Die neuen Monstercitys
So viele Menschen wie nie zuvor leben in Städten. Megacitys mit bis zu 36 Millionen Einwohnern verändern städtisches Leben und Umwelt radikal. In Hauptstädten wie Jakarta steht der Verkehr meistens still. Südkoreas 22-Millionen Metropole Seoul geht neue, „grüne“ Wege.

Das Armenviertel Muara Baru am Meeresufer von Jakarta ist bei gutem Wetter ein relativ hübscher Ort. Steinhäuschen und Holzhütten stehen dicht gedrängt, doch haben sie kein fließendes Wasser und keine Kanalisation.

[image: image1.emf]Wenn Gewitter und starke Regenfälle über die Stadt niedergehen, kommt es zu riesigen Überschwemmungen. Die Menschen gehen knietief in schwarzem, stinkendem Wasser. Krankheiten und Seuchen sind die Folge. 

Bei der letzten großen Flut im Februar 2007 wurden 300000 Menschen obdachlos, einige Dutzend starben.

Doch Wissenschaftler prognostizieren Schlimmeres. Der niederländische Wasseringenieur Jan- Jaap Brinkman hat ermittelt: Am 6. Dezember 2025 geht Jakarta unter. Bis zum 5 km entfernten Präsidentenpalast wird die Java-See über die Ufer treten. Ein astronomischer Mond-Zyklus, der alle 18,6 Jahre auftritt, ist der Grund für die Katastrophe. Der globale Klimawandel verschärft noch das Problem. Er lässt die Wasserpegel in der Region noch mal um mindestens 5 Zentimeter steigen. Der wichtigste Grund aber ist hausgemacht: Die Stadt sinkt. Jakarta wurde auf feuchtem, weichen Land gegründet. 1945 lebten hier noch weniger als eine Million Menschen. Heute sind es zwischen 13 und 18 Millionen. So viel Masse auf engem Raum trägt der Untergrund nicht. Auch andere Superstädte wie Shanghai mit seinen 18 Millionen Menschen beschäftigen sich mit diesem Problem. 

Megacitys sind ein relativ junges Phänomen in der Geschichte der Menschheit. Noch vor 30 Jahren gab es gerade mal 3 solcher Riesenmetropolen mit mehr als 10 Millionen Menschen: Mexico City, New York und Tokio. Heute gibt es mindestens 20 bis 25 Städte der Kategorie Zehn-Millionen-Plus. Nur noch vier von ihnen liegen in klassischen Industrieländern: außer New York und Tokio – mit knapp 36 Millionen Einwohnern die größte Stadt der Welt- Los Angeles und Osaka-Kobe-Kyoto.

Die meisten dieser Monstercitys sind dem Bevölkerungsboom nicht gewachsen. Die Probleme explodieren: die Versorgung mit Wasser und Strom, Abfallbeseitigung, Umweltverschmutzung, Verkehr.

Jakarta breitet sich aus wie eine Riesenkrake. Der feuchte Untergrund sinkt. 2025 wird die Stadt 40 bis 60 Zentimeter gesunken sein. Schon jetzt liegen 40% der Stadt einen Meter unter dem Meeresspiegel. Trotzdem soll die Stadt weiter wachsen. Aber schon heute hat fast die Hälfte der Bevölkerung kein fließendes Wasser.

Der Verstädterungsprozess verläuft oft unkontrolliert. Die Stadtbevölkerung wächst nach UNO-Daten weltweit um ca. 300000 Menschen täglich. Zum ersten Mal in der Geschichte leben mehr Menschen in der Stadt als auf dem Land. In 25 Jahren werden fast zwei Drittel der Erdbevölkerung in Städten leben. Schon in 2 Jahren wird es nach UNO-Prognosen allein in China 109 Millionenstädte geben.

Früher standen Riesenstädte für industriellen Aufschwung, wirtschaftliche und politische Bedeutung. Um 1900 galt London mit 6 Millionen Einwohnern als die größte und wichtigste Stadt der Welt. Rund 50 Jahre später war es dann New York mit 12 Millionen, dann folgte Tokio.

Heute entwickeln sich vor allem die Städte in Asien und Afrika atemraubend. Lagos ist dafür ein Beispiel. Die nigerianische Hauptstadt hatte 1931 nur 126000 Einwohner. Inzwischen leben hier 10 bis 15 Millionen, und schon in 7 Jahren soll die Stadt mit 25 Millionen zu den größten der Erde gehören. Eine nigerianische Redensart sagt, Lagos sei so groß, dass gleichzeitig darin Himmel und Hölle stattfinden.

Trotzdem sind Megacitys „zum Heilsversprechen“ für viele Menschen geworden. „Sie sind Orte der Hoffnung für Millionen, die niemand aufhalten kann“, sagt der ehemalige Planungschef von Kanzler Gerhard Schröder.

Millionen verlassen ihre Hütten und Dörfer, flüchten vor Armut, hoffen auf Wohlstand und Entwicklung.

Die Zahl der Megacitys wird weiter wachsen. Asiatische Metropolen wie Bangalore, Hyderabad und Madras in Indien, Lahore in Pakistan, Hongkong, Bangkok, das südafrikanische Johannesburg, Perus Hauptstadt Lima oder Xi’an und Tjanjin in China wachsen und sind auf dem bestem Weg zur Megacity.

In Europa, das nur mit Moskau (10,5 Millionen Einwohner) und Istanbul (10 Mio) zwei echte Megastädte hat, sind London oder Paris auf dem Sprung, in den USA Chicago, Philadelphia oder Dallas.

Die UNO hat schon eine neue Bezeichnung für Städte mit mindestens 20 Millionen Einwohnern erfunden: Metacitys oder Hyperstädte. 

An der amerikanischen Ostküste werden in absehbarer Zeit New York, Washington und Boston zu einer Einheit verschmelzen. Die „Bowash“-Metropole wird dann 50 Millionen Einwohner haben. „Mega-urbane Regionen“ mit bis zu 100 Millionen Menschen könnten in China entstehen, zum Beispiel in Peking, das mit Tianjin und Tangshan verschmilzt. 
Schon zu Zeit Christi Geburt wuchsen die Städte. Rom hatte damals 750000 Einwohner. Die Stadt am Tiber war später die wohl erste Millionenstadt der Welt. 

Ist das alles so schlimm? Bieten solche Riesenstädte nicht Waren und Wissen, Ressourcen, Know-How und Arbeitskräfte? Bieten Megacitys mit ihrer Infrastruktur nicht soziale Chancengerechtigkeit? Sind sie mit ihren Fähigkeiten und Talenten nicht die Basis für Wohlstand und Entwicklung?
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Fakt ist, dass multinationale Konzerne ihre Headquarters am liebsten dort eröffnen, wo sie eine gute Infrastruktur sowie viele Fachleute finden. Von rund 500 führenden Weltunternehmen haben rund 80 ihren Hauptsitz in Tokio.

Und dennoch: Urbanisierung ist die Voraussetzung für Entwicklung, aber sie garantiert sie nicht. Denn sie bringt auch logistische Probleme mit sich– Energie- und Trinkwasserversorgung, Kanalisation, Abfallbeseitigung, Verkehr und Umweltverschmutzung.

Es ist paradox: Städte bieten alle Möglichkeiten. Und doch breitet sich mit der Verstädterung der Welt dramatisch Armut aus. Nach UNO-Statistiken leben weltweit rund 1 Milliarde Menschen in Slums – in Elendquartieren der Großstädte.

Dharavi ist so ein Slum. Das Viertel im Herzen Mumbais gilt als eines der größten Elendsquartiere in Asien. Über eine Million hausen hier. Hütten sind schutzlos der gleißenden Sonne ausgeliefert oder stehen so eng, dass kein Tageslicht mehr hineinfällt. Kinder spielen zwischen Abfallbergen und Riesenlachen von stinkenden Abwässern, weit weg von Schulen oder Kindergärten. 
Der US-Soziologe Mike Davis warnt bereits vor einem „Planeten der Slums“. Die Städte sind Magneten für Macher und Modernisierer, sie sind aber auch oft die letzte Station für Gefallene und für die Verlierer der Modernisierung. 

„Stadtluft macht frei“ hieß die Parole im Mittelalter. Stadtluft macht krank, ist die bittere Realität an vielen Orten heute. 

Die indonesische Hauptstadt Jakarta gehört zu den 5 Weltstädten mit der schlechtesten Luft. Smog verdunkelt die Sonne. Stinkender Qualm belastet die Atemwege. Bei Regen legt sich ein schmieriger Schmutzfilm auf Fenster, Autos, Mofas. Nur Mexico City und ein paar chinesische Industriezentren machen noch dreckigere Schlagzeilen. 
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Bis zu 6 Millionen Fahrzeuge bewegen sich täglich auf bis zu zwölfspurigen Straßen durch die Stadt. Zur Ruhe kommt der Verkehr nur, wenn Autos und Busse im Stau stehen und vor sich hin stinken. Die Straßenbahn wurde in den 60er Jahren abgeschafft. Eine moderne Stadtbahn oder Untergrundbahn gibt es nicht. Es wirkt manchmal komisch, wenn die Verkehrsplaner z. B. fordern, dass mindestens 3 Personen im Auto sitzen müssen. An Brücken und vor Kontrollpunkten stehen dann Menschen, die sich von den Autobesitzern für ein paar Rupien ein Stück mitnehmen lassen.

„Wir müssen die Stadt neu erfinden“, fordern manche Stadtplaner. Signale dafür gibt es. In Seoul hat der Ex-Bürgermeister Lee Myung Bak als Erster erkannt, dass die Metacity nicht immer nur weiter wachsen kann – höher, größer, grauer. Lee stellte das öffentliche Bussystem auf den Kopf. Immerhin rund 60% der Bürger fahren mit U-Bahn oder Bus zur Arbeit.

Lee ließ Verkehrspunkte durch Grünflächen ersetzen und einen zubetonierten Fluss freilegen. 1961 war der beliebte Fluss zubetoniert worden. Ein 6 km lange Autobahn durchschnitt seither Seouls Herz. 2002 ließ Lee für 300 Millionen Euro die Autobahn abreißen. Heute fließt der Fluss wieder auf 4 km Länge durchs Zentrum. Tausende nutzen täglich die Promenade zum Spielen und Erholen.

Lees grüne Welle gefiel der Öffentlichkeit gut. Letztes Jahr wurde er zu Südkoreas neuem Präsidenten gewählt. Sein Nachfolger Oh Se Hoon will noch radikaler handeln. Er hat der Stadt eine grüne Revolution verschrieben. Das Rathaus wurde schon nach ökologischen Kriterien renoviert. Jetzt will er die Ufer des mächtigen Han-Flusses, der die Stadt von Ost nach West durchschneidet, der Bevölkerung zurückgeben. Zur Zeit führen acht- bis zehnspurige Autobahnen entlang des Flusses. Sie sind Hauptverkehrsadern, z. B zum internationalen Flughafen Inchon. Nun soll die Highway kilometerlang in Tunnel unter die Erde verlegt werden. Oh Se Hoon will „die Hauptstadt zu einer Hafenstadt umgestalten“. Der Plan klingt technisch wie finanziell fast unglaublich. Aber die Bürger stehen hinter ihrem Bürgermeister.

Nachhilfe hat sich Oh Se Hoon in Europa geholt, in Mailand, Brüssel, Graz und Hamburg. In zwei Jahren wird Seoul „Design- Welthauptstadt 2010“ sein. Mit neuen Parks und Fußwegen und vor allem mit „dem Wunder vom Han-Fluss“ will der Bürgermeister Seoul als „Innovationszentrum für die Zukunft“ präsentieren.

Gelingt die grüne Revolution, dann könnte Südkoreas Hauptstadt zum leuchtenden Vorbild für andere Megacitys werden.
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Die neuen Monstercitys 

So viele Menschen wie nie zuvor leben in Städten. Megacitys mit bis zu 36 Millionen Einwohnern verändern urbanes Leben und Umwelt radikal, Stadtplaner stehen vor schier unlösbaren Herausforderungen. In Hauptstädten wie Jakarta steht der Verkehr meistens still, der Smog ist beißend. Koreas 22-Millionen-Metropole Seoul immerhin stellt die Weichen auf Grün.

Das Armenviertel Muara Baru am Meeresufer von Jakarta ist bei gutem Wetter eigentlich ein ganz beschaulicher Ort. Am Rande des Außenhafens gruppieren sich, die Dünung im Rücken, Steinhäuschen Marke Eigenbau mit anmutigen Holzveranden. Gegenüber stehen Hunderte wackeliger Sperrholzhütten zum Teil auf Stelzen in einem See und versprühen scheinbar morbiden Charme.

Bunte Märkte und Verkaufsbuden füllen die engen Lehmgassen. Und die ehrwürdige Aydrus-Moschee von 1739 ist auch nicht weit. Sie gehört zu Jakartas wenigen historischen Schätzen und ist zum nationalen Kulturerbe erklärt worden.

Das Elend in den Bruchbuden, die kein fließend Wasser, keine Kanalisation und oft nicht mehr als eine Matratze oder Rattanmatte als Einrichtung haben, ist also leicht zu übersehen. Und auch über die verschlammten Wege und den mit Plastikmüll, Abfällen und Abwässern verdreckten See nebst Kanälen wird gern hinweggeschaut.

Das ändert sich dramatisch, wenn in schöner Regelmäßigkeit schwere Gewitter und monsunartige Regenfälle über der Stadt niedergehen. Dann vereinigen sich die Wassermassen von oben mit der über die tiefliegenden Ufer tretende Java-See zu sintflutartigen Überschwemmungen. Die Menschen in Muara Baru und den angrenzenden Armenvierteln, die hier Kampungs heißen, waten dann knietief durch eine schwarze, stinkende Kloake. Krankheiten und Seuchen drohen, die Versorgung bricht zusammen, Menschen sterben. Bei der letzten großen Flut im Februar 2007 wurden 300 000 Menschen obdachlos, einige Dutzend kamen ums Leben. An manchen Stellen stieg das Wasser bis zu zwei Meter über Normalnull und überflutete die Kronen der wenigen Bäume. Zurück blieb totes Gestrüpp.

Muara Baru und die anderen ufernahen Elendsquartiere sind also ein Problem. Doch gemessen an dem, was Wissenschaftler für Jakarta prognostizieren, wirkt das fast wie ein Klacks: Am 6. Dezember 2025, hat der niederländische Wasseringenieur Jan-Jaap Brinkman gemeinsam mit Forschern der Weltbank ermittelt, geht Jakarta unter.

Die Java-See werde über die Ufer treten, die Slums wegspülen und die von Holländern 1619 angelegte Altstadt von Batavia überfluten. Bis zum Präsidentenpalast fünf Kilometer landeinwärts und dem Geschäftszentrum mit seinen Hochhäusern und Glitzerfassaden werden sich die Wassermassen ergießen, wenn nicht rechtzeitig Vorkehrungen getroffen werden. Brinkman: "Wir können exakt vorausberechnen, bis wie weit die Flut vordringen wird."

Grund für die drohende Katastrophe ist ein astronomischer Mond-Zyklus, der auf den Tag genau errechnet werden kann und alle 18,6 Jahre für den höchsten Wasserstand des Meeres sorgt. Problemverschärfend kommt der globale Klimawandel hinzu, der die Pegel in der Region noch mal um mindestens fünf Zentimeter steigen lässt.

Die entscheidende Ursache aber dafür, dass weite Teile der indonesischen Metropole unterzugehen drohen, ist hausgemacht: Die Stadt sinkt.

Jakarta ist großenteils auf sumpfigem Untergrund oder feuchtem Brachland gegründet. Zur Zeit der Unabhängigkeitserklärung Indonesiens 1945 lebten hier noch weniger als eine Million Menschen, inzwischen sind es 13,2, nach anderen Berechnungen 18,6 Millionen. So viel Masse auf engem Raum trägt der weiche Untergrund nicht - ein Problem, mit dem sich auch andere Superstädte, etwa Shanghai mit seinen über 18 Millionen Einwohnern, beschäftigen müssen.

Megacitys sind ein relativ junges Phänomen in der Geschichte der Menschheit. Noch vor 30 Jahren gab es gerade mal drei solcher Riesenmetropolen mit mehr als zehn Millionen Menschen: Mexiko City, New York und Tokio. Heute gibt es, je nach Zählart, mindestens 20 bis 25 Städte der Kategorie Zehn-Millionen-Plus. Nur noch vier von ihnen liegen in klassischen Industrieländern: außer New York und Tokio - mit knapp 36 Millionen Einwohnern die größte Stadt der Welt - Los Angeles und Osaka-Kobe-Kyoto.

Die meisten dieser Monstercitys, Städte wie Jakarta, Hauptstadt eines unaufhaltsam prosperierenden Schwellenlandes, sind den Anforderungen des Bevölkerungsbooms nicht mehr gewachsen - die Versorgung mit Wasser und Strom, Abfallbeseitigung und Umweltverschmutzung, der tägliche Verkehrsinfarkt. Die Probleme explodieren.

Jakarta beispielsweise breitet sich aus wie ein Riesenkrake, rückt immer dichter ans Wasser und immer enger zusammen. Betonsiedlungen haben Mangrovensümpfe und Strände am Ufer verdrängt. Die Wohnsilos wachsen höher und höher, nahezu jeder Quadratmeter ist zugepflastert.

Der feuchte Untergrund gibt unter der Last nach. 2025 wird Jakarta im Schnitt mindestens 40 bis 60 Zentimeter abgesackt sein, prophezeien die Weltbank-Experten. Schon jetzt liegen 40 Prozent der Stadt mehr als einen Meter unter dem Meeresspiegel.

Trotzdem wird gebaut und gebaut. Die Stadtentwicklung läuft immer mehr aus dem Ruder, kritisiert Uras Siahaan, Professorin für Stadtplanung an der Christlichen Universität. Ausgerechnet Jakarta soll nach dem Willen ihrer Oberen zur "Stadt am Wasser" werden: die 35 Kilometer lange Küste eine einzige Hafencity - ungeachtet aller Warnungen.

Die SOS-Signale sind längst unübersehbar. Viele Viertel sind nicht ans Trinkwassernetz angeschlossen, so dass fast die Hälfte der Bevölkerung nicht über fließend Wasser verfügt; der Rest wird aufgrund lecker Leitungen oft nur unzureichend versorgt. Immer mehr finanzkräftige Einwohner, Hotels und Fabriken bohren inzwischen auf eigene Faust nach immer tiefer liegenden Grundwasservorkommen.

Die Folge: Der Grundwasserspiegel sinkt, und die Stadt, ohnedies auf morastigem Grund gebaut, rutscht nach. "Wenn nichts unternommen wird, werden Teile Jakartas bis 2025 um fünf Meter absinken", sagt der Wasserexperte Brinkman.

Seine Warnung ist der jüngste Hilferuf vor dem Hintergrund einer Entwicklung, die schleichend und wenig beachtet die Welt von Grund auf verändert: die Verstädterung weiter Landstriche und die damit einhergehenden unabschätzbaren Folgen für Mensch und Umwelt.

Nur wenige Bürgermeister der stetig wachsenden Megacitys haben die Herausforderung so deutlich im Visier wie Seouls Verwaltungschef Oh Se Hoon. "Wir müssen wieder eine Balance finden", sagt der Bürgermeister der 22-Millionen-Einwohner-Megalopolis. Die Stadt müsse ein "harmonischer Raum" werden für Menschen, Natur und Ökonomie. Das sind ganz ungewohnte Töne angesichts Südkoreas bislang rücksichtslos wachsender Wirtschaft.

Bisher verläuft der Urbanisierungsprozess weitgehend unkontrolliert. Die Stadtbevölkerung wächst nach Uno-Angaben weltweit täglich um bis zu 300 000 Menschen, ungefähr so viele wie die hessische Landeshauptstadt Wiesbaden Einwohner hat. Zum ersten Mal in der Geschichte leben mehr Menschen in Städten als auf dem Land. 1950 waren erst 29 Prozent der Weltbevölkerung, damals knapp 750 Millionen Menschen, Stadtbewohner. Heute sind es mehr als die Hälfte der gut 6,5 Milliarden. Und in etwa 25 Jahren werden Hochrechnungen zufolge fast zwei Drittel der Erdbevölkerung in Städten leben.

Schon in zwei Jahren wird es nach Uno-Prognosen allein in China 109 Millionenstädte geben. Kein Wunder, dass der ehemalige Uno-Generalsekretär Kofi Annan das "Jahrtausend der Städte" ausrief.

Riesenstädte standen einst für industriellen Aufschwung, für wirtschaftliche und politische Bedeutung. Um 1900 galt London mit gut sechs Millionen Einwohnern als die größte und wohl auch wichtigste Stadt der Welt. Rund 50 Jahre später war es dann New York mit zwölf Millionen; es folgte Tokio, das seine Nachbarn Yokohama und Kawasaki praktisch schluckte.

Heute vollzieht sich die atemraubendste Entwicklung in Asien und in der Dritten Welt. Lagos ist dafür ein Beispiel. Die nigerianische Hafenstadt zählte 1931 gerade 126 000 Einwohner. Inzwischen leben hier mindestens 10, nach anderen Schätzungen 15 Millionen, und schon in sieben Jahren soll die Stadt nach Berechnungen von Experten mit bis zu 25 Millionen zu den größten der Erde gehören. Lagos sei so groß, sagt eine heimische Redensart, dass zugleich Himmel und Hölle darin stattfinden.

Im brasilianischen São Paulo siedelten vor rund hundert Jahren kaum mehr als 200 000 Menschen. Mitte des Jahrhunderts war es dann eine normale Großstadt von gut 2 Millionen, heute zählt die Metropole mit rund 19 Millionen Menschen zu den chaotischsten Riesenstädten überhaupt.

Trotzdem sind Megacitys, ob sie Kalkutta, Karatschi oder Kairo heißen, "zum Heilsversprechen" für viele Menschen geworden, sagt Wolfgang Nowak von der Alfred Herrhausen Gesellschaft, die mit der Deutschen Bank eine umfassende Studie dazu - "The Endless City" - auf den Markt gebracht hat. "Sie sind Orte der Hoffnung für Millionen, die niemand aufhalten kann", so der ehemalige Planungschef von Kanzler Gerhard Schröder.

Millionen verlassen ihre Hütten und Dörfer, flüchten vor drohender Armut und Elend, um "irgendwie an der Wertschöpfung teilhaben zu können", wie der indonesische Urbanisationsforscher Suryadi Jo Santoso bestätigt. Die Riesenstädte sind für diese modernen Wanderer zwischen den Welten das, was einst Nordamerika auch für verarmte Bauern aus dem Hunsrück war: die Verheißung auf Wohlstand und Entwicklung.

Die Zahl der Megacitys wird deshalb weiter wachsen, da sind sich alle Experten einig. Asiatische Metropolen wie Bangalore, Hyderabad und Madras in Indien, Lahore in Pakistan, Hongkong, Bangkok, ferner das südafrikanische Johannesburg, Perus Kapitale Lima oder Xi'an und Tianjin in China - sie wachsen und wuchern, rücken an die Vorstädte heran und sind auf dem besten Weg zur Megacity.

In Europa, das nur mit Moskau (10,5 Millionen Einwohner) und Istanbul (gut 10 Millionen) zwei echte Megastädte hat, sind London oder Paris auf dem Sprung; in den USA Chicago, Philadelphia oder Dallas auf gutem Wege.

Und schon bald werden sich Planer, Politiker und Migrationsexperten mit ganz anderen Superlativen konfrontiert sehen. Für die hat die Uno schon eine neue Metapher kreiert. Nach den Mega- kommen die Metacitys oder Hyperstädte - mit mindestens 20 Millionen Menschen.

An der amerikanischen Ostküste etwa werden in absehbarer Zeit Washington, New York und Boston zu einer mehr oder minder kompakten Einheit verschmelzen: Zur "Boswash"-Metropole mit dann 50 Millionen Bewohnern. Und schon "in naher Zukunft" erwartet das Berliner Forschungsministerium "mega-urbane Regionen" mit bis zu hundert Millionen Menschen. Zum Beispiel am Yangtze, wo Shanghai, Nanjing und Hangzhou zusammenrücken. Oder in Peking, das mit Tianjin und Tangshan verschmilzt.

Nur: Ist das wirklich alles so schlimm? Der Urbanisierungstrend gehört spätestens seit Christi Geburt zur Entwicklung der Menschheit. Schon damals war aktenkundig, dass Rom mindestens 750 000 Menschen beherbergte und damit für damalige Verhältnisse jeden Vorstellungsrahmen sprengte. Später wurde die Tiberstadt die wohl erste Millionenstadt der Welt. Es folgte die chinesische Kaiserstadt Xi'an, die erstmals im 7. Jahrhundert mit einer Million Menschen als weltgrößte Metropole galt.

Bieten solche Riesenstädte nicht zugleich Riesenchancen als größtmögliche Umschlagplätze für Waren und Wissen, mit einer beispiellosen Ansammlung von Know-how, Ressourcen und Arbeitskräften - und deshalb als Motoren der Weltwirtschaft? Sind Megacitys mit ihrer Vielfalt an öffentlicher Infrastruktur - Schulen, Universitäten, Krankenhäusern, Sportplätzen oder Theatern - nicht beste Voraussetzung für Chancengerechtigkeit, für soziale und gesellschaftliche Teilhabe? Und sind sie mit ihrer Ballung von Fähigkeiten und Talenten nicht zugleich auch Basis für Wohlstand und Entwicklung über die Stadtgrenzen hinaus?

Immerhin leben in São Paulo oder Bangkok jeweils 10 bis 15 Prozent der Einwohner ihres Landes. Aber diese erwirtschaften nach Berechnungen der Uno mehr als 40 Prozent des jeweiligen Bruttoinlandsproduktes. Aus Mumbai fließen über 40 Prozent des gesamten indischen Steueraufkommens.

Und auch das ist doch Fakt: Multinationale Konzerne plazieren ihre Headquarters am liebsten dort, wo sie gute Infrastruktur sowie Fachleute und Nachwuchs im Überfluss vorfinden - dort also, wo viele gutausgebildete Menschen zusammenleben. Von rund 500 führenden Weltunternehmen haben immerhin rund 80 ihren Hauptsitz in Tokio. Jeweils mehrere Dutzend führen New York, Paris oder London ganz oben im Adresskopf.

Und dennoch: Urbanisierung ist zwar die Voraussetzung für Entwicklung. Doch sie garantiert sie nicht. Das gilt besonders für Megastädte. Denn Ballungen bedeuten auch Knappheiten und logistische Probleme - von Energie- und Trinkwasserversorgung über Kanalisation und Abfallbeseitigung bis zu Verkehrsinfrastruktur und Umweltverschmutzung.

Es ist paradox: Städte, zumal große, haben alle Möglichkeiten, Menschen mit dem Nötigsten zum Leben auszustatten, wie Lars Reuterswärd, Direktor der Uno-Bevölkerungsagentur Habitat feststellt. Und doch gehe mit der Verstädterung der Welt eine dramatische Ausbreitung von Armut einher.

Rund eine Milliarde Menschen leben nach Uno-Statistiken weltweit in Slums - in Elendsquartieren der Großstädte. Städtische Armut ist "die dunkle Seite" des rasanten Urbanisierungsprozesses, sagen Edward Soja und Miguel Kanai von der Londoner School of Economics.

Dharavi ist so ein Slum. Das Viertel im Herzen von Mumbai gilt als eines der größten Elendsquartiere Asiens. Über eine Million Menschen hausen hier, eingeklemmt zwischen den beiden wichtigsten Eisenbahnstrecken. Hütten und Verschläge sind schutzlos der gleißenden Sonne ausgesetzt oder stehen so eng, dass kein Tageslicht mehr hineinfällt. Kinder spielen zwischen Abfallbergen und Riesenlachen von faulenden, stinkenden Abwässern, oft fernab von Schulen oder Kindergärten.

Jetzt soll ein Masterplan Investoren zur Sanierung bewegen. Aber Dharavi ist nur einer von etwa 150 Slums in Mumbai. Mehr als sieben Millionen Menschen in dem westindischen Moloch mit seinen geschätzten 19 Millionen Einwohnern sind Slum-Bewohner; rund zwei Millionen leben auf der Straße.

Noch nie zog es so viele Menschen in die Städte, gewiss. Noch nie haben aber auch mehr Menschen in Slums gelebt als heute. Bald werden es 1,5 Milliarden sein. Der US-Soziologe und Urbanisationsexperte Mike Davis warnt bereits, ganz anders als Kofi Annan, vor einem "Planeten der Slums".

Es ist die traurige Kehrseite der rasant wachsenden Attraktivität von Ballungszentren, vor allem in Entwicklungs- und Schwellenländern. Sie sind Magneten für Macher und Modernisierer, sie sind aber auch letzte Stationen für Gestrandete und Gefallene, für Modernisierungsverlierer aller Art.

Es ist wie eine Neuauflage der mittelalterlichen Wanderungsströme, als Landvolk und Knechte aus Leibeigenschaft und Abhängigkeit in die Siedlungen flüchteten, nur mit anderem Ausgang. "Stadtluft macht frei" lautete damals die Parole.

Stadtluft macht krank, das ist heute vielerorts die bittere Realität.

Indonesiens Hauptstadt Jakarta gehört nach internationalen Statistiken zu den fünf Weltstädten mit der schlechtesten Luft. Smog verdunkelt die Sonne, Rußpartikel und stinkender Qualm belasten Atemwege und Umwelt, bei Regen legt sich ein schmieriger Schmutzfilm auf Fenster, Autos, Mofas. Nur Mexico City sowie ein paar chinesische Industriezentren machen noch dreckigere Schlagzeilen.

In Jakarta sind offiziell etwa 4,7 Millionen Mopeds, Motorräder und dreirädrige Rikscha-Taxis, sogenannte Bajajs, angemeldet. Dazu kommen 1,8 Millionen Autos, das sind knapp zehn Prozent aller indonesischen Kraftwagen; Busse und Pendlerfahrzeuge nicht eingerechnet.

Bis zu vier Millionen Fahrzeuge bewegen sich täglich auf bis zu zwölfspurigen Straßen durch die Stadt, andere Berechnungen kommen gar auf über sechs Millionen. Fremdenführer verkünden diese fragwürdigen Rekorde Besuchern durchaus mit Stolz in der Stimme. Zur Ruhe kommt der Verkehr eigentlich nur, wenn Bajajs, Autos und Busse im Stau stehen und vor sich hin stinken. Und das ist viel zu oft der Fall.

"Der Stau beginnt praktisch bei mir vor der Haustür", sagt Universitätsdozentin Urus Siahaan. Mindestens eine Stunde braucht sie täglich für die paar Kilometer von ihrem Haus zur Hochschule. Sie wohnt im Stadtteil Bintaro im Südwesten der Stadt, etwas abseits von den Hauptschlagadern des dampfenden und brodelnden Stadtkessels.

Regierung und Stadtverwaltung haben das Wachstum ihrer Metropole "nicht bis zu Ende gedacht", sagt die erfahrene Stadtplanerin, die in Karlsruhe und Berlin studiert hat. Die Straßenbahn wurde in den sechziger Jahren abgeschafft, weil Autofahrer und Rikscha-Lenker sich an den Schienen störten. Eine moderne Stadt- oder Untergrundbahn, seit langem für die City im Gespräch, kommt nicht voran. Es mangelt an Investoren - aber nicht nur. "Es fehlt der politische Wille", klagt Siahaan.

Megastädte wie Jakarta wüchsen "wie Krebsgeschwüre, unkontrolliert und kaum beherrschbar". Es mangelt hier wie anderswo an Kompetenz, Kapazität und Kapital zur Steuerung des ausufernden Wachstums. Da wirkt es bisweilen schon unfreiwillig komisch, wenn Jakartas Verkehrsplaner mit ein paar mautpflichtigen Autotrassen, vereinzelten Busspuren oder Kurzzeitfahrverboten den Verkehr zum Fließen bringen wollen.

Oder wenn auf manchen Straßen zu bestimmten Uhrzeiten mindestens drei Personen pro Auto Vorschrift sind. An Brücken und vor Kontrollpunkten warten dann Bettler und lassen sich von Autobesitzern für ein paar Rupien ein kleines Stück mitnehmen, an den Kontrollen und dem eigentlichen Ziel vorbei. Denn niemand lässt deshalb das Auto stehen.

"Wir müssen die Städte neu erfinden", fordert Nowak von der Herrhausen Gesellschaft. Nur dann könnten sie "treibende Kräfte" der wirtschaftlichen und zivilen Entwicklung bleiben.

Signale dafür, immerhin, die gibt es. In Seoul hat Ex-Bürgermeister Lee Myung Bak als Erster erkannt, dass die Metacity mit einer der höchsten Einwohnerdichten der Welt nicht einfach immer nur weiter wachsen kann - höher, größer, grauer. Der ehemalige Manager des Industrieriesen Hyundai drängte auf Lösungen, die deutschen Grünen alle Ehre gemacht hätten.

Lee stellte das öffentliche Bussystem auf den Kopf. Er organisierte, nach Farben getrennt, unterschiedliche Express-, Metro- und Schnellbusse, die zum Teil auf eigens angelegten Busspuren zügig durch den Verkehr geschleust werden und die Linienbusse ergänzen. Immerhin gut 60 Prozent der Bürger und Pendler fahren mit U-Bahn oder Bus zur Arbeit.

Lee ließ Verkehrsknotenpunkte beruhigen, indem er sie durch Grünflächen ersetzte, und reanimierte, gegen anfänglich massive Kritik, ein beliebtes Flüsschen im Zentrum. Der Cheonggyecheon, der quer durch die historische Altstadt fließt, war 1961 zubetoniert und durch einen vielspurigen Express-Highway ersetzt worden. Die sechs Kilometer lange Autobahn auf Stelzen durchschnitt quasi Seouls Herz.

Schon bald nach Amtsantritt 2002 ließ Lee für umgerechnet rund 300 Millionen Euro die Stadtautobahn abreißen, den Verkehr umleiten und den unterirdischen Fluss freilegen. Seit Oktober 2005 plätschert der Bach wieder auf knapp vier Kilometern Länge durchs Zentrum. Tausende nutzen täglich die neue Promenade zum Flanieren, Spielen und Abschalten.

Lees grüne Welle kam gut an. Mit dem Rückenwind aus Seoul wurde er voriges Jahr zu Südkoreas neuem Präsidenten gewählt. Sein Nachfolger im Bürgermeisteramt wurde ein streitbares Mitglied der größten Umweltinitiative Seouls, ein renommierter Öko-Anwalt. Der Neue will noch radikaler zu Werke gehen.

Oh Se Hoon, 47, ein jungenhafter Dauerlächler, der wegen seines Charmes gut ankommt, steht im Besprechungszimmer des Rathauses und schaut durchs Fenster auf die Innenstadt. Vor dem 1926 von den japanischen Besatzern errichteten Kolonialbau erstreckt sich eine riesige Rasenfläche, eher Rathauspark denn Rathausplatz, eine Oase inmitten Seouls tobendem Verkehr.

Es ist noch gar nicht lange her, da war das ganz anders. Direkt zwischen dem Amtssitz des Bürgermeisters und dem Königspalast Deoksu aus dem 16. Jahrhundert, brodelte der Verkehr um eine sternförmige Riesenkreuzung mit sechs jeweils mehrspurigen Zufahrten.

Jetzt will Oh das Rathaus selbst ergrünen lassen. Er hat einen Architektenwettbewerb für eine Totalrenovierung ausschreiben lassen, bei dem nachhaltiges Bauen und Ökologie ganz oben auf der Anforderungsliste standen. Schon bald soll das neue Schmuckstück fertig sein.

Der Amtssitz ist nur der Anfang. Der Stadt selbst hat Oh eine grüne Revolution verschrieben, gegen die sich die Bachrenaturierung seines Vorgängers wie eine Fingerübung ausnimmt. Oh will die Auen des mächtigen Han-Flusses, der die Stadt von Ost nach West durchschneidet, zurückerobern.

Derzeit säumen acht- bis zehnspurige Autobahnen beidseitig den Han-Gang. Sie sind Hauptverkehrsadern, Zubringer etwa zum Internationalen Flughafen Inchon. Zum Fluss zu Fuß vorzudringen gleicht einem Abenteuertrip: Drahtzäune und Gitterverhaue trennen die Schnellstraßen vom Stadtgebiet, so, als müssten die Autofahrer vor Fußgängern geschützt werden. Nur an ausgewählten Stellen und nach langen Umwegen ist das Wasser durch tiefe Tunnel oder über Fußgängerbrücken erreichbar.

Das soll nun anders werden. Mit einer gewaltigen Kraftanstrengung will Oh den Fluss und seine Ufer den Bürgern zurückgeben, Wohnquartiere zu "Vierteln am Wasser" aufhübschen und "die Hauptstadt zu einer Hafenstadt umgestalten". Dazu soll die Autobahn am Nordufer teilweise in kilometerlange Tunnel unter die Erde verlegt werden. Dass dieser Plan technisch und finanziell schier unglaublich klingt, stört ihn nicht. "Viele Stadträte haben mich schon ausgelacht, als ich Parks rekultivieren und Zebrastreifen oder Fahrradwege anlegen ließ", erzählt Oh amüsiert. Jetzt weiß er die Bürger hinter sich: "Die Umfragen zeigen uns, dass wir überzeugen können."

Nachhilfe hat sich Oh in Europa geholt, in Mailand, Brüssel, Graz und in Hamburgs entstehender Hafencity. In knapp zwei Jahren wird Seoul die offizielle "Design-Welthauptstadt 2010" sein. Mit den neuen Parks und Fußwegen, vor allem aber mit dem "Wunder von Han-Gang" will Oh dann neue Maßstäbe für Stadtentwicklung gesetzt haben und Seoul als "Innovationszentrum für die Zukunft" präsentieren.

Gelingt die Revolution von oben, dann könnte Südkoreas Hauptstadt zum leuchtenden Vorbild für andere Megacitys werden. MANFRED ERTEL

DIE GRÖSSTEN MEGAMETROPOLEN

Einwohner in Millionen*

t

Tokio 36

Seoul 22

New York 21

Mexico City 20

Mumbai 19

São Paulo 19

Shanghai 18

Peking 17

Delhi 16

Kalkutta 15

Dhaka 13,5

Jakarta 13-18

Osaka-Kobe-Kyoto 13-17

Buenos Aires 13

Los Angeles 13

Kairo 12-14

Karatschi 12

Rio de Janeiro 12

Manila 11-14

Moskau 10,5

Lagos 10-15

Istanbul 10

Tianjin 10

* Quellen: Uno; Institut für Auslandsbeziehungen; Angaben der Stadtverwaltungen.

