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Thema Schrumpfende Stadte

Einleitung (von Stephan Kyrieleis)

Einwohnerzahlen von Stadten sind immer Schwankungen unterworfen. Sowohl Frankfurt
am Main als auch Frankfurt an der Oder haben heute ungeféhr die gleiche Einwohnerzahl
wie 1970. Wichtig sind aber die Ausmal3e der Bevolkerungsschwankungen im Verhaltnis
zur Gesamtbevolkerung und ihre Auswirkungen fur die Stadt. Zwischen 1996 und 2006
verliessen 17.000 Menschen Frankfurt an der Oder. Die Stadt verlor so mehr als 20% ihrer
Stadtbevdlkerung. Fur die Stadt bedeutet dies Wohnungsleerstand, Kaufkraftverlust, eine
nicht ausgenutzte und damit teurere Infrastruktur sowie geringere Steuereinnahmen.
Folgen, die auch die verbliebenen Birger zu spiren bekommen. Gerade in den Stadten
der neuen Bundeslander fuhrten Schrumpfungsprozesse gepaart mit neuen
Einkaufscentern auf der griinen Wiese zu einer Verdédung vieler Innenstadte. In Frankfurt
an der Oder wurde bereits eine Stral3enbahnlinie stillgelegt, wegen des
Bevolkerungsruckgangs wird dariiber nachgedacht ob man Gberhaupt noch die
leistungsfahige StralRenbahn braucht oder ob sie durch Busse ersetzt werden kann.
Biichereien oder Sozialeinrichtungen werden geschlossen, da sie nicht mehr gentigend
Besucher haben.

Mit der weiteren Attraktivitatsminderung steigt die Abwanderung: Ein Teufelskreis.

Die Ursachen der Schrumpfungsprozesse sind vielféltig. Eine wichtige Ursache ist der
Arbeitsplatzverlust. Gerade Stadte, die durch wenige grol3e Arbeitgeber gewachsen sind,
sind von Abwanderung betroffen wenn Werke geschlossen oder durch Modernisierung
Arbeitsplatze abgebaut werden. Leerstand kann aber auch durch den Wegzug der
Bevolkerung in die Vorstadte begriindet werden. Wer vom Plattenbau, Symbol fir
Leerstande in Ostdeutschland, nicht nach Westdeutschland zieht, der kann
-vorrausgesetzt er hat die Mittel — auch in die Doppelhaushélften der Neubaugebiete des
Umlands oder zuriick in die sanierte Innenstadt ziehen, deren Hauser zu DDR-Zeiten
vergammelten.

Mit verschiedenen Strategien versuchen die betroffenen Stadte den durch die
Schrumpfung der Stadt entstandenen Problemen zu begegnen. Die einen versuchen sich
Gesundzuschrumpfen. Durch Stadtrickbau sollen Wohnviertel wieder attraktiver werden
und die Infrastruktur der Stadtgrol3e angepasst werden. Eine andere Strategie ist durch
Leuchtturmprojekte die Stadt bekannter und fir Investoren attraktiver zu machen.
Beispiele flr solche Leuchtturmprojekte sind das Guggenheim-Museum in Bilbao oder das
Science-Center in Bremen.

Die ideale Strategie gibt es nicht. Eine Stadt lebt durch das Handeln ihrer Bewohner.
Entwicklungen kénnen durch Massnahmen der 6ffentlichen Hand nur angestossen
werden. Nur allzuviele Beispiele zeigen, dass Projekte schnell versanden, wenn sie keine
Unterstitzung gréRerer Bevolkerungskreise haben.

Um zu untersuchen welche Méglichkeiten es gibt, Projekte zur Steigerung der Attraktivitat
schrumpfender Stadte auch von unten anzustof3en, hat die Kulturstiftung des Bundes das
Initiativprojekt ,Schrumpfende Stadte” initiert. Durch einen internationalen Wettbewerb,
Direktauftragen und Stipendien sollten Handlungsmodelle und Alternativen zu den derzeit
praktizierten Top-Down-Interventionen gegen Schrumpfungsprozesse gefunden werden.
Eine Auswabhl der in diesem Rahmen entstanden Arbeiten ist noch bis zum 17. Februar
2008 im Deutschen Architekturmuseum in Frankfurt zu sehen.



Fallbeispiel 1: Detroit (von Dipl.-Geogr. Stephan Kyrieleis)

Mit 18 Stockwerken ragt die neoklassische Fassade des ehemalige Hauptbahnhof von
Detroit in den Himmel. Als der Bahnhof 1913 als ,Michigan Central Station* erdffnet wurde,
war die Eisenbahn noch das wichtigste Verkehrsmittel in den Vereinigten Staaten und
Detroit eine rasch wachsende Stadt. Zwischen 1910 und 1920 verdoppelte sich die
Einwohnerzahl Detroits von rund 466.000 auf 993,078 Einwohner. In den 50er Jahren
erreichte die Einwohnerzahl der am Ausfluss des Lake Erie gelegenen Stadt dann mit rund
1.850.000 Einwohnern ihren Hochststand. Der Hauptgrund fir das rasante Wachstum der
Stadt lag in der Entwicklung eines Industriezweigs, der den Siegeszug der Eisenbahn in
den USA bald stoppen sollte: Der Automobilindustrie.

Um 1850 siedelte sich die erste Industrie in der als franzésischer Stutzpunkt gegriindeten
Stadt an. Im Jahr 1900 zogen die ,,Olds Motor Works*" nach Detroit und errichteten eine
Automobilfabrik. Ransom E. Olds, der Vizeprasident und Generalmanager fuhrte hier
schon vor Henry Ford die FlieRbandproduktion ein und konnte so den Ausstol3 an Autos
von 425 im Jahr 1901 auf 2500 im Folgejahr vervierfachen. Im Jahr 1908 wurde
,Oldsmobile” von der Firma ,General Motors“ gekauft, die sich im gleichen Jahr im 110 km
entfernten Flint gegrindet hatte. Seit dem Jahr 2004 baut General Motors, zu denen u.a.
die Marken Cadillac, Buick, Chevrolet, Pointiac sowie die europaischen Marken Opel,
Saab und Vauxhall gehdren, keine Autos mehr unter der Marke ,Oldsmobile”.

Als zweite grof3e Automobilfabrikation errichtete die 1903 von Henry Ford zusammen mit
11 Investoren gegrundete ,,Ford Motor Company“ Werke in Detroit. 1908 brachten die
Ford-Werke mit dem Modell T eines der meistverkauftesten Automobile der Welt auf den
Markt, von dem bis 1927 in den USA 15 Mio. Stiick gebaut wurden. Eine Produktionszahl,
die erst 1972 vom VW Kafer tGberrundet wurde.

Die Arbeitsplatze bei Oldsmobile und Ford waren begehrt und fuhrten zu einer
Zuzugswelle. Bei den Ford-Werken war bereits der 8-Stunden-Arbeitstag eingefihrt und
das Lohnniveau lag deutlich tGber dem Durchschnitt. Damit wollte Henry Ford die Kaufkraft
und damit den Absatz massengefertigter Guter starken. Gewerkschaftliche Aktivitaten
waren aber bis 1945 in den Ford Werken verboten.

Die Erbauer der Michigan Central Station sahen nicht voraus, dass das Auto in den USA
das Hauptverkehrsmittel wirde. So wurden keine Parkplatze eingeplant und der
Haupteingang auf die Station fiir die StraBenbahnen und Uberlandbahnen ausgerichtet,
mit der die Reisenden in die Stadt kommen sollten. In Erwartung einer regen Bautatigkeit
wurde die Michigan Central Station isoliert vom Stadtzentrum in einem Slumgebiet
errichtet. Man erwartete dass hier wie an der Pennsylvania-Station in New York eine
Geschaftsviertel entstehen wirde. Die Weltwirtschaftskrise vereitelte aber diverse Plane
fur den Bau von Burohausern.

General Motors errichtete stattdessen 1921 am Grand Boulevard das damals grof3te
Blrogebaude der Welt. Zwischen 1925 und 1929 herrscht eine rege Bautatigkeit in der
Stadt. Um den Grand Circus Park entstand beispielsweise ein Vergniigungsviertel mit
Kinopalasten, wie dem Michigan Theater mit 5000 Platzen. Von Multiplexkinos und dem
Fernsehen verdréangt stehen die Kinopalaste heute leer oder wurden abgerissen. Unter der
prachtvollen Kuppel des Michigan Theaters parken seit 1977 Autos.

In den Dreil3iger Jahren erkampft die Gewerkschaft der Automobilarbeiter mit
Hungermarschen und Streiks die ersten Tarifvertrage und schlie3lich die héchsten
Industriel6hne der USA. Das eigene Auto ist schon keine Besonderheit mehr. Bereits seit
1923 ist der Neuwagenmarkt in den USA gesattigt.



Auch wenn die Fahrgastzahlen der StraRenbahnen und Uberlandbahnen — den
sogenannten Interurbans — deshalb zurlickgingen, half die Autoindustrie kraftig mit, das
diese stillgelegt wurden. General Motors, bis 1948 der einzige Buslieferant in den USA,
kaufte Uber die Tochtergesellschaft National City Lines einen Stral3enbahnbetrieb nach
dem anderen auf. Ol und Reifenfirmen finanzierten als Aktionare der National City Lines
die Aufkaufe mit und bekamen im Gegenzug Liefervertradge zu tberhdhten Preisen fur die
auf Busbetrieb umgestellten Strecken. So wurden auch die Detroiter
UberlandstraRenbahnen eingestellt. Damit verlor die Michigan Central Station den
Anschluss an die lokalen Zubringerlinien.

Anfang der 40er Jahre stellen die Fabriken in Detroit inre Produktion auf Kriegsguter um.
Die Lucken in der Arbeiterschaft, die durch die Einberufung von Arbeitern zum Wehrdienst
entstehen, werden durch die Einbeziehung von Frauen in die Produktion und die
Zuwanderung von 300.000 Menschen afroamerikanischer Herkunft aus den Siidstaaten
geschlossen. Als Folge dieser Zuwanderungswelle kommt es zu gewalttatigen
Auseinandersetzungen, deren Ausloser die Wohnungsnot und Rassismus ist.

1953 erreicht die Einwohnerzahl Detroits ihren Hochststand. Noch singen die York
Brothers den ,Motor City Boogie“. Doch die Wachstumsperiode ist zu Ende. Die
Abhangigkeit von der Automobilindustrie und die Mobilitat durch das Auto beginstigen
eine Entwicklung, die zu einer bis heute nicht gestoppten Schrumpfung der Stadt fihren.
[Musik Cars CD 2/Track 11]

Drei Faktoren losten den Schrumpfungsprozess in Detroit aus:

- der Rassismus: In den 50er und 60er flichten immer mehr Afroamerikaner vor der
Apartheid der Sudstaaten nach Detroit. Die weil3e Bevolkerung sieht im Zuzug
schwarzer Bevolkerung in ihre Nachbarschaft eine Entwertung und fllichtet in die
Vorstadte, wo sie sich gegen den Zuzug von Afroamerikanern abschottet. Thomas J.
Sugrue schreibt Uber diesen ,Niedergang durch Rassismus”: ,Eingeworfene Fenster,
Brandstiftung und Bedrohung hielten Schwarze davon ab, in die von weil3en Arbeitern
bewohnten Vororte zu ziehen.”

- begunstigt wird die Stadtflucht der weil3en Bevdlkerung durch in den 50er Jahren
umgesetzte Infrastrukturprojekte, wie einem grof3en staatlichen
Autobahnbauprogramm und der Errichtung der ersten suburbanen Shopping Center in
den USA im Jahr 1953. Die ,Northland Mall* ist wie auch die Vorstadte nur mit dem
Auto erreichbar.

- Fabriken werden zugunsten neuerrichteter moderner Produktionsstatten oder der
Verlagerung in Niedriglohngebiete geschlossen. Die Zahl der Arbeitslosen steigt an.
Insbesonders der afroamerikanischen Bevdlkerung ist es aus finanziellen Griinden
nicht moglich den Arbeitsplatzen aus der Stadt heraus zu folgen.

1956 wird der Stral3enbahnverkehr in Detroit eingestellt. Auch der Eisenbahn hat das
Automobil endgultig den Rang abgelaufen. Die Strecke von Detroit nach Chicago
erwirtschaftet nur noch Verluste, so dass die Bahngesellschaft ebenfalls 1956 versucht die
Michigan Central Station zu verkaufen. Obwohl der Kaufpreis lediglich bei 5 Millionen
Dollar liegt, findet sich kein K&ufer. Nachdem sich auch 1963 kein Kaufer findet, werden
aufgrund des rucklaufigen Passagieraufkommens 1967 zunéchst die Wartehalle und der
Haupteingang spater auch die Geschéfte und Restaurants des Bahnhofs geschlossen.
Doch nicht nur der Zustand des Hauptbahnhof verschlechtert sich zunehmend. Durch den
Wegzug der wohlhabenderen Bevélkerung und neue Shopping-Center auf der griinen
Wiese wird auch der Innenstadt immer mehr Kaufkraft abgezogen.



Bis 1958 wurden 20 Einkaufscenter in der Gegend von Detroit errichtet, die Halfte davon
innerstadtisch. 25 Jahre spater hatte keins der innerstadtischen Einkaufscenter tberlebt.
In innenstadtnahe alte Wohngebiete mit Gberwiegend afroamerikanischer Bevolkerung
wird nicht mehr investiert. Ganze Stral3enziige werden dem Verfall preisgegeben. In der
Stadtpolitik hofft man auf eine Renaissance der Stadt, wenn in der Innenstadt Investitionen
wie der Bau neuer Blrohochhauser getatigt wird. Mitte der 60 Jahre beschwdrt ein
Werbefilm mit dem Titel ,City on the move* , der anlaf3lich der Olympiabewerbung Detroits
entstand, diese neue Renaissance:

[O-Ton]

Zwischen 1970 und 1977 wird schlie3lich das ,Renaissance-Center” fur tber 340 Millionen
Dollar als Einkaufs-, Freizeit- und Burokomplex in der Innenstadt gebaut. Auch fur die
Michigan Central Station gibt es 1971 mit der Ubernahme der verbliebenen
Eisenbahngesellschaften durch Amtrack Hoffnung. 1975 wird der Haupteingang und der
Wartehalle wieder getffnet. 1978 beginnen fir 1,25 Millionen Dollar Renovierungsarbeiten
am Bahnhof. Die Blros im Bahnhof werden durch Conrail genutzt. Doch die Hoffnung auf
eine Revitalisierung des Bahnhofs verblasst als das Gebaude 1984 fir ein nie realisiertes
Transportzentrum an einen privaten Eigentimer verkauft wird. 1988 fahrt der letzte Zug
aus der Michigan Central Station — der Bahnhof wird geschlossen und steht leer. Er wird
Terrain fur die Aggressionen von Jugendlichen, Wohnort von Obdachlosen,
Veranstaltungsort fur einen Rave und Symbol fir den Niedergang einer Stadt. An einer
Wand des Bahnhofs hat ein Besucher des dem Zerfall tberlassenden Bahnhofs
geschrieben:

~Shame on you, Detroit for letting this beautiful old building go to rack and ruin."

[Song Gil Scott-Heron CD 9]

Auch die in das ,Renaissance-Center” gesetzten Erwartungen haben sich nicht erfllt. Mit
seiner Festungsarchitektur konnte es nicht zur Belebung der Innenstadt beitragen. Mitch
Cope schreibt im Buch ,Schrumpfende Stadte*:

,Das extremste Beispiel einer Detroiter Festung ist das Renaissance Center. 1977 von
John Portman erbaut, bildet es - so der Architekt — ,eine andere Welt* mit
.Totalenviroment* im Inneren, womit er eine ganze Stadt in einem einzigen Gebaude
meint. Tatsachlich verkoérpert es eine Art zeitgendssische mittelalterliche Burg: an
strategischer Stelle an einer Schleife des Detroit River gelegen, mit Betonfassaden, einem
von 7,3 Meter hohen pyramidenférmigen Betonbunkern abgesperrten Haupteingang, mit
Briicken und Stegen und Glastirmen an jeder Ecke. Selbst mit dem Auto (dem
erwiunschten Transportmittel) ist die Zufahrt schwer zu finden, und ankommende
Fulganger stehen zunachst einmal vor einer glatten, fensterlosen Betonmauer.*

Anfang der 80er Jahre kommt es in der Zeit um Halloween vermehrt zu Brandstiftungen.
Der 30. Oktober wird von den Medien als ,Devil's Night* betitelt. Den Hohepunkt erleben
die Brandstiftungen 1984. Die Stadt erlebt 297 Brande in der Devil's Night und 810 in den
drei Tagen um Halloween. Toni Moceri gibt in dem Buch ,Schrumpfende Stadte” folgende
maogliche Grinde fir die Brandstiftungen an: Versicherungsbetrug, Racheakte
rivalisierender Drogenhandler, Rache fir die Flachensanierung eines Wohngebietes
welches zugunsten eines neuen General-Motors-Werks 1981 abgerissen wurde,
Racheakte der weissen Bevdlkerung gegen den vermeindlichen Niedergang ihrer Viertel
durch den Zuzug schwarzer Bevélkerung oder einfach nur frustierte Jugendliche,

die an Halloween einen Kick suchen.

Im Jahr 1985 schlief3t mit dem ,Hudson's" das letzte Kaufhaus in der Innenstadt. Zwischen
1970 und 1990 stieg die Zahl der Menschen, die in der Innenstadt unter der Armutsgrenze
leben von 15% auf Uber 30% und blieb bis zum Jahr 2000 auf einem Level tber 25%.



Das Renaissance Center zog kaum neue Firmen nach Detroit. Stattdessen verlegte
General Motors 1996 seine Konzernzentrale in das 221 Meter-Hochhaus.

Angesichts dieser Entwicklungen verwundert es wenn eine Sendung des SWR-
Schulfernsehens im Jahr 2006 verkindet:

.Das Renaissance Center - die Wiedergeburt. Nach langen Krisenjahren, nach dem
unrahmlichen Titel "Hauptstadt des Rostgirtels" geht es mit Detroit wieder aufwarts. Die
grol3en Drei machen gute Geschéfte, und Uberhaupt scheint der Optimismus in die Stadt
zuruckgekehrt. Mit typisch amerikanisch zupackender Art geht man frisch ans Werk,
renoviert die heruntergekommene Innenstadt, schafft neue Arbeitsplatze und stirzt sich
nach getaner Arbeit ins Vergnigen. Das Wunder von Detroit.”

Was wie aus einem Werbeprospekt fur Investoren klingt, hat leider mit der Wirklichkeit
nicht viel zu tun. So warnt das Michigan Land Use Institute auf seiner Homepage:

»EIin Springbrunnen der Méglichkeiten? Schwerlich. Detroit und seine Suburbs stecken in
tiefen Problemen. Die Stadtbevolkerung, derzeit rund 900.000, ist nur noch halb so grof3
wie 1950. Die Sieben-Landkreis-Region ist Heimat von 4,8 Millionen Menschen, nur
100.000 mehr als 1970. Der Raum Detroit hat das langsamste Wachstum der 10 grof3ten
Metropolregionen und die grof3e Segregation der ethnischen und sozialen
Bevolkerungsgruppen.”

Grol3projekte wie das Renaissance Center oder neue Sportstadien fir American Football
und Baseball konnen zwar helfen die Aufmerksamkeit auf Detroit zu lenken. Oftmals sind
aber viele kleine MaRRnahmen effektiver um einen Raum fiir seine Bewohner wieder aktiver
zu machen. Zwei Beispiele wie Bewohner Detroits persénlich von den Brachflachen in der
Innenstadt profitieren, zeigt die Ausstellung im Architekturmuseum: Innenstadtbrachen als
Ackerland und die Ausdehnung des eigenen Grundstiick durch Einbeziehung von
Nachbargrundstiicken.

Zwei Beispiele, die zeigen was Thomas Strull meinen kdénnte, wenn er in der Detroit News
vom 24.12.1995 schreibt:

,Detroit wurde nicht bedeutsam durch zentral geplante Visionen. Detroit wurde bedeutsam
durch die Millionen von spontanen, sehr persénlichen und nicht immer schonen Visionen
seiner Einwohner* [zitiert nach Robert Arens im Buch ,Schrumpfende Stadte].



Fallbeispiel 2: Offenbach (von Stephan Kyrieleis)

Ostlich vom Stadtgebiet Offenbach, zwischen den Bahnstrecken nach Hanau und nach
Bieber. Von Baggern aufgewuhlter Boden. Neue Stral3en die noch ins Nichts fuhren.
Bauschilder: Hier entstehen Einfamilienhauser, 5 Zimmer, 136 Quadratmeter. Nichts
erinnert mehr daran, dass hier bis zum Jahr 2002 1500 Menschen lebten.

Wo heute unter dem neuen Namen ,Waldheim-Siud-Die Gartenstadt* Doppelhaushélften
fr 261.300 Euro verkauft werden, befand sich der Stadtteil ,,Offenbach Lohwald* -
benannt nach den Eichenb&umen, deren Rinde die Gerber der friheren Lederstadt zum
Gerbung benutzten. Entstanden war die Siedlung hinter der Eisenbahn aus einem
Schrebergartengebiet. Wegen der Wohnungsnot wurden viele Gartenh&auser schon vor
dem Krieg dauerhaft bewohnt. Im Dritten Reich wurde ein Siedlungsprojekt fur
Rustungsarbeiter erstellt.

Nach dem Krieg kamen ausrangierte Eisenbahnwaggons und Zeilenhauschen zu den
Gartenhutten, die von Flichtlinge und Ausgebombte bewohnt wurden. Die Menschen, die
hier in den 40er und 50er Jahren lebten waren zwar arm aber nicht ausgegrenzt.

Spater wurden Obdachlosenhauser und Wohnsilos gebaut, jedoch ohne Toiletten und
Wasseranschlul3. Als Schiler der Kathe-Kollwitz-Schule vor 10 Jahren ein Projekt mit dem
Thema "Armut in Offenbach” durchfuhrten, erfuhren Sie folgendes:

Die Bewohner standen unter Aufsicht des Ordnungsamtes, wurden eingewiesen und
sollten aus eigener Kraft in ein geregeltes Leben zurlckfinden. Die Menschen passten
sich dem Status an, der ihnen zugeschrieben wurde.

Anfang der 60er-Jahre kam dann das Dreistufenmodell. Das bedeutete: Wenn die Leute
sich gebessert hatten, durften sie in die nachste Stufe ziehen (verbesserte
Wohnverhaltnisse). Auch dieses Modell ist gescheitert. Viele hatten keine Mdglichkeit sich
selbst zu verwirklichen, es gab fur sie nur Fremdbestimmung durch das Amt. Aus einem
Polizeiprotokoll Ende 1968: "Polizeieinsatze sind sozusagen das einzig Mdgliche!"

In den 70er Jahren plante man das Gebiet in ein normales Wohngebiet umzustrukturieren.
Neue Wohnhauser sollten gebaut werden, Firmen angesiedelt werden und das Gebiet an
den Nahverkehr angeschlossen werden. Doch statt der vorgesehenen kleinen Hauser
wurden funfstockige Wohnblocks errichtet, die in den 90er Jahren bereits
sanierungsbedurftig waren.

Die Schiler schreiben tber die Wohnbedingungen im Lohwald:

Das Umfeld der Lohwaldsiedlung gleicht einem Ghetto. Dies wird dadurch charakterisiert,
das Sozialwohnungen in monotone Bauweise, dichtbesiedelt aneinander gereit sind.
Durch die Schrebergarten und Zeilenhauser wird das Bild starker hervorgehoben. Fir die
Bewohner gibt es keine grol3en Einkaufsmoglichkeiten in ihren ndhren Umgebung. Sie
haben lediglich die Moglichkeit an einen Kiosk kleinere Einkaufe (z.B. Zigaretten,
Getranke, Zeitschriften usw) zu erledigen. Sie sind darauf angewiesen auf3erhalb der
Lohwaldsiedlung einzukaufen.

Im Lohwald gibt es kaum Freizeitaktivitaten fur die Kinder und Jugendlichen, aul3er ein
FuRRballverein, eine Jugendbegegnungsstatte und ein Spielplatz.

Das Familienleben in abgesonderten Unterkiinfte ist unter dem Niveau Sozial- und
familiengerechten Standards. Es besteht ein hoher Kinderreichtum, problematische
Familenverhaltnisse, wenig geplante Lebensfihrung, oft Berufslosigkeit und
Arbeitsentwohnung. Durch mangelhafte Schulbildung haben die Jugendlichen meist
keinen Hauptschulabschluf3, dadurch finden sie sehr schlecht eine Lehrstelle.



Viele Bewohner erfahren gesellschaftliche Herabsetzung, Achtung und Stigmatisierung
mit der Folge von Resignation und dem Gefiihl des ausgeschlossen seins auf Seiten der
betroffenen Burger. Viele der Kinder und Jugendlichen empfinden Armut noch nicht so
gravierend. Sie sehen auch die Mdglichkeit auf dem schwarzen Markt an Geld zu
kommen, und Konsumfahigkeit ist in ihren Augen ein sicherer Einstieg in die angestrebte
Burgerlichkeit, die sie aus dem Wohngebiet Lohwald bringen soll.

Der Auslanderanteil lag im Lohwald mit 35% nur leicht héher als im Offenbacher
Durchschnitt von 30%.

Statt einer Sanierung beschloss die Stadt Offenbach am 20. Mai 1999 die Bewohner des
Stadtteils auf andere Stadtteile aufzuteilen und die Wohnh&auser abzureissen. Deavon
waren auch die alteingessessenen Lohwaldler betroffen, die hauptsachlich in den
zeilenhausern lebten. Der Stadtteil Lohwald war 2003, bis die Abri3bagger kamen, nur
noch eine Geisterstadt mit leerstehende Hauser, zertrtimmerte Mauern und zerborstenen
Scheiben.

Wie die Stadt Frankfurt mit dem Baugebiet Riedberg will auch Offenbach mit der
Neubebauung des ehemaligen Lohwalds, wenn auch im kleineren Stil, Bevolkerung in der
Stadt halten die die Mittel hat sich ein Eigenheim zu leisten.

Zumindest ein ehemaliger Bewohner des Lohwaldes, konnte sich vielleicht bald ein
Hauschen im neuen Wohngebiet Waldheim-Siid leisten: Mark Medlock, der Gewinner der
4. Staffel der Fernsehshow ,Deutschland-sucht-den-Superstar® wohnte zwischen 1986 und
1997 im Lohwald. Doch dieser verkiindete, dass er nach seinem Umzug nach Kaln,
Offenbach keine Trane nachweine.
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