Traumen wir von Urbanitat

... damit zur sedierenden Realitat Alternativen lebendig bleiben.

Die 15-Minuten-Stadt
Aus Paris ist eine Bewegung in die Welt geschwappt, die die Qualitidt des Wohnens ins Zentrum des Stadtum-

baus stellen und dies Ziel mit dem Konzept ei-

ner ,15-Minuten-Stadt” verwirklichen will. V‘m —
Der Begriff wurde schnell zum Hype und nun . .

wird Uberall diskutiert, mit welchen Mobilitats- & K CY%aLNG S
konzepten die alltaglichen Ziele der flnf Le- ‘ '

wohner innerhalb von 15 Minuten erreichbar !

sein kénnten. Dabei soll die bisherige Mobili-

tatsrangfolge von ,,PKW > Offentlichen Verkehrsmitteln > Radfahren > Gehen” auf den Kopf gestellt werden.

bensbereiche Arbeit, Einkaufen, Gesundheit,
Kultur und Entspannen durch jeden Stadtbe-

Primar sollen nun die wichtigen Ziele vorrangig zu FuR, hilfsweise per Fahrrad, nachrangig mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln und nur zur Not mit dem Auto erreicht werden.

Das deutsche Goethe-Institut in Paris hat die Ausgangssituation in Paris so zusammengefasst:

Die franzésische Hauptstadt gilt als eine der dichtesten Stédte der Welt. Uber 20.000 Einwohner verteilen
sich hier im Durchschnitt auf einen Quadratkilometer. Autofahrer, 6ffentliche Verkehrsmittel, Fahrrad-
und Rollerfahrer, Fufsgéinger — sie alle streiten sich téiglich um den nétigen Platz auf den engen Strafsen
von Paris... Zu Stof3zeiten erstickt die Stadt im Verkehr, Staus sind der Normalzustand, die 6ffentlichen
Verkehrsmittel (iberfiillt... Circa vier Millionen Menschen pendeln téiglich aus den Vororten nach Paris
oder miissen Paris durchqueren, um zur Arbeit zu gelangen. Knapp 60 Prozent von ihnen nutzen das
Auto.

Um dessen libermdfiger Nutzung den Kampf anzusagen, hatte Anne Hidalgo, amtierende Biirgermeiste-
rin von Paris Ende Januar 2020, lange vor dem ersten Lockdown, aber bereits im Hinblick auf die anste-
henden Kommunalwahlen im Mdrz, Pldne fiir die Umwandlung der Hauptstadt in eine autofreie Stadt
bekanntgegeben. Die Stadt der 15 Minuten war zentraler Bestandteil ihrer Wahlkampagne, mit der sie
am 28. Juni in der zweiten Runde weit vor Rachida Dati und Agnés Buzyn die Kommunalwahlen fiir sich
entschied.
Gleich der letzte Satz ist offensichtlich tendenzids formuliert. Denn Anne Hidalgo hat mit ihrem Mobilitats-
konzept nicht die Mehrheit der Pariser Wahler erreicht, ,,weit vor” der Konkurrenz. Da das dortige Wahlrecht
keine zwei-Personen-Stichwahl kennt und eine einfache Mehrheit zuldsst, reichten Hidalgo 49,3 % fiir den
Sieg, wahrend sich die Mehrheit der Stimmen auf die beiden Konkurrentinnen verteilte. Das deutet darauf
hin, dass das 15-Minuten-Stadt-Konzept vor Ort nicht ganz so liberzeugend ankommt, wie es das Goethe-
Institut insinuiert.
Als kritische Stimme dufSerte sich Greenpeace, das die Journalistin Alice Delaleu zitierte. Sie warf Hidalgo vor,
die armere Bevolkerung der Randviertel aus dem Zentrum auszuschlieBen: ,,Durch die Schaffung der Stadt
der Viertelstunde baut die Stadt neue Mauern und versinkt im Egoismus”.

Andere Stimmen (hier euronews) stellten einen Bezug zur Pandemie her (den das Goethe-Institut — wenig
stimmig — noch weit von sich gewiesen hatte):

Als die Coronavirus-Pandemie ausbrach, wurden Schulen und Biiros geschlossen, der 6ffentliche Nahver-
kehr eingestellt. In manchen Regionen der Welt waren die Einwohner auf einen engen Bewegungsradius
um ihre Héuser beschrénkt. Doch im Sinne des Sprichworts ,,Verschwende nie eine gute Krise" boten
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genau diese Einschrinkungen den Stadtplanern eine gute Gelegenheit, neu dariiber nachzudenken, wie
wir unsere Stédte auf 6kologischere und nachhaltigere Weise umgestalten kénnen.

Die Idee, die urspriinglich von dem Stédteexperten und Professor der Universitét Paris 1 Pantheon-Sor-
bonne, Carlos Moreno, entwickelt wurde, ist zwar nicht ausdriicklich auf die Pandemie zurtickzufiihren,
aber sie hat ihr einen zweiten Schub gegeben.

Ansonsten wird viel geschwarmt. Es gibt aber kaum handfeste Kriterien, an denen sich die Qualitdten, Chan-
cen oder auch nur Versprechen des 15-Minuten-Stadt-Konzepts lberpriifen lieRen.

Grundsatzlich ist das Konzept problematisch, weil es den landlichen Raum ganzlich ausklammert, der einen
Grof3teil des verfemten Autoverkehrs beisteuert — mit den vom Goethe-Institut behaupteten 60 % in Paris
erstaunlich wenig, jedenfalls weniger als in Darmstadt. Die Verarmung und Verdorrung des landlichen Raums
hat in Frankreich zu den Gelbwesten-Protesten geflihrt. Auf diesem Hintergrund ist es kein Wunder, dass
Anne-15-Minuten-Stadt-Hidalgo mit nur 2 % der Stimmen das Schlusslicht in der Kandidatenkonkurrenz um
die franzosische Prasidentschaft bildet (NZZ mit Umfragestand Anfang Februar 2022). Das 15-Minuten-Stadt-
Konzept klammert aber auch die stadtischen Peripherien aus. Das wird bereits in den Pariser Banlieues sicht-
bar, deren Bewohner keine Chance haben, das Louvre binnen 15 Minuten auf dem Rad zu erreichen.

Ich hatte deshalb ein Panel konzipiert, mit dem jeder seinen persénlichen 15-Minuten-Stadt-Check durchfiih-
ren kann und dies per Mail in eine erste Testrunde gegeben. Aus den Feedbacks habe ich nun fiir diesen Text
dies Konzept eines persdnlichen Mobilitatsprofils noch einmal etwas tberarbeitet (zu meinen eigenen Befun-
den vgl. Abbildung auf der nachsten Seite): Nun werden fiir jede der finf Kategorien drei persénliche Mobili-
tatsziele angegeben, die von Teilnehmern im Selbsttest (oder vielleicht auch an einer Studie mit diesem An-
satz) moglichst exemplarisch auszuwéahlen waren.

Bei der Berechnung der Wegezeiten konnen der Google Maps-Routenplaner (alternative Modi: Auto, zu Full
sowie Fahrrad) sowie die RMV-App helfen, die bei Adresse-zu-Adresse-Eingabe auch die Zuwege zu OPNV-
Haltestellen einbezieht. Allerdings erscheinen die Streckenberechnungen von Google Maps haufig als unrea-
listisch — sei es, dass eine recht flotte Gehgeschwindigkeit von z.B. 5 km/h zugrundegelegt wird, oder dass
Autofahrten durch die Stadt nicht all die Hindernissen beriicksichtigen, die hier real auftreten.

Fiir die Auswertung ist der Wohnsitz als Ausgangspunkt der Wege wesentlich und muss hinsichtlich seines
Quartierscharakters klassifiziert werden. Ich selbst bin in die Peripherie eines Neustadt-Satelliten des letzten
Jahrhunderts einzuordnen (Kranichstein). Fir Kernstadtbereiche — in Darmstadt neben der City vor allem die
angrenzenden griinderzeitlichen Quartiere — sind andere Ergebnisse zu erwarten. Als dritte Standortkatego-
rie waren Neubauquartiere des 21. Jahrhunderts wie z.B. die Lincoln-Siedlung in Darmstadt interessant (dazu
unten mehr).

Mein personliches Mobilitatsprofil

Mein eigenes Profil sei kurz erldutert: Wegen eines schweren Fahrradsturzes kommt fiir mich das Rad als
Verkehrsmittel nicht mehr in Frage — wie vermutlich auch fiir manch andere, vor allem &ltere Leute. Das
schrankt die Mobilitdt im Rahmen einer 15 Minutenstadt ohne Auto gravierend ein.

— Die Kategorie ,,Einkaufen” ware in der Basisversorgung von meinem Wohnstandort her gerade noch im
15-Minuten-Radius abgedeckt. Die Gehzeit zum 950 m entfernten Supermarkt liegt knapp in diesem
Zeitrahmen (Google unterlegt eine Gehgeschwindigkeit von 4,75 km/h), das Schleppen von Einkaufslas-
ten ist aber auf diese Distanz kaum zumutbar. Da zudem das ortliche Angebot Anspriiche an biologische
Lebensmittel nicht hinreichend bedienen kann, sind weitere Ziele zu erganzen, die alle auBerhalb des
15-Minutenradius’ von OPNV und zu-FuR-gehen liegen.

—  Kategorie ,Gesundheit”: Es gibt auch in Kranichstein Arzte — doch das Leben fiihrt nicht immer vertrau-
ensvoll zum Nachstgelegenen (was aber alle 15-Minuten-Stadt-Konzepte unhinterfragt und mechanisch
unterstellen). Man zieht um, bleibt aber bei seinem nun ferneren Vertrauensarzt. Zudem sind Facharzte
in dieser Trabantensiedlung nicht auffindbar und in meinem Fall aus langer Lebensgeschichte heraus
sogar auf die ndhere Region jenseits der Grenzen von Darmstadt verteilt.

— Inder Kategorie ,,Kultur und Bildung” gibt es im Trabantenstadtteil keine relevanten Angebote. Die
zentralortlichen sind nicht einmal mit dem Rad immer innerhalb der 15-Minutenfrist erreichbar, mit
dem OPNV trotz inzwischen guter StraRenbahnanbindung des Trabanten ebenfalls nicht.
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Mein persénliches Mobilitéitsprofil mit exemplarischen Zielen in fiinf Kategorien (die Balken nicht relevanter
Mobilitdtsarten zu einzelnen Kategorien sind ausgespart).

Zudem liegt die Kultur in Darmstadt im Argen: Das wichtigste Ausstellungsgebdude der Stadt (Mathil-
denhdhe) ist bereits im 12. Jahr ,,wegen Sanierung” geschlossen, fur die Wiedereroffnung in unbestimm-
barer Zeit — nun als ,,Weltkulturerbe” — ist keine ambitioniert-thematische Ausstellung, sondern nur der
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Rickgriff auf den Fundus angedacht. Diese Leistung des Oberbiirgermeisters und Kulturdezernenten,
lber seine volle, inzwischen zweifache Amtszeit diese wichtige Einrichtung geschlossen gehalten zu hal-
ten, ist mehr als nur ein Beispiel, sondern ein fatales Signal. Deshalb muss man aus Darmstadt immer
wieder raus zu anderen kulturellen Zielen in der Region (und dariber hinaus), was faktisch automobile
Mobilitdt bedeutet.

— Kategorie ,Entspannen”: Unser Siedlungstrabant bringt es immerhin auf drei bis vier akzeptable, fulllau-
fig erreichbare Gaststatten, die aber bei rund 12.000 Stadtteilbewohnern keine wirklich umwerfende
Versorgungsdichte und -vielfalt bieten. Fir Abwechslung muss man dann hin und wieder in die Ferne
ausweichen — z.B. in den Englischen Garten Eulbach mit seiner gastronomischen Perle im benachbarten
Forsthaus, das mit dem Auto in gut 50 Minuten erreichbar ist, wahrend der OPNV (mit Zuwegen zu FuR)
weit Giber 2 Stunden bendtigt.

Zwei typische Freundschaftsbeziehungen erganzen ein Bild, in dem die Erreichbarkeit zu Full oder mit
dem OPNV immer wieder aus dem 15-Minuten-Rahmen fillt.

—  Zur Kategorie , Arbeit” habe ich meine bereits einige Jahre zurlickliegende Berufspraxis erganzt. Sie
nahm vorweg, was in Pandemiezeiten gewuchert ist: die Arbeit im ,,Home-Office”. Hinzu traten bei mir
IT-Trainereinsatze (Seminare) im regionalen wie groRrdumig liberregionalen Umfeld, fir die die Mobili-
tatsformen ,,zu FuR“ bzw. ,,Rad“ von vorneherein ausschieden, aber auch der Offentliche Verkehr keine
akzeptablen Alternativen bot.

Aus dieser individuellen Perspektive (mit potentieller Verallgemeinerbarkeit auf Kranichstein und ahnliche
Trabanten) ergibt sich ein miserabler Befund zur Darmstadter 15-Minuten-Stadt-Realitat. Man konnte die
eigenen Anspriche auf Vollversorgung durch Lidl, den 6rtlichen Arzt, Bildung aus dem Fernsehen, Entspan-
nen auf dem Balkon und Arbeit im Home-Office reduzieren. Dann wiirde man sich in den 15-Minuten Mobili-
tatsradius zu FuR figen und sich zudem in die Pandemiebeschrankungen einpassen, mit denen die ,,15-Minu-
ten-Stadt” erst so richtig Fahrt aufgenommen hat. Doch menschliche Lebensbedirfnisse gehen ebenso weit
Uber eine derartige Raumbeschrankung hinaus, wie sie mit dem Zwang zur sozialen Isolation grundsatzlich
im Konflikt stehen.

Ist die 15-Minuten-Stadt eine Ideologie?

Man sollte das 15-Minuten-Stadt-Konzept grundsatzlicher hinterfragen. Doch das kann Probleme aufwerfen,
wenn wir uns hier mit einem Konzept anlegen, dass gesellschaftliche Norm zu werden droht. Denn heute ge-
rat kritisches Hinterfragen (das ich noch immer aus meiner politischen Sturm- und Drang-Periode gewohnt
bin) leicht ins Hintertreffen. Fast die Halfte der Bevolkerung ist inzwischen der Meinung, dass sie ihre subjek-
tiven Ansichten nicht mehr frei duflern kann. Dabei ,, geht es nicht um eine mégliche Verletzung ihres Grund-
rechts durch Eingriffe des Staats, sondern um die gesellschaftlichen Sanktionen, die ihnen drohen, wenn sie
gegen Regeln der ,political correctness” verstofien”. (FAZ vom 22.02.2022). Es kommt wohl sehr auf die Mei-
nung selbst an — 15-Minuten Stadt = politisch korrekte Position der normierenden , Leader”, Kritik daran =
politisch inkorrekte Position der Betroffenen?

Wenden wir uns dieser ,inkorrekten’ Perspektive zu:

Eine pragnante Kritik las sich so: ,,Dort, wo die Vision der 15-Minuten-Stadt schon umgesetzt wird, beschréinkt
sie sich bislang vor allem auf den Schlachtruf: ,Autos raus!” (Kommentar von Juli Loéhr in der FAZ vom
08.05.2021). In der Tat werden nicht nur in Paris, sondern allerorten — und auch in Darmstadt — Autospuren
zu Radspuren umgewandelt, obwohl die Autos nicht weniger und die Rader nicht sonderlich mehr werden —
trotz kolossaler Forderung von teuren ,Lastenradern” der Mittelschichtszene.

In einer aus der ,,popup-Radwege“-Perspektive ganz fernen, davon vollig abgeldsten Welt vollzieht sich der-
weil ein ganz anderer Wandel: Dort wird enorm viel Geld in die Subventionierung von Elektroautos und den
dafir nétigen Umbau der Automobilwirtschaft geflutet. Unter dem Strich werden die Autos nicht weniger, es
andert sich lediglich die Antriebstechnologie. Ist das die Verkehrswende? Immer noch Staus und verstopfte
StraBen, auf denen sich allein die Relation von Verbrennern zu E-Mobilen zugunsten letzterer verschiebt, die
aber wegen ihrer Batteriemassen noch mehr Last und FahrzeuggroRe auf die beanspruchten StrafSen und
Briicken bringen? Von der Frage, woher der nétige Strom tatsachlich kommt, ganz zu schweigen.
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Soweit erkennbar, zielen die aktuellen Aktivitdten von mehr Radwegen oder der Subventionierung von Las-
tenrddern und E-Bikes darauf ab, in begrenzten stadtischen Kernrdumen entferntere Ziele ohne Auto ein we-
nig schneller und ein wenig behinderungsarmer zu erreichen. Das dndert aber grundsatzlich nichts daran,
dass die Ziele der Menschen — wie es auch mein individuelles Mobilitatsprofil deutlich werden liel§ — oft zu
weit entfernt sind, so dass das Auto das letztlich passendere Fahrzeug bleibt. Denn dessen Technologie hat
unsere Stadtstrukturen des 20. Jahrhunderts und damit die Verteilung unserer Mobilitatsziele so fundamen-
tal geformt, dass sie kurzfristig auch mit den rigorosesten Konzepten nicht veranderbar sind (Thomas Sie-
verts, Zwischenstadt, 1997, S. 13):

Seitdem Eisenbahn, Auto und Elektronik die mit der Muskelkraft von Mensch und Tier gesetzten rdumli-
chen Grenzen gesprengt haben, dehnt sich die Stadt quasi entfesselt in ihr Umland aus. Ihre Ausdehnung
und der Grad ihrer Diffusitdt folgt den jeweiligen Verkehrs- und Kommunikationstechnologien”.

Da ist es auffillig, aber auch konsequent, dass die 15-Minuten-Stadt-Konzepte nichts an der Lage, Verteilung
oder auch Zerstreuung der Mobilitatsziele in den gewucherten Stadt- und Verdichtungsrdaumen dndern, son-
dern nur ein wenig die Wege dorthin erleichtern wollen und ansonsten sehr viel grundsatzlicher die Ideolo-
gie zur neuen gesellschaftliche Norm werden lassen: Die Menschen moégen gefalligst ihre Lebenswelt inner-
halb dieses 15-Minuten-Radius’ einrichten.

Schon die numerische Ubereinstimmung mit der ,,15“ sollte zu einer Erinnerungs-Habachtstellung veranlas-
sen: nach einem Jahr Pandemiepraxis fanden Bundeskanzlerin und Regierungschefs am 05.01.2021 zu dieser
Norm (https://www.bundesregierung.de/...:):

5. In Landkreisen mit einer 7-Tages-Inzidenz von (iber 200 Neuinfektionen pro 100.000 Einwohnerinnen
und Einwohnern werden die Lédnder weitere lokale Mafinahmen nach dem Infektionsschutzgesetz ergrei-
fen, insbesondere zur Einschréiinkung des Bewegungsradius auf 15 km um den Wohnort, sofern kein trifti-
ger Grund vorliegt. Tagestouristische Ausfliige stellen explizit keinen triftigen Grund dar.

Das kam damals — noch — nicht gut an. Deshalb ist das Konzept der 15-Minutenstadt geschickter. Hier wird
aus etwas Schlechtem (Beschrdnkung auf einen 15-km-Radius) etwas scheinbar Gutes (Erreichbarkeit inner-
halb von 15-Minuten). In der Psychobranche nennt man so etwas ,,(re)framing“:

Wie kannst Du etwas Schlechtes in etwas Gutes umfunktionieren? Mit dem Reframing geht das ganz ein-
fach — es gehért zum Basiswerkzeug eines jeden Psychotherapeuten: Das bedeutet, wenn ich mit einer
Sache nicht zufrieden oder gliicklich bin, brauche ich vielleicht erst einmal nur den Kontext zu verdrehen,
um der Sache automatisch eine neue Bedeutung zuzuschreiben (Quelle).

Gibt es wirksame Interventionsmoglichkeiten?

Wo konnte eine grundsatzliche Korrektur ansetzen, die nicht
bloR die Erreichbarkeit verstreuter Ziele durch ,Mobilitats- Wer arbeitet wo?
konzepte” ein klein wenig verbessert, sondern die fur Stadt-
strukturen sorgt, in denen die Ziele sehr viel ndher bei den
Menschen liegen? 31.120 32.699
Die Kategorie , Arbeit” birgt die groRten Probleme. Es ist ein
Effekt des Wachstums in der Region, dass es immer mehr
Menschen anzieht, die dann in neuen inselartigen reinen
Wohnquartieren eingehaust werden, um von dort auf Ar- 72.526
beitsplatze ganz woanders in der Region zu pendeln, die in
ebenso insularen Gewerbequartieren geschaffen wurden.
Werkswohnungen sind sowas von gestern, dass es keinerlei
Verknipfung mehr zwischen Gewerbeansiedlung und Wohn-
unterbringung gibt. Trotz massivem Wohnquartierszubau hat
sich in Darmstadt bei zugleich gefordertem gewerblichem SvB-Auspendler aus Darmstadt
Wachstum der Anteil von ortsansassigen Menschen, die in
kleinrdaumiger, gar mit dem Rad Uberbriickbarer Distanz vor
Ort arbeiten, nicht erhéhen lassen. Mit dem Zuzug von

SvB wohnen und arbeiten in Darmstadt

SvB-Einpendler nach Darmstadt

Sozialversicherungspflichtig Beschdiftige
(SvB) in Darmstadt — Daten aus den Statis-
tischen Berichten 2/2019.
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gleichermalien Bevolkerung wie Gewerbe steigt bei stabiler Pendlerquote die absolute Zahl der Pendler und
belastet die Verkehrssysteme zusatzlich:

Darmstadt ist mit 136.345 Beschaftigten verbunden (fast so viel wie seine Einwohner!), die entweder in
Darmstadt wohnen oder auf Arbeitsplatze in Darmstadt einpendeln. Leider werden diese Daten nur fir sozi-
alversicherungspflichtig Beschaftigte (,,SvB“) erfasst, es fehlen also die unbekannten, aber jedenfalls gewich-
tigen Zahlen fir geringfiigig Be-

schaftigte, Beamte und Selbststan- Von Berufspendlern auf Kurzstrecken genutzte Verkehrsmittel 2020
dige. Nur ein knappes Viertel dieser Arbeitswege unter 5 km, Anteile in %
SvB-Menschen wohnen in Darm-
. B Pkw
stadt und arbeiten dort auch — was
schon erhebliche innerstadtische B Fahrrad
Pendlerbewegungen zur Folge hat B zuFuR

(vgl. Abb. rechts). Ein weiteres Vier-
tel pendelt aus — vor allem nach
Frankfurt. Und mehr als die Halfte
(53 %) pendelt auf Arbeitsplatze in
Darmstadt ein. Wegen der weiten
Streuung sowohl der Ein- wie Aus-
pendler (in die Region und sogar in

M Bus und Bahn

Motorrad, Motorroller u.a.

Quelle: Mikrozensus 2020
Statistisches Bundesamt (Destatis) 2022

angrenzende Bundesldnder) sind Selbst auf Kurzstrecken der ,15-Minutenstadt” nutzen Pendler real
deren Verkehre zum allergroRRten zu 40 % das Auto —was hier allerdings auch ein weg-vom-OPNV-Ef-
Teil in vertretbarer Zeit nur mit fekt der Corona-Zeit gewesen sein kann, in der die Befragung statt-
dem Auto abzuwickeln. fand. Ist dieser Befund nun Hinweis auf ein Potential der Verkehrs-
Das passt zur Beobachtung, dass wende oder auf grundsdtzliche Probleme der Stadt- und Verkehrs-
zwar in den gentrifizierten Kern- strukturen? (Quelle: Statistisches Bundesamt)

guartieren der Stadte der Autover-

kehr abnimmt (v.a. wegen Parkraumbewirtschaftung und Verknappung der Verkehrsflachen), in der jeweili-
gen Peripherie aber zunimmt. Einen guten Eindruck bekommt man in Anne Hidalgos Metropole der 15-Minu-
ten-Stadt, also in Paris, wenn man nicht dessen autoreduziertes Zentrum besichtigt, sondern dessen Periphe-
rie zu durchqueren sucht — etwa auf dem Weg von Darmstadts Partnerstadt Troyes in eine kulturelle Traum-
stadt wie Rouen, wo im letzten Jahr der 200. Geburtstag von Gustave Flaubert gefeiert wurde. Beide Ziele
sollten in unserem kulturellen Aktionshorizont ihre Rolle spielen, auch wenn sie mit einer 15-Minutenstadt
nichts zu tun haben. Auf besagtem Weg wird man in die verschlungenen Knoten, tberfillten vielspurigen
SchnellstraRen, in den réhrenden Schwerverkehr und die Verwirrungen komplexer Verkehrssysteme der au-
tomobilen Gesellschaft gezwungen. Es braucht auf der so kulturell-hoffnungsvoll angesteuerten Route Stun-
den, bis dieser Wahnsinn endlich zuriickliegt.

Zurlick in unsere Region, in der diese Holle auf den Autobahnen und Schwerlaststralen zwischen den ver-
kehrsberuhigten und gentrifizierten Subzentren noch eine Nummer kleiner tobt: Entlastung konnte wohl nur
ein vollstandiger Verzicht auf die Ansiedlung zusatzlicher Gewerbebetriebe liefern, also ein Verzicht auf
Wachstum in der Gberdrehten Region, so dass sich durch Fluktuation in den vorhandenen Wohnquartieren
allméahlich (wahrscheinlich sehr langsam) eine Anndherung von Wohn- und Arbeitsorten ergibt.

Ein einfaches Instrument: die Parzelle

Entscheidendes kdnnte auch die Stadtentwicklungsplanung beisteuern — wenn sie sich zunachst einmal die
Problemgriinde vergegenwartigen wiirde. Die auf der nachsten Seite folgende Abbildung zeigt drei typische
Darmstadter Quartiere in Bereichen, die sich als das Umfeld der ,HauptstraBen’ in diesen Quartieren be-
zeichnen liefRen.

Sofort fallt auf, wie lebendig und kleinteilig das Martinsviertel strukturiert ist — was unmittelbar seine Attrak-
tivitat als Wohn- und Lebensmittelpunkt erklart. Die Ursache fiir diese Attraktivitat ist denkbar einfach und
liegt in seiner Parzellierung. Wo — wie im Martinsviertel — Grundstiicksfrontbreiten von um die 12 m den Be-
bauungsrahmen vorgaben, entstand eine Vielfalt von Hausern, entstanden nachbarschaftliche Quartiersblo-
cke und lebendige Stadtraume. Wo aber — wie in Kranichstein — riesige Grundstiicke an Investoren verkauft
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wurden, entstanden die einténigen Hochhauswaénde. In den Rdumen zwischen diesen Wohngebirgen und
der BartningstraRe hatte der urbane Riegerplatz an der Heinheimer StraRe sieben Mal Platz. Doch an der

BartningstralRe verbreitet sich in diesen Leerraumen monotones Abstandsgriin, durchzogen von Betonfla-
chen und Stellplatzen fiir Autos.

Interessant ist, dass die heutige Stadtentwicklungsplanung aus Siedlungen wie in Kranichstein nichts gelernt
hat und nach leidvollen Erfahrungen mit diesem Siedlungstyp nicht zu kleinteiliger Parzellierung zuriickge-
kehrt ist. Ein Paradebeispiel fiir diese Lernunwilligkeit ist die neue Lincoln-Siedlung in Darmstadt. Die ehema-
ligen Kasernengebaude standen auf groRen Parzellen. Obwohl die meisten dieser ehemaligen Kasernen ab-
gerissen wurden, hat man die Parzellenstruktur beibehalten und noch machtigere Kisten als die der Amerika-
ner auf die GroRgrundstiicke gesetzt. Monotonie ist die Folge. Sogar die Sagezahnstellung der Gebaude
wurde Ubernommen, mit der sich kein Stadtraum schaffen lasst, sondern nur Unbehagen (,,Sage”).
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Links die Heinheimer StrafSe im Martinsviertel, in der Mitte die BartningstrafSe im Zentrum von Kranichstein
und rechts die FranklinstrafSe als HauptstrafSe der Lincoln-Siedlung —alle Ausschnitte im gleichen MafSstab

(Quelle der Liegenschaftskarte: geoportal.hessen.de/).
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Die auf GroRgrundstiicke gesetzten modernen Kasernen sehen tberall gleich aus — ob in Frankfurt, Offen-
bach, Hanau oder eben Darmstadt. ,Ortsidentitat” ist ein Fremdwort geworden — wie (iberhaupt die ganze
Denkwelt zur Stadtentwicklung aus einer Zeit, als Stadtentwicklung noch nicht ganzlich den Renditemaschi-
nen der GroRRinvestoren zum Fral vorgeworfen war.

Ebenso einfach: ein menschliches Maf

Man misste mal eine Umfrage in den Planungsbiros der Immobilienfirmen durchfiihren, was den dortigen
Serienproduzenten von Planen fiir Wohnkasernen noch ein so groRRartiges Werk wie Christopher Alexanders
A Pattern Language | Towns — Buildings — Construction” sagt. Diese zuletzt 1977 in New York erschienene
Arbeit eines sechskopfigen Autorenteams fasste das ganze Wissen von Stadtphilosophen, Stadtplanern und
Konstrukteuren in einem hochdifferenzierten Gedankengefiige zusammen, um dem menschlichen MaR sei-
nen gebauten Raum zu geben (Das 1220 Seiten-Werk ist online verfligbar, eine deutsche Version auf viele
Webseiten verteilt unter einemustersprache.de/). Die Intention driickte sich beispielsweise in Pattern Nr. 21
aus:

Four-Story Limit

Within an urban area, the density of building fluctuates. It will, in general, be rather higher toward the
Center and lower toward the edges. However, throughout the city, even at its densest points, there are
strong human reasons to subject all buildings to height restrictions.

There is abundant evidence to show that high buildings make people crazy...

In Kranichstein hatte man zur Zeit
dieser Publikation das Problem er-
kannt, hatte von weiteren Hoch-
hauswanden der seit 1968 gebau-
ten Art Abstand genommen und
war zum Bau von viergeschossigen
Gebduden libergegangen.

B o LA
V. Lijisg

In der Lincoln-Siedlung l6sen sich ¥ S
.1 0N SRR g

solche Einsichten wieder auf: An LE=guli} Pt | L TN (RS T
den wenigen erhalten gebliebenen b ) ' . il B I
amerikanischen Kasernengebauden == N e el b
fallt noch ihre maRvolle Dreige- ' ,
schossigkeit auf. Selbst wenn man
die gaubenbesetzten Satteldacher
ausbaut, ware das menschliche
,four story limit” gewahrt. Doch

drum herum wuchern fiinf- bis sie- ; ‘
bengeschossige Kasten. Besonders Das , Heiner-Syndikat“-Wohnprojekt mit der bunten Stirnwand in ei-

deutlich wird dieser Widerspruch nem ,kleinen’, erhalten gebliebenen Kasernengebdude. Drumherum
im Kontrast des an der Stirnwand haben sich die Neubauinvestoren ausgetobt. Die ,komplettierende’
Umbauung im Baufeld vorne steht noch an.

buntbemalten Heiner-Syndikat-Pro-
jekts im alten Kasernenbestand zu den wuchtigen Zumutungen der Neubauten, von denen die ehemalige
Kaserne umstellt wird.

Lebendige Quartiere durch urbanisierte Erdgeschosse

Das beste ,Mobilitatskonzept’ bestiinde darin, moglichst viele Ziele des Alltags im Nahbereich vor der Haus-
tir unterzubringen. Das lasst sich aber nicht mit Leihradern oder StraBenbahnen realisieren, sondern nur
durch einen anderen Stadtebau. Auch dafir gibt es — wie schon mit dem Hebel der Parzellierung — das sehr
einfache, aber wirkungsvolle Instrument einer planungsrechtlichen Festsetzung:

In den Gebdudefronten entlang der HauptstraRe wird Wohnen im Erdgeschoss nicht (oder zumindest
nicht Gberall) zugelassen.
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Das 6ffnet die Erdgeschosszonen fiir allerlei nicht-Wohnnutzungen, die eine Stadt erst lebendig, nutzungsge-
mischt, man kénnte auch sagen ,,urban” werden lassen.

Machen wir auch insofern einen Test und Kartieren un- e Fronten mit nicht-Wohnfunktionen im EG
ter dem Aspekt der EG-Nutzungen die drei oben gezeig- ! o [ ~. ] i - e i ad
ten StraRenrdume im Kern dreier Darmstadter Quar- W/ /s '

tiere:

1. Heinheimer Stral3e mit Riegerplatz

Die StraRe ist eine wichtige Achse im Martinsviertel,
aber keineswegs dominant. Denn auch anderswo findet
man in diesem Quartier eine dhnliche Nutzungsmi-
schung wie hier. In 22 Hausern bereichern die Erdge-
schosse das Viertel durch nicht-Wohn-Angebote, darun-
ter mit acht Gaststatten. Das sind 330 m Frontlange
bzw. 35 % der StralRenfronten (ohne die Sondernutzun-
gen ganzer Grundstiicke durch Parkpalette und Martins-
kirche, aber inklusive der SeitenstraRenbreiten):

— TS
Ve

[any

Cantinho de Portugal (Spezialitatengeschaft)

N

Backerei Grimminger

3 Buchhandlung ,Lesezeichen” und Atelier ,Cabena”
(Schmuck)

4 Apotheke am Riegerplatz (aktuell nebst Schnelltest-
zentrum)

Blumen am Riegerplatz (Fleurop)

Max Rieger-Heim (aktuell Testzentrum)
Coiffeur Deluxe (Friseursalon)
Restaurant ,Adega Alentejana“
Uhrenfachgeschaft Rolf Wentzel

10 Food Rockers American Thai

O 00 N o Ou»

11 Heiner Lehr-Biirgerzentrum

12 Pizza ,Mono”

13 ,3 Klang” — Café, Restaurant, Bar
13 Teeladen

14 ,Llola Gastrotheke” ‘ i giiy ) .
15 ,Pillhuhn” W WIS Lo
16 ,Aufschnitt” — Atelier und Laden ' : i

17 ,Da Carlo” — Eisboutique

7]

4 &
b S5
iy »

; 4

L

18 ,Gastspielhaus” (Restaurant)

19 Allianz (Versicherungsbiiro)

20 ,lpek”— Doner, Pizza, Hahnchen
21 Sparkasse

22 Christina Cocks — Musikschule, Kooperationspro-
jekte, Kiinstlervermittlung
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2. Bartningstralle — HauptstralRe des Stadtteils Kranichstein

Doner, Pizza (to go)

Total-Tankstelle

Coffee Station (Kiosk)

Restaurant Sirtaki (mit kleinem ,,Biergarten®)

v b W N

Das ,Einkaufszentrum am See” wurde in der Griin-
derzeit von Kranichstein so ,introvertiert” konzi-
piert, dass es der BartningstralSe als Hauptachse
Kranichsteins nur eine Rickseite zuwendet. Auf die-
ser Seite gibt es also keine vom StraBRenraum her zu-
ganglichen Angebote.

Obwohl die Hochh&user an der Bartningstralle zumin-
dest dhnlich viele Bewohner aufnehmen diirften, wie sie
im Martinsviertel an der Heinheimer StraRe unterkom-
men, ist die Nutzungsvielfalt in diesem Zentrum der Tra-
bentenstadt trostlos und deprimierend: Eine Tankstelle
fur die automobile Gesellschaft, zwei Kioske und ein klei-
nes griechisches Restaurant in einer diinnwandigen Holz-
bude, die irgendwie aus der Griindungszeit des Stadtteils
Uberlebt hat.

Seit langem gibt es die Vorstellung, in den riesigen Leer-
raumen zwischen Hochhausscheiben und Straf3e ein- bis
zweigeschossige straflenbegleitende Bauten zu ergan-
zen, in denen sich die vielfaltigsten Angebote — Ge-
schafte, Gaststatten, Werkstatten, Ateliers oder Dienst-
leister — ansiedeln konnten. Der ,Sirtaki“-Bau liefert da-
fur eine Art von Muster. Der Gedanke ist schon so alt,
dass sein Ersterfinder nicht mehr ausgemacht werden
kann. Er fand sogar in den
Masterplan 2030+ als
blaue Wurst Eingang, die
sich durch das Stadtteil-
zentrum zieht, ohne dass
dies Planzeichen textlich
weiter vertieft wurde. So
wird auch das — wie die
ignorante Vergangenheit
und die Lernunwilligkeit
der Stadtentwicklungspla-
nung zeigen — dieser Idee
keinen Fortgang geben.
Mit dem anstehenden
Neubau des Zentrums am
See strebt man hingegen
erneut eine Insellésung
an, statt eine Esplanade
zu realisieren.

Die blaue Masterplan-
Wurst fiir das Zentrum von
Kranichstein

e Fronten mit nicht-Wohnfunktionen im EG
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3. FranklinstraRe — HauptstraRRe der Lincoln-Siedlung

1 ,Quartierswerkstatt” (Caritas)
2 Café? (bislang lediglich ein Bauschildversprechen).

Noch disterer ist die Lage in der Hauptstral3e der Lin-
coln-Siedlung. Die ,Nutzungsvielfalt’ entlang dieser
StralRe beschrankt sich auf ein zweckentfremdetes
Wohnzimmer am Slidende der Franklinstral3e fiir eine
»Quartierswerkstatt” als sozialpadagogisches Problem-
pflasterangebot. Ferner liest man ein bislang unerfilltes
Bauschildversprechen fiir ein Café am Nordende dieser
Strale.

Fur den Fall, dass Lincoln-Bewohner auf ihren kleinen
Mobilitatsfluchten die oben kartierte Kneipenvielfalt am
Riegerplatz erreichen wollen, berechnet die RMV-App
rund 1000 m FuRwege und eine Fahrt mit der StralRen-
bahnlinie 7/8, was insgesamt ungefahr eine halbe
Stunde (in der ,,15-Minuten-Stadt”) in Anspruch nimmt.

Urbanitat im Stadtebaurecht

Dabei kennen die Planer — wie sich alsbald zeigen wird —
durchaus die Moglichkeiten. Mit dem ,,Gesetz zur Stdr-
kung des neuen Zusammenlebens in der Stadt” vom
04.05.2017 hatte die Bundesregierung nach drei Jahren
Hangepartie ihre Verpflichtung zur Umsetzung der EU-
Richtlinie 2014/52/EU im deutschen Stadtebaurecht
vollzogen — der Anstol8 kam also nicht einmal aus eige-
nem Antrieb. Mit diesem Gesetz wurde als neuer § 6ain
die Baunutzungsverordnung (BauNVO) die Kategorie
»,Urbane Gebiete” eingefiigt. Die neue Vorschrift ermdg-
licht u.a. die Festsetzung, dass ,,im Erdgeschoss an der
Strafienseite eine Wohnnutzung nicht oder nur aus-
nahmsweise zuldissig ist”. Damit ist dies einfache Instru-
ment, das im Martinsviertel ohne gesetzliche Regelun-
gen wunderbar funktioniert hat, tGber 100 Jahre nach
dem Entwurf unserer immer noch beispiellos attraktiven
griinderzeitlichen Quartiere endlich im deutschen Stad-
tebaurecht angekommen.

Nur: genutzt wird es in Darmstadt nicht. Nicht einmal
far den noch im Bau befindlichen Quader am zentralen
»Quartierspark” der Lincoln-Siedlung, an dem — nach
Bauschild — ein ,Café” entstehen soll, hat der Bebau-
ungsplan S 25 die Erdgeschossnutzung fiir nicht-Wohn-
Zwecke festgesetzt. Obwohl die neue BauNVO-Vor-
schrift ausdriicklich auf StraBenanliegerfronten abhebt,
findet sich eine Festsetzung von nicht-Wohnnutzungen

-

a=mw Fronten mit nicht-Wohnfunktionen im EG
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im EG im Bebauungsplan allein
fur die Nordseite des soge-
nannten ,Quartiersplatzes”, an
dem eine Wohnnutzung im
Erdgeschoss sowieso absurd
ware.

Dieser Platz zeigt sich im Ubri-
gen als spiegelglatt plattierte
kahle Flache, die sich nach drei
Seiten neigt, so dass sich das
Gefihl einstellt, man werde
von hier in den — verschlossen
wie in Kranichstein konzipier-
ten — Riesenquader der stidlich
angrenzenden Schule, in den
Baukorper auf dem vollflachig
versiegelnden nordlichen Anlie-
gergrundstiick oder zur 6stli-
chen Strallenbahnhaltestelle
hin abrutschen (Abb. rechts).

Schein und Sein

Der sogenannte ,,Quartiersplatz” der Lincoln-Siedlung (Blick Richtung
Osten/Heidelberger Landstrafse mit StrafSenbahnhaltestelle).

Die Architektursprache sagt also: ,,BloR weg von hier”. Womit wir noch einmal auf die Autos als schnellstes
und am wirksamsten in die Ferne weisendes Mobilitatsinstrument zurlickkommen mussen. Denn bei jeder
erdenklichen Gelegenheit wird von den Griinen Propagandisten gebetsmihlenartig wiederholt, wie ,, auto-

arm“ diese Lincoln-Siedlung geplant sei:

Eine wesentliche Festsetzung in Bebauungs-
planen ist die Grundflachenzahl (GRZ). Sie
gibt an, welche Grundstiicksteile liberbaut
werden dirfen. Flr die meisten Baufelder in
der Lincoln-Siedlung ist die GRZ auf 0,4 fest-
gesetzt, was bedeutet, dass 40 % des jeweili-
gen Baufeldes lberbaut werden dirfen. Das
klingt gut, weil danach 60 % Freiflachen fir
die Versickerung der Niederschlage Ubrig
bleiben wiirden. Eine vollstandige Versicke-
rung der Niederschlage auf diesen Flachen
ware extrem wichtig, denn der nahe, ster-
bende Westwald leidet gravierend unter der
versiegelten Stadt, aus deren Untergrund ihn
friher die langst tief abgesunkenen Grund-
wasserstrome erreichten (Abb. rechts).

Doch diese GRZ von 0,4 ist nur ein schoner
Schein. Fir das groRe Baufeld nordlich des
Quartiersplatzes sind 0,9 festgesetzt — d.h.
eine 90 %-ige bauliche Versiegelung (hinzu
kommen noch versiegelte Verkehrsflachen)
und fiir das fast ebenso groRRe Baufeld am
Quartierspark eine GRZ von 0,6, also eine 60
%-ige bauliche Versiegelung (ebenfalls zuziig-
lich versiegelter Verkehrsflachen).
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Grundwasserstinde 2001 (westlich der Rheingrabenbruch-
kante, die sich von Siid nach Nord durch Darmstadt hin-
durchzieht) Die Lincoln-Siedlung liegt im Bereich der zu-
tiefst, ndmlich auf mehr als 30 m abgesunkenen Grundwas-
serstéinde.
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Zudem wird in Ziffer 4.2.2 der textlichen Festsetzungen zum Bebauungsplan quasi durch die Hintertdr fir
sechs grolle Baufelder eine auf 0,8 verdoppelte GRZ eingefiihrt. Das soll ,,Stellpldtze mit ihren Zufahrten” so-
wie ,bauliche Anlagen unterhalb der Gelédndeoberfldche, durch die das Baugrundstiick lediglich unterbaut
wird“ ermoglichen. Solange man also die Tiefgaragen nicht sieht, weil sie durch Erdiiberdeckung kaschiert
sind, wird auf diesen Flachen eine 80 %-ige bauliche Versiegelung ermdoglicht. Fir ,,alle anderen Baufelder”
darf die GRZ ,,durch Garagen und Stellplétze mit ihren Zufahrten” um bis zu 50 % Uberschritten, also auf 0,6
bzw. 60 % bauliche Versiegelung erhoht werden. Versickerungspotentiale? Ade!

In gewisser Weise ist diese Vorsorge fiir die Unterbringung unzahliger Autos konsequent. Denn es ist — wie
bereits dargelegt — fir die Mobilitdt in unserer wachstumsiiberdrehten Region typisch, dass Wohnen und
Arbeiten so stark voneinander getrennt und tber die Region verstreut sind, dass die Distanzen immer noch
am einfachsten mit dem Automobil tberbriickt werden. All der Wind, der um die alternativen ,Mobilitats-
konzepte’ fiir die Lincoln-Siedlung gemacht wird, ist also verlogene Propaganda, die die unter der Erde ver-
steckte automobile Mobilitdt zu kaschieren sucht.

Diese bauliche Vorsorge fiir die reale, ndmlich automobile Mobilitat ist auch der Grund dafiir, dass am Sid-
rand des Lincoln-Quartiers eine neue Hauptstralle in den sterbenden Westwald asphaltiert werden soll.
Diese ,PlanstraRe A“ — was wird bloR als ,,B“ und ,,C” folgen? — soll die Heidelberger Landstral’e mit der
Karlsruher StraRe (B3-Umgehung) verbinden. Das erfordert auch neue Anschlussknoten auf beiden Anbin-
dungen. In einem Schreiben vom 22.2.2021 an Kritiker aus dem Forstbereich hat der Griine Oberbiirgermeis-
ter diese neue StraRe so gerechtfertigt:

Die verkehrstechnischen Berechnungen haben aber ergeben, dass trotz dieser ambitionierten Anséitze
[sogenanntes ,Mobilitatskonzept”] die PlanstrafSe erforderlich ist, da die vorhandene StrafSeninfrastruk-
tur den zusdtzlichen Verkehr nicht aufnehmen kann und die Entwicklung der Konversionsfldchen (Lincoln-
Siedlung und Cambrai-Fritsch-Kaserne/Jefferson-Siedlung, heute Ludwigshéhviertel) in der beabsichtig-
ten Gréf3enordnung nur mit Realisierung der siidlichen angedachten , Planstraf3e” zwischen der B 3
(Karlsruher Straf3e) und der Heidelberger Strafse sowie einem Ausbau der Riidesheimer Strafse zwischen
Heidelberger Strafie und Karlsruher Strafie erfolgen kann.

Bodenversiegelung in groRem Stil, weiterer StraBenbau und voranschreitendes Waldsterben sind also die
brutalen Realitaten, in die der wachstumsfixierte, kasernierende Wohnungsbau der Griinen in Darmstadt
fahrt.

Michael Siebert, Februar 2022
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