Nach dem Vorschlag von Bohm werden die Glezse im Haup!babuhaf um 90 Grad gedreht und in Tieflage gebracht Im Westen, wo jetzt noch dre riesigen Gleisanlagen sind, kdnnte
dann ein neuer .S'radfted entstehen. Foto Hansjérg Bohm

Bahn frei fiir einen neuen Stadtteil im Westen

Stadtebauliche Studie zum Bahnhofsumbau / Vier Quadratkilometer Cityerweiterungsgebiet / Von Michael Ménninger



Frankfurt im Jahre 2009: Wo friiher nur
altes Eisen rostete, ist in den vergangenen
20 Jahren ein neues Stadtviertel entstan-
den. Das ehemalige Rangierfeld des alten
Kopfbahnhofes hat sich zur feinsten
Geschiiftsadresse Frankfurts gemausert.
Rund um die historischen Glashallen,
unter denen einst die Bahnsteige lagen,
ragt ein Dutzend neuer Hochhiduser
empor. Weiter westlich hinter der Camber-
ger Briicke schlieBt sich eine neue Wohn-
siedlung an. Der Bahnhof ist unter die
Oberfliche gezogen, mit offenen Tiefbahn-
steigen in Nord-Siid-Richtung.

Die KaiserstraBe hat sich zur zentralen
Achse der neuen City West auf dem
aufgelassenen Gleisfeld entwickelt. Der
Prachtboulevard, der friiher als schibige
Sackgasse am , Kaisersack™ endete, fiihrt
jetzt als FuBgingerverbindung tiber den
verkehrsberuhigten Bahnhofsvorplatz
durch den Hauptbahnhof auf eine Plaza
hinaus. In ihrer Verldngerung durch das
gesamte neue Viertel wird die Kaiserstra-
Be, hier nun wieder fiir Autos zuginglich,
zum Riickgrat der westlichen Vorstadt.

Auch auf dem ehemaligen Giiterbahn-
hof zwischen Frankenallee und Messe
erinnert nichts mehr an die alte Industrie-
brache. Die Hilfte des einstigen Gleisfel-
des wurde mit neuen Messehallen iiber-
baut, die das Ausstellungsgelinde nach
Siiden hin erweitern. Auf der anderen
Hilfte fithrt ein breiter Griingiirtel als
neuer Stadtpark zum Rebstockgelidnde
hinaus. Insgesamt vier Quadratkilometer
Erweiterungsgebiet hat die Stadt durch

den Umbau des alten Sackbahnhofes und |

die Verlegung der Giiterstation gewonnen.

Die Finanzierung des Jahrhundertpro-
jekts konnten Stadt und Bundesbahn fast
ausschlieBlich aus dem Verkauf der aufge-
lassenen Gleisfelder bestreiten. Auch an-
dere Stadtteile haben profitiert und Wohn-
raum zuriickgewonnen, der frither mit
Biiros belegt war. Der Westen ist zum
wichtigsten Ventil fiir den Fldchendruck
geworden, dem das europiische Finanz-
zentrum bislang wehrlos ausgeliefert war.

Diese Vision einer Stadtentwicklung
basiert auf einer Studie des Stadtebauli-
chen Instituts Stuttgart. Der Diplom-
Ingenieur Hansjorg Bohm hat fiir Frank-
furt einen radikal neuen Vorschlag ge-
macht, um die Trassenfiihrung der Eisen-
bahn und der AutostraBen dem Wachstum
anzupassen (vgl. F.A.Z. vom 14. Juni). Im
Zentrum der Uberlegungen steht der alte
Kopfbahnhof, der gleich eine doppelte
Sackgasse ist. Zum einen bildet er bislang
eine uniiberwindliche Barriere der Stadt-
entwicklung. Das von 1873 bis 1913
entstandene Bahnhofsviertel hat keine
Chance, sich westwiirts tiber die Kopfsta-
tion hinaus auszudehnen; die anachroni-
stisch groBen Gleisfelder blockieren wert-
volles Baugelinde. Zum anderen sind
Sackbahnhofe fiir den Zugverkehr zu einer

grolen Belastung geworden. Das um-
stindliche Ein- und Ausfahren erfordert
doppelt so viele Rangiervorgidnge und
deshalb doppelt soviel Gleisfliche wie eine
Durchgangsstation. Der Zeitverlust fiir die
neuen Schnellziige ist so groB, daB die
Frankfurter Verkehrskathedrale Gefahr
lauft, von Durchgangsbahnhéfen an der
Peripherie — Siidbahnhof oder Flughafen-
bahnhof — ersetzt zu werden.

Bohms Vorschlag klingt kithn: Er will
den Kopf- zum Durchgangsbahnhof um-
wandeln, indem die Gleise um neunzig
Grad in Nord-Siid-Richtung gedreht wer-
den und kiinftig unterirdisch verlaufen.
Doch was nach radikalem Stadtumbau
aussieht, ist nur ein Riickgriff auf den
historischen GrundriB. Denn Bohm hat

-die alten Bahntrassen wiederentdeckt, als

die Stadt noch drei einzelne Kopfstationen
an der Gallusanlage besaBl. Sie waren
durch eine Gleisschleife miteinander ver-
bunden, deren Trasse noch heute an der
halbrunden Form des Bahnhofsplatzes
abzulesen ist. 1888 wurden die drei
Bahnhofe durch die Zentralstation ersetzt
und die alten Trassen aufgegeben. Der
Stuttgarter Vorschlag kreist um zwei

zentrale Begriffe: Trassenrecycling und
Trassenbiindelung. Vor 100 Jahren hatte
die Bahn ihre wichtigste Nord-Siid-Strecke
an den StraBenverkehr abgegeben. Einst
verliefen die Gleise von der alten Verbin-
dungsschleife am Bahnhofsplatz nérdlich
iiber die Friedrich-Ebert-Anlage und die
Hamburger Allee; auch nach Siiden schlug
die Eisenbahn den direkten Weg iiber den
Baseler Platz und die Friedensbriicke zur
Stresemannallee ein. Die auffillige Breite
von Hamburger Allee und Stresemannal-
lee erinnert bis heute an die alte Bahnfiih-
rung.

Der Stuttgarter Vorschlag: Ehemalige

"Gleise, die die Bahn an den StraBenver-

kehr abgegeben hatte, sollen wieder zu
Bahntrassen zuriickverwandelt werden,
wihrend die heutigen Gleiskorper im
Westen, Siiden und Osten zum GroBteil in
StadtstraBen umgebaut werden kénnen. In

der City miissen die Schienen freilich |

unterirdisch verlegt werden. Im Siiden
senkt sich dann die Ostanbindung der
chemaligen Offenbacher Bahn auf der

Hohe des Sachsenhiduser Giiterbahnhofes |

in die Erde und trifft sich mit der
Sidanbindung der Main-Neckar-Bahn,

die unter der Heimatsiedlung im StraBen-
raum der Stresemannallee verschwindet.
Beide stoBen unter dem Main auf der
Hohe der Friedensbriicke im Souterrain
bis zum Hauptbahnhof vor, wo sie in den
historischen Glashallen wieder das Tages-
licht erblicken — freilich als Tiefbahnsteige
in einer offenen Mulde. Nach Norden
fithrt der neue Tunnel unter der Friedrich-
Ebert-Anlage zur Hamburger Allee weiter,
wo er auf der Bahntrasse hinter dem
Westbahnhof wieder aufsteigt. Unterwegs
zweigt die Rohrenbahn nach Westen zum
Gelidnde des heutigen Giiterbahnhofes ab,
wo sie auf der Trasse der Taunusbahn
wieder ebenerdig féhrt.

Gegeniiber dem Gutachten, mit dem die
Darmstiddter Eisenbahn-Ingenieure Miihl-
hans und Speck 1984 die Ost-West-
Untertunnelung der Stadt vorschlugen,
hat der Stuttgarter Plan den Vorteil, daB
alle Tunnelrohren im 6ffentlichen StraBen-
raum verlaufen und kein privater Grund-
stiicksbesitzer Einspruch erheben konnte.
Und anders als der Darmstédter Plan zielt
der neue Vorschlag auf die vollige Beseiti-
gung der Gleisfelder hinter dem Bahnhof,
damit sich der Frankfurter Westen wieder
zum Main hin orientieren kann. :

Die Stuttgarter Studie setzt allerdings
voraus, daB der Giiterbahnhof verlegt
wird. Denn auf dessen Gelinde miiBite der
neue Betriebsbahnhof gebaut werden, fiir
den in der neuen Souterrain-Anlage im
alten Empfangsgebiude kein Platz mehr
ist. Der Planer Hansjorg Bohm spricht
hier malerisch von einem .Bahn-See*:
Bassinartig und ohne Abdeckung solle der
Betriebsbahnhof zwischen Messe und
Frankenallee im neuen Griingiirtel liegen.

In detaillierten Systemschnitten haben
die Stuttgarter Stddtebauer die Tieflage
der Bahnstrecken vorausberechnet. Sie
sind zu dem einigermaBen erstaunlichen
Resultat gekommen, daB sich mit U- und
S-Bahnen weder im Hauptbahnhof noch
auf den umliegenden Trassen Uberschnei-
dungen ergiben. Die S-Bahn liegt bereits
so tief, dal es dariiber gentigend Raum fiir
ein neues ZwischengeschoB gibt.

Auch fiir die Baustufen hat Hansjorg
Bohm bereits einen Zeitplan vorgelegt.
Der Generalvorteil: Alles kann ,unter
rollendem Rad“ gebaut werden, ohne
Verkehrsfunktionen zu beeintrachtigen. Es
beginnt mit Phase eins: Der Hauptgiiter-
bahnhof wird bis auf die Flichen fiir den
neuen Abstell- und Betriebsbahnhof auf-
gelost und bebaut. Phase zwei: Die
unterirdischen Zulaufstrecken der Taunus-
bahn, der Main-Neckar- und Main-Weser-
Bahn sowie der Offenbacher Bahn werden
angelegt; meist als offene Gruben, die
spater abgedeckt werden — als ,,Unterpfla-
sterbahn®. Diese Trassen werden zunachst
stumpf an den Bahnhof herangefiihrt.



Phase drei: In den Gstlichen fiint Jochen
der historischen Bahnsteighalle werden die
neuen, tiefliegenden Durchgangsgleise ge-
baut, deren Réhren im bergménnischen
Bauverfahren nach Norden und Siiden
den AnschluB an die stumpfen Gleisenden
suchen. Die bestehenden Kopfgleise blei-
ben in Betrieb und miissen lediglich nach
Westen aus der Halle herausgeriickt
werden. Phase vier: Die erste Hilfte des
neuen Durchgangsbahnhofs geht in Be-
trieb. Einige Verbindungen miissen vor-
iibergehend am Siidbahnhof bleiben.

Auch der Autoverkehr profitiert

Phase fiinf: Die neue Strecke der Ried-
bahn wird von Siiden unter dem Flugha-
fen hindurch und iiber den Main bei
Griesheim hinweg zur Westtrasse der
Taunusbahn gefithrt. Phase sechs: Der
gesamte Fernverkehr verlduft nun iiber
den neuen Durchgangsbahnhof. Um das
ehemalige Gleisfeld vollig umzunutzen,
miiBte schlieBlich die S-Bahn westlich des
Bahnhofs unter die Erde verlegt werden.
Dann wire der gesamte Westen frei von
Gleisanlagen und Frankfurts Einbindung
an das 1C-Netz dauerhaft gesichert. .
Mit der Trassenplanung lassen es die
Stuttgarter nicht bewenden. Die Architek-
tin Annanina Kreidler vom Stddtebauli-
chen Institut hat bereits konkrete Pline
fir die Uberbauung der neuen City West
vorgelegt. Ein Kernpunkt der Uberlegun-
gen ist, die Verbindung zwischen Bahnhof
und direkter Umgebung nach dem Vorbild
der Grand Central Station in New York
herzustellen: durch eine tiefgelegte Plaza,
die von der Bahn direkt ins Souterrain der
Biironeubauten ringsum fiihrt.
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Die Skizze zeigt, wie die Bahngleise bei
der Umwandlung des Kopfbahnhofes in
eine Durchgangsstation verlaufen kionn-
ten. Von Siiden her kommend ginge die
Bahn in Sachsenhausen in den Tunnel
(gestrichelte Linie), um erst in Bocken-
heim wieder oberirdisch weiterzufahren.
Auch die Abzweigung nach Westen
miifite nach Auffassung von Bohm unter-

irdisch gefiihrt  werden, damit keine
trennenden Gleise den neuen Sladtteil
zerschneiden. Auferdem schligt Bohm
Jiir den Westen und den Siiden eine
Ringstrafle vor, die ihren Ausgang an der
Wiesbadener Autobahn A 66 nimmt,
parallel zu den Gleisen durch Sachsen- |
hausen verliuft und im Osten an den |
Alleenring anschlieft.

Auch der Autoverkehr konnte profitie-
ren, weil auf alten Gleistrassen der heute’
nur halb geschlossene Alleenring komplet-
tiert werden konnte. Durch die Nord-Siid-
Verbindung der Bahn wiirden die Gleise
der Eisen- und S-Bahn zwischen West-
bahnhof und Main iberfliissig. An der
Stelle, wo die Main-Weser-Bahn heute die
Wiesbadener Autobahn A 66 schneidet,
konnte eine neue Ringstrafle abzweigen,
die hinter dem Hauptbahnhof nach Siiden
filhrt und iiber die Eisenbahnbriicke den
Main iiberquert. In Sachsenhausen wiirde
diese StadtstraBe auf der Trasse der
Offenbacher Bahn neben den Gleisen nach
Osten laufen und am Mainufer hinter dem
Schlachthof den bislang offenen nérdli-
chen Alleenring schlieBen.

Die Resonanz der Stuttgarter Studie bei
der Stadt ist bislang noch verhalten.
Sowohl das Biiro des Oberbiirgermeisters
wie das Planungsdezernat versichern ein-
stimmig ,,groBes, lebhaftes Interesse”. Die
Losung der Hauptbahnhof-Situation wird
zwar als ,zentrale Aufgabe der nichsten
zwanzig Jahre” angesehen. Doch es wer-

| den nach Ansicht von Jan von Trott, dem

Referenten des Oberbiirgermeisters, noch
Monate vergehen, ehe man sich dem
Konzept eingehender widmen konne.

Die Frankfurter Bahnverwaltung signa-
lisiert ebenfalls groBes Interesse und hat
mit den Stuttgarter Stidtebauern am
11. Juli einen Termin zur Prisentation der
Plidne vereinbart. Die Griinen AuBern sich
dagegen eindeutig. Sie sehen in der Studie
einen ,aullergewohnlichen Ansatz, der seit
Jahren endlich wieder einmal richtungwei-

- send ist“, wie Fraktionsgeschiftsfiihrer

Lutz Sikorski sagt. Die Pline seien der
Darmstéddter Studie von 1984 vorzuziehen:
.»Die Stuttgarter zielen auf eine nicht blof
monokausale Ldsung, sondern verbinden
Probleme der Verkehrs- und der stidte-
baulichen Entwicklung und greifen zudem
auf historische Strukturen zuriick®, so
Sikorski. Auf einer Diskussionsveranstal-
tung wollen die Griinen das Konzept bald
vorstellen.



Positive Resonanz

Auch der Vorsitzende der CDU-Fraktion
im Stadtparlament, Horst Hemzal, zeigte
sich aufgeschlossen gegeniiber dem Vor-
schlag. SchlieBlich habe seine Fraktion
schon in der vergangenen Wahlperiode
vor der Gefahr gewarnt, daB3 Frankfurt
mit seinem bedeutenden Hauptbahnhof
von dem Schnellbahnnetz der Bundesbahn
.abgehingt“ werde. Den einzigen Weg,
dem zu begegnen, seche er darin, den
"Kopfbahnhof in eine Durchgangsstation
zu verwandeln. Hemzal wies auch darauf
hin, daB ein zukiinftiger Stadtteil auf der
Westseite des Hauptbahnhofs schon we-
gen seiner Anbindung an die Bundesbahn
eine hohe stddtebauliche Qualitit habe.

Im Umlandverband gibt es schon seit
lingerem Pline, eine eigene Arbeitsgruppe
zu Fragen des Bahnhofsumbaus, der
Stadtuntertunnelung und IC-Anbindung
zu griinden, wie Christoph Seidelmann,
Vorsitzender des Planungsausschusses,
mitteilte. Das Interesse zeige: Die Debatte
um die ,,Schicksalsfrage* (Seidelmann) der
Frankfurter Verkehrs- und Stadtzukunft
steht auf der Tagesordnung.

aus: Frankfurter Allgemeine Zeitung vom 07.07.1989

Eine Vision

In den vergangenen Jahrzehnten war die
Frankfurter Stadtplanung im wesentlichen
damit beschiftigt, durch Krieg und Fehl-
planungen entstandene Schéiden wieder zu
reparieren. Viele offene Wunden sind
dabei geschlossén worden: So hat bei-
spielsweise das alte Stadtzentrum durch
die Ostzeile des Romerbergs und die
Schirn wieder einen gewissen Halt bekom- |
men und der nach dem Krieg neu
geschaffene StraBenzug Konrad-Adenau-
er- und Kurt-Schumacher-Strafle wurde zu
beiden Seiten geschlossen.

Noch immer gibt es Viertel und Stra-
Benziige, die Raum fiir Entwicklung und
Gestaltung bieten, wie die Hanauer Land-
stralle, die Mainzer LandstraBe und auch
die City West. Wenngleich die Flichen
dort noch fiir ein bis zwei Jahrzehnte
reichen mogen, bietet die Revitalisierung
dieser Quartiere keine lingerfristige Per-
spektive fiir die Stadt.

Soll sich Frankfurt weiterentwickeln als
ein dynamisches Finanzzentrum mit hoher
Lebensqualitdt, wird die Stadt einen |
gewaltigen Sprung machen miissen. Visio-
nen, wie die Stadtstruktur den kommen-
den Anforderungen angepallt werden
kann, sind gefragt. Da reicht es nicht mehr |
aus, mangels zukunftstrichtiger Ideen ein
so bescheidenes Projekt wie die Erschlie-
Bung der Mainufer als ,,Vision™ anzuprei- |
sen. Das wirkt eher kleinkariert. |

Nachdem in den vergangenen Jahren
schon verschiedene einzelne Vorschlige
fiir die Umwandlung des Hauptbahnhofs
gemacht worden sind, liegt nun ein
verhéltnismidBig umfassendes und viel-
schichtiges Konzept vor, das Hansjorg
Bohm an der Universitit Stuttgart erarbei-
tet hat. Das Bestechende dieses Entwurfes

ist, daB er sich nicht nur mit Betriebsab-
liufen der Bundesbahn, sondern mit

wesentlichen Fragen der Stadtentwicklung
dort befaBt. Es beinhaltet eine gewaltige
Umgestaltung des Westens, ohne eine
derart brutale Zerpfligung gewachsener
Strukturen mit sich zu bringen wie
seinerzeyt in Paris die Pline Haussmanns
oder aber wie in der jiingeren Vergangen-
heit im Frankfurter Westend.

Ob die Studie aus Stuttgart schon der
groBe Wurf fiir das ndchste Jahrtausend
ist, wird die Diskussion der nédchsten
Monate und Jahre zeigen. SchlieBlich ist

sie ,nur* ein ,,Vorschlag zur Neugestal- |

tung der Bahnanlagen®, der sich naturge-
mdB auf die Betrachtung des Westens
beschrankt und kein gesamtstidtisches
Konzept ist. Gleichwohl wird die Studie
eine lebhafte Debatte iiber Frankfurt im
kommenden Jahrtausend initiieren — eine
Debatte, die an dieser Stelle mit Experten-
beitrigen in lockerer Folge geférdert
werden soll. NIKOLAUS MUNSTER



