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Die Bevolkerung in Deutschland wird abnehmen. Zwar wird ihr Riickgang heute noch
durch die Zuwanderung mehr als ausgeglichen. Aber aktuelle Prognosen rechnen trotz der
Zuwanderung spatestens ab 2015 mit einer insgesamt sinkenden Einwohnerzahl. Hinzu
kommt als Folge der gestiegenen Lebenserwartung eine rasch zunehmende Alterung der
Bevolkerung. Beides gilt in besonderem Mafe fiir Ostdeutschland, wegen der massenhaf-
ten Abwanderung insbesondere der jungen Leute dorthin, wo es noch Arbeit gibt. Manche
Stadt in den neuen Bundeslindern wird wohl bis zum Jahr 2025 fast die Halfte ihrer Ein-
wohnerzahl im Jahr 1989 verlieren, viele kleinere Ortschaften konnten ganz aufgegeben
werden.

Der demographische Wandel ist nicht nur von grofler Bedeutung fiir die Arbeits- und
Sozialpolitik, wo er zu Recht heute im Zentrum der Diskussion steht, sondern auch fiir
die Stadtplanung. In der Kommunalpolitik aber ist diese Erkenntnis bisher weithin noch
nicht angekommen. Die meisten Gemeinden orientieren sich nach wie vor am Ziel frither-
er Zeiten: Wachstum. Auch in den neuen Bundeslindern werden selbst dort neue Ein-
familienhausgebiete geplant, wo die Bevolkerung stark zuriickgeht und in der Stadt bereits
massenhaft Altbauwohnungen leer stehen. Oder es werden neue Gewerbegebiete ausgewie-
sen, obwohl die Industrie am Ort weitgehend zusammengebrochen ist und grofe Teile
der Industrieflichen brach liegen. SchlieSlich besonders bedenklich: Fiir den bestidndig
zunehmenden Autoverkehr werden iiberall neue Straflen gebaut, die aber nur immer noch
mehr Verkehr erzeugen.

Die Folge ist, dass immer mehr Wohnungen leer stehen, bisher noch vorwiegend in den
neuen Bundeslindern, wo der Leerstand nach offiziellen Angaben der Bundesregierung
bereits iiber eine Million Wohneinheiten betrdgt. Dieselbe Entwicklung hat aber auch in
Westdeutschland schon begonnen, etwa im Ruhrgebiet, und wird in den kommenden
Jahren in Ost und West weiter zunehmen. Noch schneller wachsen iiberall die Industrie-
brachen. Im Ruhrgebiet beispielsweise lagen bereits Ende des vergangenen Jahrhunderts
mehr als 20 % aller Industrieflichen brach, Tendenz ebenfalls stark steigend. Zwar gib es
auch weiterhin in Deutschland wachsende Stidte. Aber die Mehrzahl wird in den kom-
menden Jahren abnehmen. Deshalb wird in diesem Buch ein Stadtentwicklungskonzept
vorgestellt, das sich vorrangig mit den Fragen schrumpfender Stadte beschiftigt.



VI Vorwort

Zum demographischen Wandel kommt ein zweites, weit grofleres Problem: Durch das
krebsartige Wachstum aller Stadte, durch die Zersiedelung ganzer Landschaften besonders
in Westdeutschland wird immer mehr Natur und Landschaft zubetoniert und asphaltiert.
Der Rohstoft- und Energieverbrauch fiir die Herstellung und Beheizung einer stindig
zunehmenden Zahl von Gebduden und fiir den noch schneller wachsenden motorisierten
Verkehr steigt unablissig. Abgase aus Schornsteinen und Auspuffrohren, Lairm und Miill
lassen die Umweltqualitit in unseren Stidten hingegen immer weiter abnehmen. Langst
sind Natur und Umwelt den vielfiltigen Belastungen nicht mehr gewachsen. Aber bis-
her konnte der wachsende Rohstoftverbrauch durch die Erschlieffung neuer Quellen im-
mer noch gedeckt werden, und die vom Menschen verursachten Umweltschdden waren
regelmiflig mit technischen Mitteln wie Abgasfilter oder Kldranlagen reparierbar; bis auf
eine wesentliche Ausnahme: Kohlendioxid (CO,), das durch die Verbrennung von Kohle,
Erdol und Erdgas in immer grofleren Mengen erzeugt wird, kann durch Rauchgasfilter
oder Kfz-Katalysatoren nicht zuriickgehalten werden. Die zunehmende Konzentration
von CO, in der Atmosphire aber fithrt zu einer gefihrlichen Erwarmung des globalen
Klimas.

Auch mehren sich in den letzten Jahren die Anzeichen, dass der Klimawandel sich im-
mer mehr beschleunigt. Dieses Jahr 2010 verspricht, das heifleste seit Beginn der Temper-
aturaufzeichnungen vor 130 Jahren zu werden. In Russland brennen riesige Waldgebiete,
in Pakistan steht eine Fliche von der halben Grofle Deutschlands unter Wasser, und ins-
gesamt haben Naturkatastrophen wie Wirbelstiirme, Diirren, Uberschwemmungen oder
Erdrutsche bereits deutlich zugenommen. Ein Anstieg der Meeresspiegel um 7 Meter,
nach anderen Szenarien sogar bis zu 50 Meter erscheint inzwischen moglich. Hamburg,
Bremen und grof3e Teile der norddeutschen Tiefebene wiirden im Meer versinken. Ist das
Schwarzmalerei? Zumindest ist es realistischer als die Vorstellung der allermeisten in der
Kommunalpolitik Verantwortlichen, unsere Stddte und der motorisierte Verkehr konnten
wie bisher immer weiter wachsen. Und selbst wenn sie die Unwahrscheinlichkeit dieser
Annahme begreifen, finden sie doch im verzweifelten Bemiihen, in ihren schrumpfenden
Stadten moglichst viele Arbeitspldtze und Einwohner zu erhalten, dass sie auf Natur und
Umwelt nun keine Riicksicht mehr nehmen konnen.

Dabei sind Bauwesen und Verkehr in Deutschland fiir rund 70 % aller CO,-Emissionen
verantwortlich. Hier muss nun differenziert werden: Im Bauwesen gibt es eine umfang-
reiche Diskussion zum Thema Energieeinsparung und Nutzung erneuerbarer Energien.
Aber sie bezieht sich so gut wie ausschliefllich auf Mafinahmen im Hochbau wie bessere
Wiérmeddmmung der Gebaude, Heizungen mit hoherem Wirkungsgrad oder Solaranla-
gen. Auch die Gesetze, etwa die Energieeinsparverordnung, betreffen ausschlief3lich den
Hochbau. Doch obwohl inzwischen jahrlich viele Milliarden fiir diese Mafinahmen aufge-
wendet werden, ist der Energieverbrauch fiir Hausheizungen und Warmwassererzeugun-
gen bis 2008 gar nicht und seither nur wenig gesunken, weil die EnergiesparmafSnahmen
tiberwiegend kompensiert werden durch das Wachstum der Stédte, die bestdndig zuneh-
mende Zahl der zu heizenden Gebaude und die Auflockerung der Bebauung. Fiir die Stadt-
planung aber gibt es kein Energieeinspargesetz, auch kaum Literatur zu der Frage: Durch
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welche stadtebaulichen Mafinahmen lésst sich eigentlich Energie einsparen, und wie viel?
Davon handelt das vorliegende Buch.

Ebenso werden im Verkehr grofie Anstrengungen unternommen, Energie einzusparen
und andere Energietriger als Erdol zu finden. Aber sie beziehen sich fast ausschliefilich
auf Mafinahmen im Fahrzeugbau, wie sparsamere Antriebe oder Elektromotoren. Und es
ist wie im Hochbau: Obwohl der Kraftstoffverbrauch der einzelnen Fahrzeuge inzwischen
deutlich gesenkt werden konnte, stieg doch der Verbrauch im Autoverkehr insgesamt bis
2002 bestandig an, weil die Treibstoffersparnis deutlich tiberkompensiert wurde durch
das Wachstum des Verkehrs, die Zunahme der Fahrzeuge und der gefahrenen Strecken.
Das gilt noch mehr fiir den Flugverkehr. Seit 2003 ist der Energieverbrauch im Verkehr
zundchst wegen der starken Benzinpreiserh6hung und spiter infolge der Wirtschaftskrise
zwar voriibergehend gesunken, aber schon fiir dieses Jahr 2010 lésst die starke Belebung
des Neuwagengeschifts wieder eine deutliche Zunahme des Kraftstoffverbrauchs erwar-
ten. Auch in den meisten Stddten werden die Energieeinsparungen durch den Fahrzeug-
bau tiberkompensiert durch eine Verkehrsplanung, die den Autoverkehr zu Lasten der
anderen Verkehrsmittel begiinstigt. Daher ist hier zu fragen: Durch welche Verkehrslen-
kungsmafinahmen ldsst sich der Anteil des Individualverkehrs am Gesamtverkehr senken,
und um wieviel? Auch davon handelt dieses Buch. Es soll zeigen, dass fiir eine aus Griinden
des Klimaschutzes gebotene schnelle und wirksame Reduzierung der CO,-Emissionen nur
Mafinahmen im Hochbau und Fahrzeugbau heute nicht mehr ausreichen, sondern dass
diese durch Mafinahmen in der Stadt- und Verkehrsplanung ergénzt werden miissen.

Deshalb bildet neben dem demographischen Wandel der Natur- und Umweltschutz,
vor allem der Klimaschutz, den zweiten Schwerpunkt der vorliegenden Arbeit. Zwischen
beiden Themen besteht ein Zusammenhang: Die abnehmende Bevolkerung in vielen
Stadten konnte zu weniger Natur- und Rohstoffverbrauch und zu abnehmenden Umwelt-
belastungen, insbesondere zu weniger CO,-Emissionen fithren. Auch ldsst sich durch eine
okologische Ausrichtung der Stadt- und Verkehrsplanung die Lebensqualitit in einer Stadt
deutlich verbessern, was einer Abwanderung von Einwohnern und Arbeitspldtzen entge-
genwirken kann.

Dieses Buch stellt die Neufassung einer fritheren Arbeit des Verfassers zu demselben
Thema dar, des Lehrbuchs ,,Stadtebau - ein Grundkurs®, erschienen 2003 im Kohlhammer-
Verlag, Stuttgart. Es fiihrt die Kernaussage beider Arbeiten weiter aus, dass es im Stadtebau
des 21. Jahrhunderts vor allem um Fragen des Natur- und Umweltschutzes, insbesondere
des Klimaschutzes gehen wird. Fiir eine vertiefte Beschiftigung mit Detailfragen, auf die
hier nicht néher eingegangen wird, sei auf das Lehrbuch verwiesen sowie auf die darin
gegebenen Literaturhinweise, weshalb in dieser Arbeit auf ein eigenes Literaturverzeichnis
verzichtet wird.

Schliefilich bedanke ich mich besonders bei Herrn Dipl.Ing. Jens Emig, der mich zu
Fragen der Verkehrsplanung beraten und ganz wesentlich zur vorliegenden Fassung des
Kapitels 5 beigetragen hat.

Wiilfrath, Oktober 2010
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1.1 Der Verlust der Urbanitat

1.1.1 Die Ausdehnung der Bebauung

Wo die Wilder noch rauschen, wo die Nachtigall singt, da ist meine Heimat... So beginnt
das Heimatlied des Bergischen Landes. Aber in der Bergischen Gemeinde, wo ich lebe,
wurde schon vor Jahren das letzte grofiere Waldstiick fiir eine weitere Autobahn geopfert.
Riesige, bis zu 200 m tiefe Kalksteinbriiche und entsprechend grofie Abraumhalden be-
herrschen die Landschaft. Auch das ganze Bergische Land ist heute ein weitgehend zer-
siedelter Raum. Und eine Nachtigall habe ich zuletzt in meiner Jugend, vor iiber 50 Jahren,
hier gehort.

Wie im Bergischen Land, so sieht es mehr oder weniger iiberall in Deutschland aus,
in den alten Bundesldndern eher mehr, in den neuen Lindern bisher noch weniger. Alle
Stadte und Dérfer dehnen sich immer weiter aus. Dabei hat der Naturfldchenverbrauch
in den letzten 50 Jahren bestindig zugenommen. In den 1950er Jahren betrug er allein in
Westdeutschland noch 66 ha/Tag im Mittel, in den 1970er und 1980er Jahren bereits tiber
100 ha/Tag und heute, allerdings in West- und Ostdeutschland zusammen, rund 130 ha/
Tag. Inzwischen bedecken die Siedlungs- und Verkehrsflachen 12,3 % des ganzen Landes.
Diese Flachen sind zwar nicht vollstindig versiegelt. Dazu gehéren auch Hausgirten oder
offentliche Griinanlagen. Aber der Grad der Versiegelung nimmt ebenfalls bestdndig zu,
weil auch innerhalb der vorhandenen Siedlungsgebiete laufend Freiflichen fiir Neubauten
oder weitere Verkehrsanlagen verloren gehen. Insgesamt sind heute fast 6 % der Gesamt-
flache Deutschlands zubetoniert oder asphaltiert.

Dabei wichst die Bevolkerung in Deutschland insgesamt kaum noch. In vielen Stadten,
vor allem in Ostdeutschland, ist sie im Gegenteil bereits stark zuriickgegangen. Deshalb
nimmt die Dichte der Wohnbevélkerung und der Arbeitsplitze in allen Gemeinden be-
standig ab. Die Stadte zerflielen und verlieren dabei immer mehr an Urbanitdt. Das wird
besonders deutlich bei dem Vergleich mit einer mittelalterlichen Stadt. Um ihre Bewohner
schiitzen zu konnen, war die Stadt damals von Mauern umgeben. Durch Befestigungs-

J. Meyer, Nachhaltige Stadt- und Verkehrsplanung, DOI 10.1007/978-3-8348-2411-0_1, 1
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anlagen klar begrenzt, innen dicht bebaut, aufSen unverbaute Landschaft — so bot sie ein
Bild von grofler Einheitlichkeit, wie ein einziges Bauwerk. Damals fithlten die Bewohner
sich im Schutz der Stadtmauern sicher und geborgen, wie ein ,,Biirger, das bedeutet: Burg-
bewohner. Die Stadtbiirger bildeten eine Gemeinschaft. Man kannte sich durch Familie,
Nachbarschaft oder Zunft gut. Man fiihlte sich zur Biirgerschaft zugehérig, in der Stadt zu
Hause. Die Stadt war die Heimat. Das alles ist mit dem Begriff Urbanitit gemeint.

Heute dagegen, wo Kriege weitgehend aus der Luft und mit Waffen gefiihrt werden,
die nicht nur einzelne Stadte, sondern die ganze Menschheit ausloschen konnen, vermit-
teln Stddte und Mauern nicht mehr das Gefiihl von Sicherheit und Geborgenheit. Auch
schwindet das Gemeinschaftsgefiihl, das frither von jeder Stadt ausging. Fiir viele moder-
ne Menschen ist die Stadt, in der sie leben, nur personliche Existenzvoraussetzung durch
banale technische Versorgung wie Bau und Unterhaltung des Verkehrsnetzes, Versorgung
mit Energie und Wasser oder die Beseitigung von Abwasser und Miill. Das spiegelt sich in
der Auflosung unserer Stidte wieder. Wie der Individualismus unserer Zeit, dessen Frei-
heitsbegriff keine Bindung, keine Verantwortung mehr zu kennen scheint, wie der Egois-
mus der Einzelnen und der Gruppen heute zunehmend jede Gemeinschaft zerstort, so
erscheint auch die Einheit der Stadt durch zentrifugale Krafte aufgesprengt. Thre Hauser
und Straflen liegen wie die Triimmer einer Explosion weit iiber die Landschaft zerstreut.
Das zeigt ferner nicht nur die Auflosung des ganzen Stadtgefiiges, sondern jedes einzelne
Gebiude, das wie ein Solitér in freier Landschaft entworfen keinen Bezug zur umgebenden
Bebauung mehr nimmt.

1.1.2 Die Entmischung der Nutzungen

Weiter dehnen sich alle Stadte nicht nur bestindig aus, sie entmischen sich auch zuneh-
mend. Wihrend frither in den Stddten Wohnungen, Arbeitsstétten, Schulen usw. stets inten-
siv gemischt waren, werden heute fast nur noch reine Wohngebiete geplant, in denen keine
Industrie- und Handwerksbetriebe zuldssig sind, oder Gewerbe- und Industriegebiete, die
keine Wohngebaude enthalten diirfen. Der Grundsatz, dass Stidte in Bereiche fiir jeweils
nur eine Nutzung gegliedert werden sollen, zuerst von Le Corbusier in der ,,Charta von
Athen® gefordert, bedeutet ferner, dass ihre einzelnen Elemente, etwa Wohngebdude oder
Léden, die frither bei grofieren Orten iiber alle Stadtteile gleichméfig verteilt waren, sich
nun an wenigen Stellen konzentrieren. So werden die Nahversorgungsldden in den Wohn-
gebieten zunehmend durch grofle Verbrauchermirkte am Stadtrand in verkehrsgiinstiger
Lage ersetzt. Oder mehrere kleine Schulen in selbstindigen Dorfern werden wegen angeb-
licher padagogischer Vorteile zu grofieren Mittelpunktsschulen zusammengefasst.

Die Folge der Entmischung ist ein weiterer Verlust an Urbanitat, wie wieder durch den
Vergleich mit einer mittelalterlichen Stadt verdeutlicht werden soll. Damals bestand jede
Stadt aus drei Elementen: Kirchen, Bauten der Biirgerschaft wie Befestigungsanlagen oder
Rathaus sowie den Hausern der Biirger, ihren Wohnungen, Laden und Handwerksbetrie-
ben. Dabei waren die Gebaude deutlich hierarchisch gegliedert: erstens die zumeist ein-
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fachen Héuser der Biirger, dariiber die Bauten der Biirgerschaft, z. B. die Rathéuser, die
zwar oft aus wertvollem Baumaterial und reich geschmiickt waren, aber im Mafistab der
Biirgerhiuser blieben, und schlieSlich die im Vergleich zu den anderen Gebéuden riesigen
und kostbaren Kirchen, deren Tiirme wie Finger in den Himmel wiesen, wo nach damali-
ger Uberzeugung Gott war.

Dieselbe Hierarchie kam in der rdumlichen Anordnung der so unterschiedlichen Ele-
mente zum Ausdruck. Ein Marktplatz mit den Bauten der Biirgerschaft sowie eine Kirche
bildeten stets das Zentrum, die Mitte und den Héhepunkt der Stadt. In grofleren Stadten
besafl jeder Stadtteil seinen eigenen Mittelpunkt. Stadterweiterungen beispielsweise er-
folgten regelmiaflig durch die Angliederung selbstindiger Neustadte mit eigener Pfarrkir-
che, eigenem Markt und eigener Stadtmauer, so wie in der Natur ein Organismus wéchst,
indem er neue Zellen bildet. Die hierarchische Gliederung der Gebaude und ihre Anord-
nung um eine Mitte entsprachen der Auffassung jener Zeit, dass die Belange des Gemein-
wesens, etwa die Verteidigung der Stadt gegen Feinde, Vorrang vor Einzelinteressen haben
miissen, und dass alle Menschen gegeniiber Gott klein und verginglich sind. Auch die
Gesellschaft war dementsprechend in drei Klassen eingeteilt: in Biirger, den Adel und den
Klerus als Stellvertreter Gottes auf Erden. Die Ordnung der Stadt spiegelte damit den Auf-
bau und die Wertvorstellungen der Gesellschaft wider.

Heute dagegen sind die neuen Wohnsiedlungen und Vororte tagsiiber weitgehend ent-
volkert, weil die Berufstatigen und Heranwachsenden zu Arbeit und Ausbildung in andere
Teile der Stadt fahren miissen. Lediglich jiingere Kinder, nicht berufstitige Miitter sowie
iltere Menschen bleiben zuriick. Und abends setzt man sich vor den Fernseher oder geht
frith schlafen (daher ,,Schlafstidte®), weil im Wohngebiet nichts mehr los ist. Es fehlt an
Begegnungsmaoglichkeiten. Der Einzelne fiihlt sich einsam und isoliert. Dasselbe gilt fiir
die reinen Einkaufszentren, die Verbrauchermirkte an der Schnellstrafle ebenso wie fiir
die weitgehend entvolkerten Innenstidte: Tagsiiber herrscht zwar grofler Betrieb. Aber
der Einzelne ist Kunde, der sich in Ldden und Schnellrestaurants zumeist selbst bedienen
muss. Zum Gespréch, zum Kennen lernen ist keine Zeit mehr, und kurz nach Geschifts-
schluss ist das Zentrum wie ausgestorben.

Ebenso die Mittelpunktsschulen, die in vielen Bundeslandern kleinere Schulen in den
Wohngebieten abgelost haben: In den vergrofierten Schulen mit oft weit tiber 1.000 Kin-
dern ist der personliche Kontakt zwischen Lehrern und Schiilern wesentlich geringer als
bei iiberschaubarerer Schulgrofle. Auch wird einer Siedlung oder einem Dorf, das die eige-
ne Schule verliert, eine wichtige, oft die einzige Méglichkeit zur Gemeinschaftsbildung
genommen. Oder wenn mehrere Ortskrankenhéuser zu einem Grofiklinikum zusammen-
gelegt werden, angeblich zur Verbesserung der medizinischen Versorgung: Viele Kranke
leiden unter der Anonymitat der vergréfierten Kliniken. Freunde und Verwandte konnen
sie wegen der weiten Anreise seltener besuchen. Oft ist jedoch ein Besuch oder ein freund-
liches Gespriach mit dem Pflegepersonal fiir die Genesung wichtiger als die Ausstattung
des Krankenhauses mit teuren Grofigeréten.

Aber nicht nur die Moglichkeiten zu Kommunikation und Gemeinschaftsbildung wer-
den tiberall abgebaut, auch die Hierarchie in der Bebauung fritherer Stidte wurde weitge-



