
Die Umbaubarkeit unserer Städte
Zur Dauerhaftigkeit von Stadtstrukturen

Wenige Schöpfungen des Menschen sind so dauerhaft wie das Layout von 
Städten. Gebäude werden errichtet, erneuert, verändert, abgerissen oder 
ersetzt, der Grundriss von Städten aber kann über Jahrhunderte und Jahr-
tausende erhalten bleiben. 

Räumliche Prozesse laufen mit unterschiedlicher Dynamik und Geschwin-
digkeit ab. Kurzfristige individuelle Standortentscheidungen stehen lang-
fristigen Infrastrukturmaßnahmen wie dem Bau von Straßen und Wohn- 
und Industriegebieten gegenüber, die von langfristigen technischen, 
wirtschaftlichen und demographischen Trends abhängen und kaum rück-
gängig zu machen sind. Wie ist die außerordentliche Stabilität von einmal 
geschaffenen Stadtstrukturen angesichts von verkehrstechnischen, öko-
nomischen und ökologischen Herausforderungen zu bewerten? 
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Städte und Verkehrswege gehören zu 
den dauerhaftesten Spuren der Exis-
tenz der menschlichen Gattung auf 
der Erde. Akropolis und Forum bil-
den noch heute die Zentren der an-
tiken Metropolen Athen und Rom. 
Noch heute reisen wir auf den Stra-
ßen der Römer. Zugleich unterliegen 
Städte und Verkehrswege ständigem 
Wandel. Gebäude werden errichtet, 
erneuert, verändert, abgerissen oder 
ersetzt, Straßen- und Eisenbahnnet-
ze angelegt, unterhalten, erweitert, 
an neue Bedürfnisse und Techniken 
angepasst, oder bei nachlassendem 
Bedarf stillgelegt. Kriege, Erdbeben 
oder Naturkatastrophen bringen ab-
rupte Zerstörungen und lange Perio-
den des Wiederaufbaus.

Die Entwicklung der städtischen 
Baustruktur ist ein stetiger und lang-
samer Prozess. Selbst in guten Zei-
ten liegt die jährliche Zunahme an 
Bausubstanz bei unter einem Pro-
zent. Dichte und Ausbreitung der 
Stadtstruktur sind eine Funktion des 
Wachstums von Bevölkerung und 
Wirtschaft und der Entwicklung der 
Verkehrstechnik. Die mittelalterliche 
Stadt war kompakt und eng, weil alle 
Wege zu Fuß gemacht werden muss-
ten. Die Eisenbahn und später das 
Automobil ermöglichten naturna-
hes Leben am Stadtrand. Die Folge 
war das noch heute anhaltende Aus-
ufern der Städte in ihr Umland mit 
seinen negativen Folgen wie Zersie-
delung, Freiraumverbrauch und Um-
weltverschmutzung und Lärm durch 
den immer weiter zunehmenden Ver-
kehr.

Deshalb versuchen viele Städte heute, 
ihre weitere Ausbreitung in ihr Um-
land zu beschränken, zumeist mit 
geringem Erfolg. Zugleich erhöhen 
neue Herausforderungen den Hand-
lungsdruck der Stadtplanung in bis-
her nicht gekanntem Maße. Abseh-
bare Energiepreiserhöhungen und 
die aus Gründen des Klimaschutzes 
notwendige Reduzierung der Treib-
hausgasemissionen machen es wahr-
scheinlich, dass weite Pendler- und 
Einkaufswege in der Zukunft nicht 
mehr möglich sein werden. Was be-
deutet das für die Zukunft unse-
re Städte? Müssen wir unsere Städte 
umbauen?

Stadtentwicklung als Prozess

In seiner berühmten Abhandlung über 
Stadtplanung1 verwendete Patrick Ged-
des das Darwinsche Paradigma der Evo-
lution zur Unterstützung seines Ap-
pells, die Natur von Städten besser zu 
verstehen. Für ihn umfasste die Ana-
lyse der Entwicklung von Städten drei 
Elemente: das Studium der Vergangen-
heit, die Analyse der Gegenwart und die 
Vorausschau und Vorbereitung auf die 
Zukunft. Aber mit dieser prozesshaf-
ten Sicht der Stadtplanung war er sei-
ner Zeit voraus. Das Studium der Ver-
gangenheit von Städten blieb die Domä-
ne von Stadthistorikern wie Mumford2 
und Gutkind.3 Ihre Methode war her-
meneutisch, sie zielte ab auf das Verste-
hen individueller Prozesse und einma-
liger Konstellationen von Ursache und 
Wirkung. Abgesehen von der Beobach-
tung von Ähnlichkeiten zwischen un-
terschiedlichen Städten zu unterschied-
lichen Zeiten war es nicht das Ziel, sys-
tematische Regelhaftigkeiten der Ent-
wicklung von Städten zu entdecken.

Die änderte sich nach dem ersten Welt-
krieg, als die Chicago-Schule der Stadt-
soziologie begann, Prozesse des sozialen 
Wandels auf Stadtteil- und Stadtebene 
zu betrachten. Auf der Grundlage einer 
Adaption des Evolutionsgedankens aus 
der Philosophie (Spencer) und der Bi-
ologie (Darwin) interpretierten sie die 
Stadt als ein Ökosystem, in dem unter-
schiedliche soziale und ökonomische 
Gruppen ums Überleben kämpfen.4 Die 
Chicago-Schule der Stadtökologie ent-
wickelte ein System raumzeitlicher Ma-
krodeskriptoren des sozialen Wandels 
in Städten wie Expansion, Kontraktion, 
Dispersion, Invasion, Sukzession, Seg-
regation und Dominanz. Diese Indika-
toren konnten empirisch überprüft, ge-
neralisiert und zur Theorieentwicklung 
verwendet werden. Auf ihrer Grund-
lage wurden Theorien über die räum-
liche Entwicklung von Städten wie die 
der ringförmigen,5 sektoralen6 oder po-
lyzentrischen7 Stadtentwicklung aufge-
stellt.

Allerdings blieben diese Theorien 
trotz ihrer räumlichen Bezeichnun-
gen im wesentlichen soziale Theori-
en. Raum und Zeit kamen in ihnen 
nur als Kategorien vor, da analytische 
Methoden zur Behandlung von räum-
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lichen und zeitlichen Intervallen nur 
rudimentär entwickelt waren. Mehr 
noch, die Theorien der Chicago-Schu-
le waren im Grunde gar keine Evolu-
tionstheorien, da sie in fragwürdiger 
Analogie zu biologischen Systemen so-
zialen Systemen eine Tendenz zu einem 
stabilen Gleichgewicht unterstellten.

Von da an beschäftigte sich die Stadt-
forschung, wie ein großer Teil der da-
mals entstehenden Regionalwissen-
schaft, hauptsächlich mit dem Raum 
und weniger mit der Zeit. Die Stand-
orttheorie, insbesondere die Theorie 
städtischer Bodenmärkte,8 beruhte fast 
ausschließlich auf Annahmen über die 
Wirkung der Erreichbarkeit auf das 
Gleichgewicht zwischen Bodenange-
bot und -nachfrage und verlor die An-
passungsvorgänge zur Erreichung die-
ses Gleichgewichts aus dem Auge. Das 
Modell der räumlichen Stadtentwick-
lung von Lowry9 beraubte dieses Mo-
dell seiner letzten auf menschlichem 
Verhalten aufbauenden Annahme, der 
Annahme ökonomisch rationalen Ver-
haltens, und behielt räumliche Dis-
tanz als einzige Einflussgröße der Ver-
teilung menschlicher Aktivitäten im 
Raum übrig. 

Diese freiwillige Verengung des Be-
trachtungswinkels der Stadtforschung 
steht in bemerkenswertem Gegensatz 
zum wachsenden Interesse anderer 
Disziplinen an der Zeit. In den Natur-
wissenschaften bedeutete die Entlinea-
risierung der Dynamik nach Quanten-
mechanik und Relativitätstheorie eine 
dritte "wissenschaftliche Revolution".10 
Seit Schumpeter11 versuchen Ökono-
men zu erklären, warum Volkswirt-
schaften sich in zyklischen oder wellen-
förmigen Mustern entwickeln. Nicht 
gleichgewichtsorientierte dynamische 
Theorien der Raumentwicklung mit 
kumulativen, sich selbst verstärken-
den Rückkopplungen forderten die ne-
oklassische auf räumliches Gleichge-
wicht abzielende Standorttheorie her-
aus12 (Perroux, 1955; Myrdal, 1957). 
Man entdeckte, dass die ökonomischen 
Zyklen sich in den Wachstumsmustern 
von Städten widerspiegeln (Blumen-
feld, 1954; Pred, 1966; Gottlieb, 1976; 
van den Berg u.a., 1982).13 Es gab Vor-
schläge für die explizite Einbeziehung 
der zeitlichen Dimension sozialer Phä-
nomene in raumzeitliche Untersuchun-
gen (Hägerstrand, 1970; Isard 1970).14

All diese Ideen blieben jedoch ohne 
Wirkung auf Stadtforschung und Mo-
dellbildung. Versuche, die räumliche 
Struktur von Städten aus den tägli-
chen raumzeitlichen Bewegungsmus-
tern von Individuen zu rekonstruie-
ren15 (Chapin und Weiss, 1968) fan-
den keine Nachfolger. Forresters dy-
namisches Stadtmodell16 wurde wegen 
seines Mangels an Raumbezug verur-
teilt, aber es gab nur wenige Versuche, 
das Potential seiner Methode, zeitliche 
Zusammenhänge zu verdeutlichen, 
zu nutzen. Stattdessen akzeptierte der 
Mainstream der Stadtentwicklungs-
theorie die beschränkteste technische 
Wahrnehmung der Stadt als eines Sys-
tems von Verkehrsströmen oder räum-
licher Interaktionen (Wilson, 1967).17 
Dieses Modell ist auch heute noch trotz 
drei Jahrzehnten an Verfeinerungen 
und Verallgemeinerungen das gleiche 
statische Gleichgewichtsmodell ohne 
Zeitdimension. 

Dieses Defizit ist in jüngeren Ansät-
zen aufgegriffen worden. Ihr gemein-
sames Kennzeichen ist ihr Interesse an 
der Dynamik räumlicher Prozesse. Die 
Wiederentdeckung der Zeit wurde sti-
muliert zum Teil durch neue Ergebnis-
se der Biowissenschaften über das Ver-
halten komplexer, sich selbst organisie-
render Ökosysteme, zum Teil durch die 
Verfügbarkeit neuer mathematischer 
Ansätze wie Katastrophen-, Bifurkati-
ons- oder Chaostheorie oder die Theo-
rie zellulärer Automaten oder Agenten. 
Einen Überblick über Versuche, die-
se neuen Ansätze auf städtische Syste-
me anzuwenden, geben Portugali18 und 
Wegener (2004).19 

Unterschiedliche Geschwindigkei-
ten

Zum Verständnis der Veränderbar-
keit städtischer Strukturen ist es nütz-
lich, städtische Veränderungsprozes-
se in Bezug auf ihr zeitliches Verhal-
ten zu klassifizieren. Dabei lassen sich 
langsame, mittelschnelle und schnelle 
Prozesse unterscheiden (Wegener u.a., 
1986).20 

Was ist ein schneller Prozess? Ein Pro-
zess, der eine große Veränderung je 
Zeiteinheit für den betroffenen Bestand 
mit sich bringt? Einer , der schnell be-
ginnt, Geschwindigkeit aufnimmt und 
endet? Einer, der oft geschieht? Einer, 
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der schnell einem Gleichgewicht zu-
strebt? Keine dieser Definitionen allein 
scheint ausreichend. Die erste Definiti-
on hängt zu sehr davon ab, wie der be-
troffene Bestand definiert wird und va-
riiert möglicherweise mit unterschied-
lichen Aggregationsniveaus. Die zwei-
te Definition betrachtet nur die Verän-
derungen der Veränderungsraten, aber 
nicht die Veränderungsraten selbst. Die 
dritte Definition unterscheidet über-
haupt nichts, denn in Mikroperspek-
tive sind fast alle städtischen Prozesse 
zeitlich eng miteinander verzahnt. Die 
letzte Definition schließt Prozesse aus, 
die nicht einem Gleichgewicht zustre-
ben.

Hierzu wurden auf Grundlage ei-
nes Reiz-Reaktionsschemas sechs Be-
schreibungsdimensionen entwickelt. 
Die erste Dimension bezeichnet den 
Prozess selbst, den Reiz. Die zwei-
te Dimension bezeichnet den betrof-
fenen Bestand. Vier weitere Dimensi-
onen kennzeichnen die Art der Wir-
kung des Reizes auf den betroffenen 
Bestand. Die Reaktionszeit bezeichnet 
die Zeit, die normalerweise zwischen 
Reiz und dem ersten Zeichen einer Re-
aktion vergeht. Die Wirkungsdauer 
bezeichnet die Zeit, die normalerwei-
se zwischen dem Beginn der Reakti-
on und ihrem Ende vergeht, das heißt 
der Zeit, die der Reiz benötigt, seinen 
Weg durch den Bestand zu machen. 
Diese Zeit könnte auch der Lebens-
zyklus des Bestands genannt werden. 
Die Wirkungstiefe hängt mit der Wir-
kungsdauer zusammen. Sie bezeichnet 
das Verhältnis zwischen der Verände-
rungsrate, die normalerweise mit dem 
Prozess verbunden ist, und der Größe 
des betroffenen Bestands. Wenn der 
Lebenszyklus des Bestands lang ist, ist 
die Wirkungstiefe in der Regel klein, 
und umgekehrt. Die letzte Dimension, 
Reversibilität, bezeichnet den Grad der 
Umkehrbarkeit des Prozesses.

Tabelle 1 zeigt die genannten sechs Di-
mensionen für ausgewählte städtische 
Veränderungsprozesse geordnet nach 
Reaktionszeit, Wirkungsdauer und 
Wirkungstiefe.21 

Langsame Prozesse: Bautätigkeit

Rom wurde nicht an einem Tag erbaut. 
Menschliche Siedlungen entstehen 
über eine lange Zeit durch die kumu-

lativen Anstrengungen vieler Gene-
rationen. Die resultierende räumliche 
Struktur von Städten zeigt eine bemer-
kenswerte Persistenz. Sie bleibt selbst 
nach größeren Zerstörungen wie Krie-
gen, Erdbeben oder Feuer erhalten und 
ändert sich in normalen Zeiten nur in 
kleinen Schritten.

Die ersten drei Arten von Verände-
rungen in Tabelle 1 zeigen dies. Große 
Verkehrsbauten sind am dauerhaftes-
ten und beanspruchen die längste Zeit 
zwischen Planung und Fertigstellung. 
Industriebauten sind kapitalintensi-
ve Bauwerke mit einer durchschnittli-
chen Lebensdauer von fünfzig Jahren 
und mehr. Die Planung, Genehmigung 
und Errichtung von Industrie- und 
Bürogebäuden erfordern mehrere Jah-
re; ein Zeitraum von drei bis fünf Jah-
ren zwischen der ersten Investitions-
entscheidung und der Inbetriebnahme 
ist nicht ungewöhnlich. Etwas geringe-
re Verzögerungen sind mit der Errich-
tung von Wohngebäuden verbunden, 
diese haben auch eine etwas kürzere 
Lebensdauer. Die lange Lebensdauer 
des Gebäudebestands spiegelt sich in 
seinen niedrigen Veränderungsraten 
wider. Wenn man vom Wiederaufbau 
nach Kriegen absieht, beträgt die jähr-
liche Neubaurate selten mehr als ein 
Prozent des Bestands.

Ein anderes wichtiges Merkmal bau-
licher Veränderungen ist ihre prak-
tische Unumkehrbarkeit. Dies wird 
deutlich, wenn man historische Stadt-
karten betrachtet. Selbst auf Luftbild-
photos kann man räumliche Struktu-
ren erkennen, die sich seit Jahrhun-
derten nicht verändert haben, obwohl 
die Stadt mehrfach zerstört und wie-
der aufgebaut wurde. Die Irreversi-
bilität von Verkehrstrassen beruht 
auf den für Kanäle, Eisenbahnen und 
Straßen erforderlichen großen Kapi-
talinvestitionen. Ein weiterer Faktor 
für die Beständigkeit von Verkehrs-
infrastrukturen ist das Grundeigen-
tum. Insbesondere die Trennung öf-
fentlichen und privaten Grundeigen-
tums erschwert Änderungen von We-
gerechten und Flächennutzungen. Im 
Vergleich dazu sind Gebäude weniger 
dauerhaft. Sie können aufgrund pri-
vater Entscheidungen durch neue Ge-
bäude ersetzt werden oder für andere 
Nutzungen umgebaut werden. Da Ge-
bäude aber ebenfalls erhebliche Ka-
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pitalinvestitionen darstellen, machen 
Abrisse und Umnutzungen in jedem 
Jahre nur wenige Prozent des Gebäu-
debestands aus.

Prozesse mittlerer Geschwindigkeit: 
sozioökonomischer und technischer 
Wandel 

Verborgen unter dem Hauptstrom 
der baulichen Veränderungen der 
Stadt sind schnellere Fluktuationen 
oder Zyklen, die einzelne Aspekte der 
Stadtstruktur betreffen: die städtische 
Wirtschaft, die Zusammensetzung der 
Bevölkerung und die Verkehrs- und 
Kommunikationstechnik. Sie resultie-
ren in kleinen, mittleren und grund-
sätzlichen Veränderungen der Art und 
Weise, in der die bauliche Stadtstruk-
tur genutzt wird, und diese Verände-
rungen werden erst mittelfristig er-
kennbar. Beispiele hierfür sind die drei 
Arten von Veränderungen im mittle-
ren Teil der Tabelle 1.

Die bedeutsamsten ökonomischen 
Veränderungen sind Veränderungen 
in der Zahl und Zusammensetzung 
der Arbeitsplätze. Sie sind der Aus-
druck des langfristigen Übergangs des 
Wirtschaftssystems von der Industrie-

gesellschaft zur nachindustriellen Ge-
sellschaft aufgrund technologischer 
Innovationen und Veränderungen 
der Konsumgewohnheiten, spiegeln 
aber ebenso weltweite Wirtschaftszy-
klen von Prosperität und Rezession, 
Export und Import wider. In der Re-
gel reagiert das regionale Wirtschafts-
system unmittelbar auf den von außen 
vorgegebenen wirtschaftlichen Struk-
turwandel. Die Anpassung kann je-
doch durch Arbeitskräftemangel (im 
Falle des Wachstums) oder durch Ar-
beitskonflikte (im Falle des ökonomi-
schen Niedergangs) verzögert werden. 
Die normale Lebensdauer von Arbeits-
plätzen gleicht der durchschnittlichen 
Lebensdauer von Firmen von zehn bis 
fünfzehn Jahren. Die Auswirkungen 
von wirtschaftlichem Wachstum oder 
Wirtschaftskrisen auf die Beschäfti-
gung in der Stadt ist somit direkt und 
umkehrbar.

Demographische Veränderungen um-
fassen eine große Bandbreite von Ver-
änderungen von Bevölkerung und 
Haushalten mit hoher Variabilität in 
Reaktionszeit und Wirkungsdauer. 
Geburt, Altern und Tod verändern die 
Zahl und Altersstruktur von Bevölke-
rung und Haushalten. Diese Verände-

Ebene Prozess Bestand Reaktionszeit
Jahre

Wirkungsdauer
Jahre

Wirkungstiefe Reversibilität

1
Langsam

Straßen- und 
Eisenbahnbau

Straßen, 
Eisenbahnen

5-10 > 100 niedrig fast keine

Industriebau 
Industrie

Industriebauten 2-3 60-80 niedrig niedrig

Wohnungsbau Wohnbauten 3-5 50-100 niedrig sehr niedrig

2
Mittlere 
Geschwin-
digkeit

Wirtschaftlicher 
Strukturwandel

Arbeitsplätze, 
Arbeitslosigkeit

2-5 10-20 mittel hoch

Demographischer 
Wandel

Bevölkerung, 
Haushalte

0-70 0-70 mittel teilweise

Technische 
Veränderungen

Verkehrsmittel, 
Kommunikations- 
   systeme

3-5 10-15 mittel keine

3
Schnell

Betriebs-
verlagerungen

Beschäftigung < 1 5-10 hoch hoch

Umzüge Wohnungsbelegung < 1 5-10 hoch hoch

Veränderung von 
Aktivitäten

Verkehr, 
Kommunikation

< 1 2-5 hoch hoch

Tabelle 1. Städtische Verände-
rungsprozesse geordnet nach 
Reaktionszeit, Wirkungsdauer 
und Wirkungstiefe.
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rungen sind der Ausdruck langfris-
tige Tendenzen in Lebensstilen und 
medizinischem Fortschritt und ha-
ben daher eine längere Reaktionszeit. 
Ihre Wirkung auf die Gesamtzahl der 
Einwohner und Haushalte zeigt sich 
erst auf längere Frist. Das Bild ändert 
sich, wenn einzelne Altersgruppen 
oder Haushaltstypen betrachtet wer-
den. Die Reaktionszeit des Besuchs 
von Grundschulen auf die Geburten-
zahl beträgt sechs Jahre. Da die Kinder 
die Grundschule vier oder sechs Jah-
re lang besuchen, sind die Auswirkun-
gen von Änderungen der Geburtenra-
ten auf Grundschulen erheblich. Ähn-
liches gilt für die anderen Bereiche des 
Erziehungs- oder Beschäftigungssys-
tems. 

Eine andere Gruppe von Änderungen 
betrifft die Größe und Zusammenset-
zung von Haushalten. Dies sind Heirat, 
Scheidung und alle Ereignisse, durch 
die ein Haushaltsangehöriger hinzu-
kommt oder den Haushalt verlässt. 
Auch diese Veränderungen sind Aus-
druck langfristiger Entwicklungen in 
Lebensstilen und haben daher längere 
Reaktionszeiten. Ihre Wirkungen auf 
die Zusammensetzung der Haushalte 
sind groß und nehmen bei steigenden 
Scheidungsraten, früherem Auszug 
der Kinder aus dem Elternhaus und 
dem allmählichen Verschwinden der 
Dreigenerationenfamilie weiter zu. 

Weitere Veränderungen betreffen 
Haushaltsmerkmale wie Nationalität 
und Einkommen. Die Einbürgerung 
ausländischer Haushalte wird von der 
geltenden Einwanderungspolitik be-
stimmt. Einkommensveränderungen 
resultieren aus Veränderungen der Er-
werbstätigkeit der Haushaltsmitglie-
der. Beginn der Erwerbstätigkeit und 
beruflicher Aufstieg führen zu Ein-
kommenserhöhungen, während Aus-
scheiden aus dem Arbeitsleben je nach 
Alter zu Ruhestand oder Arbeitslosig-
keit und damit Einkommensverringe-
rungen führt. 

Technische Veränderungen spielen 
eine große Rolle als Triebkräfte des 
wirtschaftlichen Strukturwandels, ha-
ben aber auch eine große Wirkung auf 
fast alle Aspekte des städtischen Le-
bens, insbesondere auf Verkehr und 
Kommunikation. Technische Innova-
tionen wie neue Generationen von Au-

tos, Bussen und U-Bahnwagen, neue 
Betriebsarten des öffentlichen Perso-
nennahverkehrs oder neue Telekom-
munikationsdienste wie Telefon, Fax 
oder Internet werden innerhalb weni-
ger Jahre eingeführt und haben eine 
technische und ökonomische Lebens-
dauer von zwischen zehn und zwan-
zig Jahren, bei abnehmender Tendenz. 
Die Veränderungsraten der betroffe-
nen Systeme sind daher beträchtlich. 
Technische Veränderungen sind im 
Prinzip umkehrbar, historische Bei-
spiele für die unterlassene Anwendung 
verfügbar gewordener Techniken sind 
jedoch selten.

Schnelle Prozesse: Mobilität und 
Kommunikation

Schließlich gibt es noch schnellere Ver-
änderungen, die in weniger als einem 
Jahr ablaufen. Sie betreffen die Bewe-
gungen von Menschen, Gütern und In-
formationen innerhalb und zwischen 
Gebäuden über Verkehrs- und Kom-
munikationsnetze. Diese Bewegungen 
reichen von Arbeitsplatzwechseln und 
Umzügen bis zu den täglichen Rhyth-
men von Wegen und Nachrichten. Sie 
sind die flüchtigsten Erscheinungen 
unter den städtischen Veränderungen. 
Die letzten drei Arten von Verände-
rungen in Tabelle 1 sind Beispiele.

Eine Unterscheidung ist zu machen 
zwischen Standortveränderungen wie 
Umzügen und täglichen Bewegungen. 
Firmen ziehen von einem Stadtbezirk 
in einen anderen in verfügbare Gewer-
begebäude, Erwerbstätige wechseln 
auf besser bezahlte oder günstiger ge-
legene Arbeitsplätze, Haushalte ziehen 
in leerstehende Wohnungen. Diese Art 
Mobilität ist mit erheblichen Kosten 
und Mühen verbunden und finden da-
her im Durchschnitt nur alle fünf oder 
mehr Jahre statt. Durch sie wird die 
Verteilung der Nutzungen in der Stadt 
nicht verändert, lediglich die Vertei-
lung der Gebäudebelegung, das heißt 
der Zuordnung von Nutzern zu Ge-
bäuden und der genutzten und nicht 
genutzten Gebäude.

Im Gegensatz dazu haben tägliche 
Wege keineAuswirkungen auf die Ver-
teilung von Aktivitäten in der Stadt; 
sie enden spätestens am Ende des Ta-
ges an ihrem Ausgangspunkt. Tägli-
che Wege sind kurzfristigen Stand-
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ortveränderungen untergeordnet und 
werden durch diese bestimmt. Lang-
fristig spielen sie jedoch durch die Er-
reichbarkeit, die sie vermitteln, eine 
große Rolle für Standortwahlentschei-
dungen. Aufgrund dieser Verknüp-
fung haben tägliche Wege, insbeson-
dere Berufswege, eine ambivalente 
Zeitstruktur. Aus kurzfristiger Pers-
pektive werden sie in wenigen Stunden 
geplant und ausgeführt. Aus langfris-
tiger Sicht bilden sie jedoch Gewohn-
heitsmuster, die nicht schneller wech-
seln als die Standorte von Arbeitsplät-

zen und Wohnungen. Standortverän-
derungen und tägliche Bewegungen 
sind voll reversibel.

Noch flüchtiger als Wege sind Kommu-
nikationsbeziehungen. Ihre Reaktions-
zeit und Wirkungsdauer misst sich in 
Minuten, entsprechend sind Wirkung-
stiefe und Reversibilität sehr hoch. Kom-
munikationsbeziehungen sind heute vor 
allem wegen ihrer potentiellen Substi-
tutionswirkung sowohl auf tägliche Be-
wegungen als auch auf Standortwahl-
entscheidungen von großem Interesse. 

Abbildung 1. Die Altstadt von 
Paderborn 1830-1966.
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Telekommunikation kann Arbeitswe-
ge (Telearbeit) oder Einkaufswege (Te-
leshopping) überflüssig machen, aber 
auch neue Wege, zum Beispiel Liefer-
fahrten, erzeugen. Die veränderten 
Wegebeziehungen verändern Erreich-
barkeitsverhältnisse und damit Stand-
ortwahlentscheidungen von Haushal-
ten und Unternehmen. Telearbeiter ha-
ben größere Freiheit in der Wahl ihres 
Wohnstandorts, Einzelhandelsbetrie-
be verlassen die Innenstädte zuguns-
ten peripherer Standorte, die als Aus-
gangspunkte von Lieferfahrten ver-
kehrsgünstiger liegen. Die Folge ist, 
dass gerade die flüchtigsten Phänome-
ne zu den stärksten langfristigen Ver-
änderungen der Stadtstruktur führen.

Die Dauerhaftigkeit von Stadt-
strukturen

Die Langsamkeit der Veränderungen 
von Stadtstrukturen lässt sich an der 
Entwicklung von Stadtgrundrissen 
nachvollziehen. Dies soll an zwei Bei-
spielen gezeigt werden. 

Abbildung 1 zeigt den Grundriss der 
Altstadt von Paderborn in den Jah-
ren 1830, 1877, 1945, 1946, 1853 und 
1966.22

Das Beispiel zeigt, die Dauerhaftig-
keit der historischen Stadtstruktur in-
nerhalb der mittelalterlichen Mau-
ern bis zur Mitte des vorigen Jahrhun-
derts. Man sieht geringfügige Stra-

ßendurchbrüche und -begradigungen 
noch im 19. Jahrhundert sowie Baulü-
ckenschließungen und Nachverdich-
tungen im Innern der Baublöcke, aber 
nur wenige Maßstabsveränderungen 
durch größere Gebäude.

Im März 1945 wurde die Altstadt von 
Paderborn durch einen Bombenangriff 
fast völlig zerstört. Der Stadtgrundriss 
von 1946 macht das Ausmaß der Zer-
störung deutlich. 

Die Karten von 1953 und 1966 zeigen 
den langsamen Wiederaufbau. Anders 
als in vielen anderen deutschen Städ-
ten wurde der historische Maßstab der 
Altstadt erhalten; der Wiederaufbau er-
folgte entlang den alten Straßenfluch-
ten unter Beibehaltung der kleinteili-
gen Grundstücksstruktur, wenngleich 
vielfach in modernen Bauformen. Bis 
auf einen Straßendurchbruch für den 
Autoverkehr in der nördlichen Altstadt 
blieb das historische Wegenetz erhal-
ten, und bedeutende Gebäude wie Rat-
haus und Dom wurden originalgetreu 
wiederhergestellt, so dass sich ein Pa-
derborner Bürger des frühen 19.Jahr-
hunderts auch in den sechziger Jahren 
in seiner Stadt zurechtgefunden hätte.

Abbildung 2 zeigt die Altstadt von Pa-
derborn heute. Man sieht, wie die his-
torische Stadtstruktur seit 1966 durch 
tertiäre Großbauten überformt wor-
den ist. Insbesondere die beiden mas-
siven Einkaufszentren im Südwesten 

Abbildung 2. Die Altstadt von 
Paderborn 2010.
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und Südosten sowie die Stadthalle im 
Norden der Altstadt sprengen den bis 
in die sechziger Jahre noch bewahrten 
mittelalterlichen Maßstab der Stadt-
struktur.

Eine andere Dimension der Dauerhaf-
tigkeit historischer Stadtstrukturen 
zeigt der Stadtgrundriss von Berlin in 
Abbildung 3.23 

Hier lassen sich die Phasen der Stadt-
erweiterungen seit dem Mittelalter wie 
Jahresringe ablesen: Deutlich erkennt 
man den mittelalterlichen Stadtkern 
der Doppelstadt Berlin am nördlichen 
Spreeufer und Cölln auf der Spreeinsel 
sowie westlich davon die erste Stadter-
weiterung auf dem Friedrichswerder 
(1658) sowie die Dorotheenstadt mit 
der barocken Prachtstraße Unter den 
Linden (1673). 

Südlich davon sieht man das rationa-
listische Straßenraster der Friedrich-

stadt mit den Schmuckplätzen Oc-
togon (Leipziger Platz) und Rondell 
(Belle-Alliance-Platz) sowie den zwei 
Kirchen auf dem Gendarmenmarkt 
(1688). Nördlich und nordöstlich der 
Berliner Altstadt erstrecken sich die in 
ihrer historisch gewachsenen Anlage 
belassenen Vororte Königstadt (1690) 
und Spandauer Vorstadt (1699). 

Um diese historischen Stadtviertel he-
rum erstrecken sich, durch eine mo-
numentale Ringstraße abgegrenzt, 
die Stadterweiterungen des Hobrecht-
Plans (1862) mit ihrem überdimensi-
onierten Blockraster und den regel-
mäßig angeordneten quadratischen 
oder rechteckigen Schmuckplätzen. 
Man erkennt den "Hundekopf" des S-
Bahn-Rings (1877) und die vom Zen-
trum ausstrahlenden Fernbahnlinien 
mit ihren Kopfbahnhöfen als Schnei-
sen im Stadtgefüge sowie den Kur-
fürstendamm als Verbindung zum 
Grunewald und die Ost-West-Achse 

Abbildung 3. Jahresringe im 
Stadtgrundriss Berlins .
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durch den Tiergarten zu den westli-
chen Vororten.

Im Straßennetz der im 20. Jahrhundert 
eingemeindeten Umlandgemeinden 
Charlottenburg, Wilmersdorf, Schö-
neberg und Tempelhof finden sich teils 
historisch gewachsene dörfliche Struk-
turen als auch Ansätze von am Garten-
stadtmodell orientierten regelmäßigen 
Straßenmustern. Deutlich zeichnen 
sich der viertelkreisförmige Hallenbau 
des Flughafens Tempelhof im Süden 
sowie die monumentale Achse der Sta-
linallee, der heutigen Karl-Marx-Allee, 
im Osten der Innenstadt ab.

Müssen wir unsere Städte umbauen?

Die Dauerhaftigkeit städtischer Struk-
turen ist einerseits ein großer Vorteil. 
Sie schafft Identität und Wiedererkenn-
barkeit und gibt den Bewohnern das 
Gefühl von Zugehörigkeit oder viel-
leicht sogar Heimat. Die Wiedererkenn-
barkeit ihrer Stadtbilder ist ein wesent-
licher Faktor der Anziehungskraft his-
torischer Städte wie Rom oder Venedig. 
Andererseits macht ihre Dauerhaftig-
keit Städte auch immun gegen schnelle 
und grundlegende Veränderungen. Mit 
wenigen Ausnahmen, wie etwa dem ra-
dikalen Umbau des mittelalterlichen 
Paris durch Baron Haussmann zwi-
schen 1853 und 1870, sind alle Stadtu-
topien, wie etwa Corbusiers Plan Voisin 
zur Überbauung des historischen Paris, 
Papier geblieben, wahrscheinlich zum 
Glück.

Denkbar ist es aber auch, dass sich 
die durch Wohlstand und billige En-
ergie entstandenen Siedlungsmuster 
der heutigen Städte langfristig nicht 
nachhaltig sind. Das könnte eintre-
ten, wenn, wie von vielen Experten er-
wartet, die verfügbaren Erdölvorrä-
te schneller erschöpft sein sollten, als 
Ersatz durch erneuerbare Energien 
geschaffen werden kann. Dann müss-
te man mit eingeschränktem Wirt-
schaftswachstum und sinkenden Ein-
kommen bei gleichzeitig höheren En-
ergie- und Treibstoffpreisen rechnen. 

Ein anderes Szenario könnte zu dem 
gleichen Ergebnis führen: dass die 
Klimaschutzziele der Bundesregie-
rung und der Europäischen Union, die 
Treibhausgasemissionen bis zum Jah-
re 2050 um achtzig Prozent zu redu-

zieren, ernst genommen werden. Nach 
heutigem Kenntnisstand sind diese 
Ziele ohne signifikante Verteuerungen 
fossiler Treibstoffe nicht zu erreichen.

Die Konsequenz wäre, dass die gegen-
wärtige tägliche Mobilität in Städten, 
insbesondere die individuelle Mobi-
lität mit dem Auto, nicht aufrecht zu 
halten wäre. Was würde das für die 
Zukunft unsere Städte bedeuten? Müs-
sen wir unsere Städte umbauen?

Diese Frage wurde in verschiedenen 
von der Europäischen Kommission 
geförderten Forschungsprojekten mit 
Hilfe von Modellsimulationen unter-
sucht.24 Die Ergebnisse lassen sich wie 
folgt zusammenfassen:25

Die durch Treibstoffverteuerungen 
verursachten Einschränkungen der 
Mobilität führen zu erheblichen Ver-
änderungen im täglichen Mobilitäts-
verhalten. Der Trend zu mehr und 
immer weiteren Autofahrten wird ge-
stoppt oder sogar umgekehrt. Die 
mittleren Reiseweiten je Einwohner 
gehen auf Werte der neunziger Jahre 
zurück; die mittleren Reiseweiten mit 
dem Auto je Einwohner auf Werte der 
achtziger Jahre. Es werden wieder viel 
mehr Wege zu Fuß oder mit dem Fahr-
rad zurückgelegt, und die Anzahl der 
Wege mit dem ÖPNV steigt auf mehr 
als das Doppelte - eine Herausforde-
rung für die Nahverkehrbetriebe. Der 
Anteil Fahrten mit dem Auto an al-
len Wegen sinkt auf Werte der siebzi-
ger Jahre. 

Diese Veränderungen des Verkehrs-
verhaltens erfolgen nicht freiwillig, 
sondern als Reaktionen auf einschnei-
dende Einschränkungen. Die Verrin-
gerungen von Wegezahl und Wegelän-
gen betreffen hauptsächlich Besuchs- 
und Freizeitwege: jeder unterlassene 
Weg bedeutet einen Freund nicht be-
sucht, ein Treffen versäumt oder eine 
Theateraufführung oder ein Fußball-
spiel nicht gesehen. Steigende Ver-
kehrskosten bedeuten auch zusätzliche 
finanzielle Belastungen für Haushalte, 
deren Einkommen langsamer wächst. 

Der Verzicht auf Mobilität kann aber 
auch gute Seiten haben. Wenn Mobi-
lität teurer wird und weiter entfernte 
Ziele durch nähere ersetzt werden, die 
zu Fuß oder mit dem Fahrrad erreicht 
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Die Antwort lautet nein. Anders als 
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