-
ren Seite. Das Zentrum der neuen Wohn-
welt wird, so gesehen: eine Autobahn.
Man muss den Begriff des Organischen
sehr weit dehnen, um auch benzinfressen-
de Blechpflanzen darin einzugemeinden,
und man muss kein studierter Stadtplaner
sein, um sich zu fragen, wie ,organisch®
ein Stadtteil sein kann, den eine achtspuri-
ge, stark befahrene Autobahn in zwei Teile
schneidet. Die Frankfurter Planer schreckt
das nicht. Am morgigen Donnerstag soll
die Stadtverordnetenversammlung die vor-
bereitenden Priifungen im Vorfeld der
stddtebaulichen Entwicklungsmafinahme
fir den sogenannten A-5-Stadtteil verab-
schieden. ,Wir werden die Stadt weiter-
bauen®, erkldrt Planungsdezernent Mike
Josef (SPD) tapfer. Entlang einer Auto-
bahn? Wenn sich dort, wo eigentlich das
Zentrum eines neuen Wohnviertels liegen

miisste, eine Autobahn befindet, miissen
Laden und Schulen an die Rénder, an die
Peripherie der selbst schon in der Periphe-
rie liegenden neuen Wohnstadt riicken.
Entgegen allen Beteuerungen hat man es
hier also mit einem Fall von Hyper-Peri-
pherisierung und nicht mit organischer
Stadtentwicklung zu tun. Doch das
schreckt die Frankfurter Politik nicht; es
gibt ja Lirmschutzwiélle!

Man wolle, so wird immer wieder be-
tont, die alten Planungsfehler nicht wieder-
holen. Die Errichtung von autogerechten,
um ldrmende Schnellstraen herum aufge-
tirmten Wohnstédten scheint man nicht
zu diesen Fehlern zu rechnen. Was die
Hochspannungsleitungen betrifft, die das
neue Viertel in Teilen tibersummen wiir-
den, ist man ebenfalls hart im Nehmen,
auch den Flichenfrall der Suburbanisie-
rung scheint man nicht zu fiirchten. Sicher:
Man konnte der Zersiedlung der Land-
schaft entgegensteuern durch eine rigide
Verdichtungsregel, einen Masterplan mit
finf- bis sechsgeschossigen Blockrandbe-
bauungen oder Riegeln und punktuellen
Hochhéusern. Aber allein schon bei der Er-
wihnung dieses Szenarios kommen ungu-
te Erinnerungen an die ebenfalls an
Schnellstraen und Autobahnen errichte-
ten Trabantensiedlungen der siebziger Jah-
re auf. Es gibt, von der Pariser Banlieue bis
zu den Schreckenssiedlungen der ,Neuen
Heimat®, kaum eine gréfere soziale Stig-

matisierung, als im hochverdichteten Ge-
schosswohnungsbau an der Autobahn woh-
nen zu missen. Verdichteter Wohnungs-
bau an der Autobahn diirfte auch im Fall
der A-5-Siedlung automatisch ein Getto
fiir diejenigen werden, die nichts anderes
bekommen. Das wolle man nicht, beteuert
Dezernent Josef ein ums andere Mal, und
die Gebdudehohen in Richtung Taunus, so
zitiert ihn die , Frankfurter Rundschau®,
konnten auf Wunsch der betroffenen Kom-
munen auch niedriger ausfallen: ,Uber
Masse und Dichte westlich der AS wollen
wir nicht allein entscheiden.®

Das heif3t im Kern nichts anderes als:
Auf der griinen Wiese wird eben nicht
verdichtet, sondern das Zersiedlungselend
der endlosen Einfamilienhausteppiche
rund um Frankfurt herum fortgesetzt, aus
denen sich, trotz in die Peripherie verlan-
gerter S-Bahn-Anschliisse, jeden Morgen
endlose Kolonnen von Pendlerdieseln ins
Zentrum quédlen. Und selbst wenn es ge-
lingt, Bahnlinien und Infrastruktur auf den
Acker zu legen und entlang der Autobahn
mustergiiltig zu verdichten: Warum sollte
man es tun, wenn man, ohne Ackerland zu
versiegeln, auch dichter an der Stadt, in
der Stadt die gleiche Menge Menschen un-
terbringen kann, so wie es einst Frankfurts
legenddrem Stadtplaner Ernst May unter
deutlich krisenhafteren Bedingungen auch
gelang? Die Frage stellen sich viele Planer
und Architekten. ,In dem geplanten Vier-

So ginge es auch: Statt an der Autobahn A 5 konnte das geplante Viertel (im Bild ein Vor-

schlag des Architekten Karl Richter) auch nahe der Messe gebaut werden.
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tel an der A S sollen also etwa Wohnungen
fiir dreiBigtausend Einwohner entstehen®,
analysiert Karl Richter, einer der scharf-
sichtigsten unter Frankfurts jiingeren Ar-
chitekten. ,Das entspricht dreigeschossi-
gen Stadtvillen tiber die gesamte Flache,
durchzogen von weitldufigen Griinfla-
chen.”“ Allen anderslautenden politischen
Beteuerungen zum Trotz sei das ein freimii-
tiges Bekenntnis zur Suburbia. ,,Und es ist
ein eklatanter Unterschied“, so Richter,
,0b an einer hundert Meter langen Straf3e
160 oder 400 Menschen wohnen. Entschei-
det man sich fiir die erste Variante, hat
aber 400 Menschen unterzubringen, wird
die Strale zweieinhalb Mal so lang. Ein-
schlieBlich der Versorgungsleitungen ent-
stehen zweieinhalb Mal so hohe Kosten im
Bau und im Unterhalt. Der Weg der Ver-
und Entsorgungsdienste ist zweieinhalb
Mal so lang, der offentliche Nahverkehr
um ein Vielfaches defizitirer.“ Nicht nur
Okologisch und sozial, auch 6konomisch
kommt die Zerfransung ins Land hinein
die Gesellschaft, die sie zuldsst, teuer zu
stehen; man konnte es auch eine massive
Verschwendung von Steuergeldern und
Ressourcen nennen.

Gibt es keine Alternativen? Ist es unver-
meidlich, dass Oberursel und Steinbach,
Orte mit funktionierenden lokalen Zen-
tren und erkennbarer Identitdt, in einem
an der A5 entlangflieBenden lauwarmen
Mega-Vorstadtbrei aufgeweicht werden?

Ist es nicht. Es gibt zentralere, bessere
Standorte fiir das neue Quartier in der
Stadt selbst, etwa in der Gegend um den
Rebstock-Park, wo der vielgelobte Frank-
furter Griingtirtel keineswegs durchge-
hend griin ist, sondern oft auch ein von
Autobahnzubringern und Gleisen umstell-
tes Niemandsland aus Sportanlagen, Bus-
depots, Gartenlauben, Gewerbe und Park-
platzen. Hier, rechnet Richter vor, liefen
sich in fiinfgeschossiger Bauweise etwa
11500 Wohnungen fiir knapp dreifigtau-
send Bewohner bauen, und die konnten
zu Fuf3, per Fahrrad oder Tram bequem in
die Innenstadt kommen. Anders als beim
ungleich mehr Bauland fressenden A-5-
Szenario miissten nicht endlose Erschlie-
Bungen auf Acker gelegt, Felder zerstort
und Larmschutzwille errichtet werden.
,Der Rebstockpark®, erldutert Richter,
konnte um ,,mehr als sechs Hektar erwei-
tert, viertausend Badume konnten in dem
neuen Quartier gepflanzt werden. Die

Messeparkplitze lassen sich in ein Park-
haus verlagern, das auf3erhalb der Messe-
zeiten als Park-and-ride-Parkhaus die
Stadt um Tausende Autofahrten pro Tag
entlastet.” Und je mehr Menschen dort le-
ben, desto mehr Backereien, Schulen, Lo-
kale braucht ein Viertel, desto lebendiger
wirkt es —siehe die Pariser Innenstadt.

Aber die Kleingédrtner, vor denen sich
die Lokalpolitik vor mehr als allem ande-
ren zu flirchten scheint? Man sollte deren
Belange nicht aufler Acht lassen — aber
auch nicht vergessen, dass Kleingarten-
siedlungen {iiberhaupt nur entstanden
sind, weil die Stadt der Friihindustriali-
sierung ihren Bewohnern kein Griin,
keine Orte der Selbstbestimmung und
-versorgung mehr gab. Kleingirten waren
die Verlustanzeige der modernen Stadt,
ihr Trostpreis. Es kann nicht sein, dass ih-
retwegen die Fehler der modernen Stadt-
planung perpetuiert werden, dass die
Stadt aufs Feld ziehen muss, um dessen
Mini-Surrogat in der Stadt zu schiitzen.
Und warum nicht einfach die Kleingérten
auf die Flachdécher der neuen Wohnbau-
ten legen? Platz und Sonne gébe es dort
genug.

Ein Rebstockpark-Viertel wire jeden-
falls eine bedenkenswerte Alternative,
auch wenn sich hier ebenfalls Fragen des
Lérmschutzes stellen. Doch Anbindung
und Infrastruktur sind viel besser. Und:
Weite Teile des Geldndes sind im Besitz
der Stadt Frankfurt. Sie kdnnte das Gebiet
zum wirklichen Testgeldnde fiir einen neu-
en Urbanismus machen: mit einer Gestal-
tungssatzung, mit der Auflage, Alterna-
tiven zu den O0kologisch desastrosen Wér-
meddmmverbundsystemen zu entwickeln,
mit einem Fonds fiir experimentelle For-
men des Wohnens, mit einer kleinteiligen
Vergabe der Grundstiicke.

Sich in einem Moment, in dem die Re-
tortenstadtmaschine der Technokraten
schon auf vollen Touren l4uft, zu einem
solchen Gegenentwurf zu bekennen erfor-
dert Mut, Nerven und eine Standfestig-
keit, die nicht jedem Politiker gegeben ist.
Aber dass die Frankfurter Entscheider die
Menschen allen Ernstes in eine Welt zwi-
schen Hochspannungsleitung, Autobahn
und Larmschutzwall verschicken und ih-
nen die auch noch als Zukunft der Stadt
verkaufen wollen, lasst sich kaum anders
denn als professioneller Zynismus be-
schreiben. NIKLAS MAAK



