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1 - Einleitung

1. Einleitung

Weltweit sind Stadte Motoren wirtschaftlicher
Entwicklung sowie Orte sozialer und wissenschaft-
licher Innovationen. Mit ihnen verbindet sich ein
Aufstiegsversprechen, auch deshalb ziehen sie jedes
Jahr neue Einwohnende an.

Viele Metropolen haben in kurzer Zeit ein rapides
Wachstum erlebt, sodass die Stadtentwicklung ebenso
rasant vorangetrieben wurde und 6ffentlicher Raum
zunehmend knapper wird — bei gleichzeitig steigenden
Nutzungsansprichen. Negative Effekte in Bezug auf
Mobilitdt und Verkehr sind in der Folge auf allen
Ebenen der nachhaltigen Entwicklung beobachtbar:

e Okologische Entwicklung: Lirm- und Schadstoffe
aus dem Verkehrsbereich schaden zunehmend
dem Okosystem Stadt, steigende Emissionen von
Treibhausgasen stehen dem dringend notwendigen
Klimaschutz entgegen. Verdichtung und Versiege-
lung von Flachen senken die Biodiversitat,
reduzieren Raume fir die Erholung und senken
urbane Klimaresilienz.

® Wirtschaftliche Entwicklung: Das autozentrierte
Verkehrssystem flhrt zur sozialen und funktio-
nalen Entmischung. Es entstehen wachsende
Mobilitatsbedarfe fir Giter und Personen mit
negativen volkswirtschaftlichen Effekten durch
Staus, Verschmutzungen, Gesundheitsschaden,
Unfalle und Flachenkonkurrenz.

® Soziale Entwicklung: Unabhdngig von ihrem
politischen Kontext kénnen Stadte das wirtschaft-
liche Aufstiegsversprechen meist nicht fur alle
einlésen, sodass wirtschaftliche und soziale
Schieflagen eher verstarkt als behoben werden.
Funktionale Entmischung flhrt zu einer sozialen
Desintegration ganzer Stadtteile, Gruppen mit
geringen finanziellen (und politischen) Ressourcen
sind starker von gesundheitsschadlichen Faktoren
betroffen und gleichzeitig oft weniger mobil.

Viele Stadte haben diese Fehlentwicklungen und die
daraus resultierenden Probleme einer desintegrierten
Stadt- und Verkehrsplanung erkannt und beginnen
umzusteuern. Besonders die Covid-19-Pandemie hat
viele dieser Herausforderungen noch einmal verdeut-
licht und die Handlungsfahigkeit von Stadten auf die
Probe gestellt:
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Fléche 105 km?
2,2 Mio.

20.950 Einwohner_innen/km?

Einwohner_innen

Bevolkerungsdichte

Motorisierung 400

Privat-Pkw je 1.000 Einwohner_innen

Modal Split
Verteilung der Verkehrsmittel an
den insgesamt zurtickgelegten Wegen

G zu FuB

offentliche Verkehrsmittel

Privat-Pkw & Motorrad

Fahrrader

Barrierefreiheit der 6ffentlichen Verkehrsmittel
fur Rollstuhle, Kinderwagen etc.

100 % der Busse / 45 % des Schienennetzes (2020)

Verkehrsunfdlle
Verletzte und Tote pro Jahr je 100.000 Einwohner_innen
nach Verkehrsmittel der Opfer

(A o T

FuBganger_innen: 0,6 Tote

Autofahrer_innen: 0,5 Tote
(keine Daten zu Verletzten)

(keine Daten zu Verletzten)

Fahrradfahrer_innen: 0,4 Tote
(keine Daten zu Verletzten)

Motorradfahrer_innen: 0,5 Tote
(keine Daten zu Verletzten)

Stand 2019

Weltweit wurden — oft sehr kurzfristig — Verkehrsflachen
umgewidmet, um Platz fir Menschen zu schaffen.
Soft Mobility, also nichtmotorisierte Mobilitat wie
Fahrrad- und FuBverkehr, wurde geférdert, um einem
verstarkten Umstieg auf den Kfz-Verkehr entgegenzu-
wirken.

In Ermangelung wirksamer nationaler Strategien und
mit dem Ziel, in Bezug auf die Umsetzung ganzheitli-
cher Ansatze voneinander zu lernen, haben Stadte



unter der Uberschrift ,Klimaschutz” in Eigeninitia-
tive verschiedene nationale und internationale Foren
geschaffen. Sie tauschen sich dazu in Netzwerken wie
der C40 Cities Climate Leadership Group' oder dem
Global Covenant of Mayors for Climate & Energy?
aus. In diesem Sinne ist die Suche nach moglichen
Losungen bzw. sogenannten Good Practices fir
eine sozialdkologisch nachhaltige Stadt- und
Mobilitatsplanung auch Motivation dieser Studie.

Am Beispiel der vier Stadte Hamburg, Paris, Seoul
und Shanghai haben vier Teams mit lokaler Expertise
Ansatze, Plane und konkrete Vorhaben dokumentiert
und kommentiert. Im Fokus lag hierbei ein integrati-
ver Blick auf Stadt- und Mobilitatsentwicklung in der
sozialen Stadt.

Auch fir diese vier Beispielstadte lasst sich festhalten,
dass Stadt- und Mobilitatsentwicklung in der Vergan-
genheit weitestgehend unabhangig voneinander
verliefen bzw. der motorisierte Individualverkehr
in diesem Zusammenhang immer als grundsatzlich
prioritdres Element von Personenmobilitdt voraus-
gesetzt wurde. Aufgabe der Stadtplanung war es
zugleich, ein  moglichst  wirtschaftsfreundliches
Wachstum zu gewahrleisten. Das Ergebnis war ein
Infrastrukturausbau fir die autogerechte Stadt.
Besonders in Stadten mit rasantem Wachstum hat
diese desintegrierte Planung in der Vergangenheit zu
den oben genannten Problemlagen beigetragen.

Die Unterschiede der betrachteten Stadte sind jedoch
vielfaltig, sodass auch Herausforderungen und
Lésungsansatze aus zum Teil sehr unterschiedlichen
Perspektiven betrachtet werden missen:

® Paris ist deutlich mehr als eine Stadt. Planungen
dort sind somit immer auch im nationalen
Interesse, andererseits jedoch zunehmend von
lokalen Dynamiken gepragt. Die Stadt hat
mittlerweile ausreichende Kapazitaten entwickelt,
um die nationalstaatliche FUhrung herauszu-
fordern und ihre eigene Vision fir nachhaltigen
Verkehr umzusetzen.

® Hamburg ist im Vergleich zu den anderen Stadten
klein. Mit der weitldufig angebundenen Metropol-
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Hamburg

Source: Image from istockphoto / Nikada

Fléche 755 km?

Einwohner_innen 1,8 Mio.

Bevolkerungsdichte 2.450 Einwohner_innen/km?

Motorisierung 431
Privat-Pkw je 1.000 Einwohner_innen

Modal Split
Verteilung der Verkehrsmittel an
den insgesamt zurtickgelegten Wegen

0 zu FuB Privat-Pkw

offentliche Verkehrsmittel

Fahrrader

Barrierefreiheit der 6ffentlichen Verkehrsmittel
far Rollstuhle, Kinderwagen etc.

100 % der Busse / 86 % der U-Bahn- und Zugbahnhafe (2020)

Verkehrsunfdlle
Verletzte und Tote pro Jahr je 100.000 Einwohner_innen
nach Verkehrsmittel der Opfer

— o

FuBgénger_innen: 0,6 Tote / 57 Verletzte  Autofahrer_innen: 0,5 Tote / 237 Verletzte

Fahrradfahrer_innen: 0,2 Tote / 141 Verletzte

Stand 2019

region ist das Einzugsgebiet aber immens.
Historisch ist es geprdgt durch den Hafen und den
Handel und ein Primat der Wirtschaft gegentber
anderen Handlungsfeldern in der Politik.

Seoul ist eine der ersten asiatischen Megacitys, die
den Sprung in die Liga der Global Citys geschafft

1. Ein weltweites Netzwerk von 97 GroBstadten mit insgesamt mehr als 700 Millionen Einwohner_innen (vgl. www.c40.0rg).
2. Ein globales Forum von und fir 11.500 Stadte und Kommunalverwaltungen unterschiedlichster GroBenordnungen (vgl. www.globalcovenantofmayors.org).
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Fléiche 605 km?

9,8 Mio. (2021)

Einwohner_innen

Bevolkerungsdichte 16.250 Einwohner_innenkm?(2021)

Motorisierung 254

Privat-Pkw je 1.000 Einwohner_innen

Modal Split
Verteilung der Verkehrsmittel an
den insgesamt zurtickgelegten Wegen

Taxi Privat-Pkw & Motorrad

o6ffentliche Verkehrsmittel

@ zu FuB und Fahrrad (ermittelt aus Angaben
zu motorisierten Verkehrsmitteln, Fahrradanteil
wahrscheinlich niedrig bei etwa 2 %)

Barrierefreiheit der 6ffentlichen Verkehrsmittel
fur Rollstuhle, Kinderwagen etc.

50 % der Busse / 78 % der U-Bahnhofe

Verkehrsunfdalle
Verletzte und Tote pro Jahr je 100.000 Einwohner_innen
nach Verkehrsmittel der Opfer

(4] o

FuBgénger_innen: keine Daten Autofahrer_innen: 1,12 Tote / 363 Verletzte

Fahrradfahrer_innen: 0,1 Tote / 19,5 Verletzte

Stand 2019

hat. Seoul ist das Kraftzentrum Sidkoreas und
Standort von zahlreichen Global Playern im Bereich
der Hochtechnologie.

® Shanghai ist Archetyp der modernen Megacity
schlechthin. In klrzester Zeit ist die Stadt sehr
stark gewachsen und vereint die Strémungen
des Staates China mit einer global agierenden
Ausrichtung.

Trotz dieser Unterschiede sind sich Hamburg, Paris,
Shanghai und Seoul &hnlich in ihrer jeweiligen

Paradigmenwechsel oder inkrementelle Verdnderungen?

nationalen wirtschaftlichen, politischen und kulturellen
Bedeutung: Es sind Uberregional ausstrahlende Zentren
und nationale Entwicklungstreiber ihrer Lander.
Ahnlich sind sich die Stadte auch in Hinblick auf die
zunehmende funktionale Trennung der Stadtrdume
sowie ihre verkehrspolitische Ausrichtung auf die
autogerechte Stadt in den vergangenen Jahrzehnten.
Daher wagen wir hier den Versuch einer Querschnitts-
betrachtung von Good Practices flr die integrierte
Planung der sozialen Stadt — Uber die Grenzen
insbesondere politischer Systeme hinweg.

Unsere Grundannahme: Indem wir vier sehr
verschiedene und gleichzeitig national und interna-
tional bedeutende GroBstadte mit unterschiedlichen
Schwerpunkten im Bereich der integrierten Stadt- und
Mobilitatsplanung und der sozialen Stadtentwick-
lung betrachten, finden wir einen guten Querschnitt
von Good Practices. Diese sind an unterschiedlichen
Stellen des Spektrums von lokalspezifisch bis universell
angesiedelt.

Unser Ziel: Wir dokumentieren und fokussieren
Handlungsgrundlagen, politische Strategien und
MaBnahmen im Bereich der Mobilitatswende, die —
je nach Aufbau und Zustandigkeit — auf lokaler oder
nationaler Ebene einen Beitrag auf dem Weg zu einer
sozialvertraglich mobilen Stadt leisten sollen. Sie
kénnen auf jeweils eigene Art und Weise als Impulse,
Vorbilder oder konstruktive Kontraste fir andere Orte
dienen.

Unser Ansatz: Die unabhangigen Expertenteams
haben die Strategien und MaBnahmen der vier Stadte
unter den folgenden sechs Aspekten analysiert:

1. Ruickblick & Status quo: Um den Status quo
zu verstehen, werden rlckblickend Pfadabhan-
gigkeiten, Strukturen und geschichtliche Ereignisse,
die fur die jeweilige Stadt- und Mobilitatsentwick-
lung relevant waren, rekapituliert.

2. Welche Visionen existieren flr die lebenswerte
und soziale Stadt? Unter dieser Fragestellung
diskutieren die Expert_innen, welche Visionen fir
die lebenswerte und soziale Stadt bestehen und
welche Strahlkraft und Bedeutung sie haben.

3. Status quo & vorhersehbare Zukunft: Die Expert_
innen geben einen Ausblick flr die kommende Dekade.
Sie diskutieren, welche MaBnahmen ergriffen werden
sollen und wie sie voraussichtlich wirken.



4. Bezahlbarkeit, Erreichbarkeit & Inklusivitat:
Mobilitat in der sozialen und lebenswerten Stadt
sollte bezahlbar, zuganglich und inklusiv sein. Die
Expert_innen analysieren hier, welche diesbeziigli-
chen MaBnahmen die Stadte ergreifen.

5. Sicherheit & Zuverlassigkeit: Sicherheit und
Zuverlassigkeit sind eine wichtige Grundlage fir
Mobilitat in der sozialen Stadt. Die Expert_innen
bewerten, wo die Stadte hier stehen.

Shanghai

Source: Image from istockphoto / Yongyuan Dai

Fléche 6.340 km?
24,9 Mio. (2020)

3.910 Einwohner_innen/km? (2020)

Einwohner_innen

Bevolkerungsdichte

Motorisierung 292
Privat-Pkw je 1.000 Einwohner_innen

Modal Split
Verteilung der Verkehrsmittel an
den insgesamt zurtickgelegten Wegen

@ zu FuB @ Privat-Pkw

offentliche Verkehrsmittel

nichtmotorisierte Fahrzeuge
(insb. Fahrrader & elektrische Zweirader)

Taxi

Barrierefreiheit der 6ffentlichen Verkehrsmittel
fur Rollstuhle, Kinderwagen etc.

23,3 % der Busse / 97,6 % der U-Bahnhofe

Verkehrsunfdalle
Verletzte und Tote pro Jahr je 100.000 Einwohner_innen
nach Verkehrsmittel der Opfer

& o

FuBgénger_innen: 0,1 Tote / 6 Verletzte Autofahrer_innen: 1,9 Tote / 191 Verletzte

S

Fahrradfahrer_innen: 0,4 Tote / 124 Verletzte Motorradfahrer_innen: 0,05 Tote / 5,2 Verletzte

Stand 2019
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6. Okologische Nachhaltigkeit, Internalisierung
externer Kosten & Verkehrsvermeidung:
Die o6kologische Dimension der Stadt- und
Mobilitatsentwicklung ist eine wichtige Saule
fur die zukunftsfahige Stadt. Die Expert_innen
verweisen hier auf relevante Entscheidungen und
Planungen der Metropolen.

Diese Studie tragt den Untertitel ,Mobilitat far
lebenswerte und soziale Stadte gestalten”. Sie ist eine
Metastudie und tragt die zentralen Erkenntnisse aus
den Untersuchungen der vier Stadte zusammen. Auch
wenn jede Stadt im Detail eine eigene Gesamtstrategie
verfolgt, ergibt sich dadurch ein breiter Uberblick, der
fir andere Stadte Impulse liefern kann.

Die Struktur: Auf Basis der Untersuchungen
wurden acht zentrale Handlungsfelder und Ansatze
in den vier Metropolen identifiziert (vgl. Kapitel
2). Wir haben in allen Stadten inhaltliche und
prozessuale Gestaltungsansatze in diesen Feldern
fir eine lebenswerte und soziale Stadt gefunden und
lassen Uber direkte Zitate die Einschatzungen der vier
Expertenteams exemplarisch zu Wort kommen.

Ubergreifende Schlussfolgerungen, die sich fir die
acht Handlungsfelder in der Gesamtsicht ableiten
lassen, werden in Kapitel 3 dargestellt. Weitere
wichtige Handlungsbereiche aus dem Themenfeld
sozialokologische Stadt- und Mobilitatsentwicklung,
die in den Fallstudien zwar ebenfalls Erwdhnung
fanden, dort jedoch nicht tiefergehend beleuchtet
wurden, sind in Anhang 1 in Form eines erganzenden
Glossars der Mobilitatswende zusammengefasst.
In Anhang 2 findet sich auBerdem eine Liste mit
weiterfihrenden Lektlrevorschldagen zum Thema.

Paradigmenwechsel oder inkrementelle Veranderungen?
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2.Strategienund MaBnahmen-achtHandlungs-
felder kinftiger Mobilitat

Die vier im Rahmen dieser Studie betrachteten
Stadte sind in verschiedene urbane, regionale und
nationale Kontexte eingebettet und haben historisch
betrachtet sehr unterschiedliche Entwicklungen hinter
sich. Gleichzeitig sind sie jedoch alle sowohl mit
den Realitdten des Klimawandels und den globalen
Wirtschaftszusammenhéangen als auch mit grundsatzli-
chen Anspriichen an menschengerechte Lebensraume
konfrontiert — nicht zuletzt im Rahmen der Sustainable
Development Goals (SDGs) der Vereinten Nationen.
Vor diesem Hintergrund verfolgen sie teils dhnliche,
teils auch recht unterschiedliche Strategien zur Zieler-
reichung, die im Rahmen der acht identifizierten
Handlungsfelder im Folgenden zusammenfassend
dargestellt werden.

2.1 Soziale Stadtpolitik formuliert klare und
nachvollziehbare Visionen und Zielbilder

Die Stadte verfolgen verschiedene Ansatze, ein Zielbild
flr die soziale Stadt und die Mobilitatswende zu
formulieren. Seoul liefert folgendes Beispiel fir eine
langfristig angelegte Vision:

2013 veréffentlichte das Seoul Metropolitan
Government (SMG), die stadtische Kommunalver-
waltung, ein umfassendes Strategiedokument, die
Seouler Transportvision 2030. Hierin wird eine
langfristige Vision einer inklusiven und lebenswer-
ten GroBstadt entworfen und Handlungsorien-
tierung gegeben. Das Strategiepapier lasst sich als
Teil des Gesamtvorhabens betrachten, Seoul als
Zielstadt zu etablieren, die Bewohner_innen durch
einen hohen Lebensstandard und ausgezeichnete
Arbeitsméglichkeiten anzieht.

Dieses Konzept wird in Form eines Slogans konkretisiert:

Der Wabhlspruch der Strategie - ,Seoul, wo
es sich autolos bequem leben lasst” — stellt
trotz des Mobilitatsverweises die Qualitdt des
stadtischen Raums und 6ffentlichen Lebens in den
Vordergrund.

Damit verbunden wird eine normative Zielvorgabe wie
folgt quantifiziert:

Paradigmenwechsel oder inkrementelle Verdnderungen?

Das Seouler Strategiepapier definiert bis zum
Jahr 2030 konkrete Ziele, die , Triple 30”: eine
30-prozentige Verringerung von Pkw-Aufkom-
men und Pendelzeiten gegentiber dem Referenz-
jahr 2012 bei gleichzeitiger Aufstockung des
Anteils griner Mobilitdt um 30 Prozent.

Shanghai verfolgt mit einem langfristig angelegten
Masterplan ebenfalls die Vision einer Stadt mit nachhal-
tigem Verkehrssystem:

2018 verdffentlichte die Shanghaier Kommunal-
regierung den jingsten Rahmenplan fir die
Stadt bis zum Jahr 2035, der mit Blick auf das
zuklnftige stadtische Transportwesen funf
eigenstidndige Visionen auffihrt. Durch die
gezielte Férderung Offentlicher Verkehrsmittel
soll Shanghai bis 2035 (ber ein flachendeckendes
Transportsystem verfligen, das ,sicher, bequem,
grin, effizient und kostenginstig” ist.

Der Masterplan ftr Shanghai ordnet sich dabei in das
Ubergeordnete Ziel Chinas ein, bis 2060 klimaneutral
zu sein. Auf dieser argumentativen Basis wurden fur
Shanghai zwei konkrete Zielstellungen formuliert:

Ebenfallsim Shanghaier Masterplan (2017-2035)
festgelegt ist die Verpflichtung, die Stadt angesichts
des Klimawandels zu einer widerstandsfahigeren
Eco-City zu machen. Fiir das Ziel eines 6kologischen
Transportverhaltens werden zwei MalBnahmen
kombiniert: Fahrzeuge mit Verbrennungsmo-
toren werden gegen Fahrzeuge mit geringeren
Emissionen ausgetauscht. Gleichzeitig wird durch
die Verbesserung des éffentlichen Verkehrssystems
und ein Hinlenken auf griine Transportmittel die
Pkw-Nutzung eingeddmmt.

Shanghai hat die Vision einer Stadt der kurzen Wege
und damit den Zusammenhang zwischen einer guten
nahradumlichen ErschlieBung und einer funktionalen
Mischung in ihrer Strategie verankert:

Neben einer \Verdnderung des Mobilitdtsverhaltens
wollen Shanghais politische Akteure mit dem
Vorschlag eines ,15-Minuten-Radius fir
das Gemeindeleben” im Masterplan auch
eine bessere Ressourcenverteilung in der Stadt



bewirken, nach welcher die wesentliche soziale
Infrastruktur und entsprechende Dienstleistungen
von sdmtlichen Wohngebieten aus in 15 Minuten
zu FuB erreichbar sein sollen. Die Zielorte
lassen sich in sechs Kategorien einordnen:
Pflegeeinrichtungen  fir d&ltere  Menschen,
Krankenhauser, multimodale Verkehrsknotenpunkte,
Schulen, Kultur- und Unterhaltungseinrichtungen
sowie Einkaufszentren.

Die 15-Minuten-Stadt ist die im europaischen Kontext
wohl starkste und griffigste Vision, die in der Pariser
Kommunalwahl 2020 auch mit wahlentscheidend
war. Sie ist pragnant, richtet sich an die Bewohner-
und damit Wahlerschaft vor Ort und funktioniert als
gemeinsam geteiltes Zielbild:

Das Modell der 15-Minuten-Stadt wurde 2020
in der Wiederwahlkampagne der Pariser
Blrgermeisterin Anne Hidalgo als Leitbild des
vorgesehenen MalBnahmenspektrums vorgestellt,
durch das der Mobilitdtsbereich bis 2050 klimaneu-
tral werden soll [...]. Hierdurch hat Hidalgo einen
Ruf als wichtige Flirsprecherin von Innovation
im Transportwesen und urbaner Nachhaltigkeit
erlangt, was in mehreren profilierten globalen
Foren zu Stadtmanagement und Klimawandel
Anerkennung findet.

Ebenfalls im Jahr 2020 fand die Blrgerschaftswahl in
Hamburg statt. Die Mobilitdtswende und die soziale
Stadt haben auch dort eine wahlentscheidende Rolle
gespielt, selbst wenn keine der Parteien eine ahnlich
starke Vision wie in Paris entwickelt hatte. Die neue
rot-griine Koalition richtete jedoch folgerichtig eine
Behorde fur Verkehr und Mobilitdtswende ein. Zwar
besteht in Hamburg ein qualitativer strategischer
Rahmen fir die Verkehrsentwicklung:

2014 verdffentlichte die Hamburger Behérde fir
Stadtentwicklung und Wohnen eine programma-
tische Broschire mit dem Titel ,Grine, gerechte,
wachsende Stadt am Wasser — Perspektiven der
Stadtentwicklung flr Hamburg”:

® Mehr Stadt in der Stadt: Steigerung der
stadtischen  Lebensqualitit  durch  mehr
Siedlungsentwicklung, mehr Gebiete mit
Nutzungsmischung und kirzere Wege.

® Dje gerechte Stadt: Versorgung mit angemes-
senen, finanziell tragbaren Wohnungen in
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attraktiven Vierteln mit gutem Zugang zu
Bildungsinfrastruktur.

® Dje grline Stadt: Erhalt und Weiterentwicklung
der Umweltqualitdt durch Stadtgrin, Natur-
und Klimaschutz, wobei 6kologische Ziele mit
sozialen und wirtschaftlichen Verantwortlich-
keiten ausbalanciert werden.

® Stadtentwicklung in der Wirtschafts-
metropole: mit Fokus auf Hafen, Transportin-
frastruktur und industrielle Tétigkeiten, auch
Integrationsforschung und -entwicklung.

Auch bestehen quantifizierbare Ziele in der
Verkehrsentwicklung. Ein Ubergeordnetes Narrativ,
das Stadt- und Mobilitdtsentwicklung vereint,
findet sich allerdings nicht. Auch ein strategischer
Verkehrsentwicklungsplan ist zwar in Arbeit, steht
aber noch nicht als langfristiges Planungsinstrument
zur Verflgung.

Am Beispiel von Paris wird deutlich, wie wichtig breiten-
wirksame und zugleich relativ konkrete Zielbilder
sind, wenn es um die politische wie gesellschaftli-
che Akzeptanz tiefgreifender Transformationspldne
und deren Umsetzung geht. Anne Hidalgo personifi-
ziert dort eine politische Vision und Leadership und
erreichte so eine hohe Glaubwidrdigkeit — zumindest in
der Stadt Paris selbst.

2.2 Soziale Stadtplanung stellt den Menschen in
den Mittelpunkt und setzt Zeitpolitik als Maf3stab

Das genannte Beispiel von Paris zeigt, wie Uber die
starke politische Vision der 15-Minuten-Stadt ein
Paradigmenwechsel vollzogen wird: weg vom Fokus
auf moglichst ungehinderte — und damit rasche -
Uberwindung von immer gréBeren Distanzen hin zu
einer nahraumlichen Erreichbarkeit, die damit zum
neuen zentralen Treiber einer nachhaltigen Stadtpoli-
tik wird. Somit wandert Stadtentwicklungspolitik und
nicht Infrastrukturpolitik in den Fokus.

In Shanghai ist dieses Ziel bereits im Rahmen des oben
genannten Masterplans verankert. Analysen zeigen
dabei den immensen Handlungsbedarf zur Realisierung
der 15-Minuten-Stadt:

2017 zeigte eine Studie, dass nur bei zwdlf
Prozent der Shanghaier Wohnanlagen alle

Paradigmenwechsel oder inkrementelle Veranderungen?
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sechs Kategorien in einem fuBBlaufigen Umkreis
von 15 Minuten liegen, die meisten davon mitten
im Stadtzentrum. Einkaufs- und Transportmdglich-
keiten sowie Bildungsinfrastruktur sind recht gut
abgedeckt, wohingegen sich Pflege- und Gesund-
heitseinrichtungen stark im Stadtzentrum ballen.

Dieser Fokus auf Erreichbarkeit bringt implizit eine
neue Kategorie mit sich: Zeitpolitik unter dem Primat
der Nachhaltigkeitsziele. Statt mit moglichst geringem
Zeitaufwand groBere Distanzen zurlcklegen zu
kénnen, verschiebt sich der Fokus darauf, die schnelle
Uberwindung moglichst kurzer Distanzen zu priori-
sieren. Damit wird verbesserte nahraumliche Erreich-
barkeit zum Instrument der reellen Zeitersparnis fir
Individuum und Gesellschaft. Verkehrsplanung wird
auf neue Weise zur Zeitplanung. Da historische
Analysen zeigen, dass Menschen bisher generell
bei  durchschnittlich  gleichbleibender Wegezeit
immer langere Strecken zurlickgelegt haben, ist diese
Entwicklung durchaus bemerkenswert. Denn mit dem
Pariser und Shanghaier Konzept der 15-Minuten-Stadt®
soll dieser empirisch beobachtbare Zusammenhang
umgekehrt werden.

Die 15-Minuten-Stadt bedeutet eine Ausrichtung
auf ein sozial-funktionales Umfeld in Reichweite
der Menschen. Nicht das technische Verkehrsmit-
tel, sondern der unmittelbar stadtische Sozialraum
schafft Erreichbarkeit. Der menschliche MaBstab,
gewissermaBen die natirliche Mobilitdt der Menschen,
wird explizit zum Leitprinzip innovativer Stadt- und
Mobilitatspolitik, wie auch Seoul zeigt:

Den Fokus auf eine menschengerechte Stadt und
ein entsprechendes Verkehrswesen verdeutlicht
eine Auffassung von Soft Mobility, die darin nicht
nur eine Befdrderungsart sieht, sondern auch einen
Weg, um Gemeinden zu beleben. Alltagsle-
ben sollte fuBBldufig méglich oder mit 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln erreichbar sein [...]. Nach
der Seouler Verkehrsstrategie soll Mobilitidt der
gesamten Bevélkerung den Zugang zu 6ffentli-
chen Gltern und Partizipation erméglichen und
gewdhrleisten. Eine Verbesserung von Umwelt,
Mikroklima und Artenvielfalt ist sowoh! Folge als
auch Grundvoraussetzung dieser Werte und somit
Kernbestandteil samtlicher Initiativen.

Erfahrbar wird diese Zielstellung in Seoul in der
Forderung von Soft Mobility und symbolischen
Konversion von StraBenraum in Parks:

Die Seouler Kommunalverwaltung hat ein 16,7 km?
groBes Gebiet zur Férderung umweltfreundlicher
Verkehrsmittel realisiert, ein Beitrag fir weniger
Verkehrsunfélle und bessere Luftqualitit sowie
die Beglinstigung von FuBlaufigkeit bei gleichzeiti-
ger Abnahme von Pkws. Attraktive Projekte wie
Seoullo 7017 — die Umwidmung einer ehemaligen
HochstraBBe zur 6ffentlichen Parkanlage — schaffen
Symbole fir einen Entwicklungstrend, der den
menschlichen MaBstab priorisiert.

Ein Beispiel aus Hamburg zeigt, dass auch hier mit dem
Menschen im Mittelpunkt der menschliche MaBstab
zum Leitmotiv des fir die Entwicklung der Stadt
konzeptionell wichtigen internationalen Bauforums
geworden war:

Im August 2019 fand ein flinftdgiges Bauforum
statt, mit Fokus auf sieben der Hamburger
Magistralen, den HauptverkehrsstraBBen, die die
Stadt mit dem Umland verbinden [...]. Der hieraus
entstandene Bericht , Put people First!” soll
Impulse und eine Grundlage fir den zukinftigen
stadtplanerischen Diskurs bieten.

Das Beispiel Paris zeigt, wie nicht nur fur, sondern mit
Menschen an der Stadt gearbeitet wird:

Zur Errichtung von Innovationsvierteln wurde
gemeinsam mit Planungsblros, universitdren
Einrichtungen, Beratungsfirmen und weiteren
Expert_innen eine Reihe strategischer Partner-
schaften entwickelt. Als Teil des Urban Lab of Paris
& Co bekommen Stadtnutzer_innen im Innova-
tionsviertel ,Paris Rive Gauche” die Mdglichkeit,
mit intelligenter Verkehrsbeleuchtung,
multifunktionalen Dockingstationen und digitalen
Dienstleistungen zu experimentieren, um die
nahrdumliche Mobilitdt weiterzuentwickeln.

Durch eine konsequente Umsetzung der Zeitpolitik
in der Stadt wird dem Primat der Nachhaltigkeit mit
ihren sozialen und O6kologischen sowie
volkswirtschaftlichen Aspekten auf mehrfache Weise
Sorge getragen: Menschen gewinnen Flexibilitat

3. Mittlerweile haben auch viele andere Stadte vergleichbare Ziele formuliert, z. B. Stuttgart als Finf-Minuten-Stadt und Brissel als Zehn-Minuten-Stadt.

Paradigmenwechsel oder inkrementelle Verdnderungen?



fur ihre individuelle Zeitnutzung, Erreichbarkeit wird
abgekoppelt vom Besitz eines Autos, durch die
Neuaufteilung des 6ffentlichen Raums weg vom Auto
steigt die Lebensqualitat in der Stadt und weniger
Emissionen sowie mehr aktive Mobilitdt steigern
Gesundheit und Wohlbefinden.

Nahrdumliche Erreichbarkeit wird damit wieder
verstarkt zu einer Eigenschaft des stadtraumlichen
Geflges und nicht des Verkehrssystems. Das
Konzept der 15-Minuten-Stadt macht diese
Zielvorstellung leicht kommunizierbar. Fir ihren Erfolg
im Sinne einer sozialen Stadtplanung muss sie
selbstverstandlich unabhangig von der sozio-de-
mografischen  Zusammensetzung des  Quartiers
verwirklicht werden bzw. muss Wohnraum in den
entsprechenden Lagen fir alle Gruppen leistbar sein.
Das starke Gefalle zwischen Wohnkosten in Stadten
wie Paris und ihrem regionalen Umfeld zeigt, dass
auch auf dieser Ebene Handlungsbedarf besteht.

2.3 Soziale Stadte entwickeln positive Sprachbilder

Die Transformation von Stadt- und Mobilitatsrau-
men in Richtung einer sozialen Stadt sowie die damit
zusammenhangende Verkehrspolitik ist symbolisch und
emotional aufgeladen. Wie kaum ein gesellschafts-
politisches Transformationsprojekt stellt die Abkehrvom
autozentrierten Verkehr ganze Lebensentwiirfe von
Menschen in der Stadt, vor allem aber auch auBerhalb der
verdichteten Rdume, infrage und negiert tradierte Narrative
von  wirtschaftlichem  Wohlstand.  Ordnungspolitische
und fiskalische Steuerungsinstrumente sowie steigende
Energiekosten, die den privaten Autogebrauch
teurer oder unattraktiver machen, passen nicht zum
Wunsch nach einem Eigenheim, der sich aufgrund von
Bodenkosten zumeist nur an autoaffinen Standorten
realisieren lasst. Denn als Folge dieser Entscheidung far
das Wohnen an weniger zentralen Orten kann sich die
Festschreibung hoher Mobilitatskosten bei geringen
Erreichbarkeiten herausstellen. Der finanzielle Vorteil
durch geringere Wohnkosten verbunden mit einer
oft nur angenommenen vergleichsweise glnstigen
Automobilitat erweisen sich in dieser Perspektive als
Nachteil.
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Zudem beherbergen Paris, Seoul und Shanghai
bedeutende Autokonzerne. Eine Abkehr von der
autozentrierten Stadt hat somit auch dort eine
privatwirtschaftliche Bedeutung. Ein angemessenes
politisches Framing Uber positive Sprachbilder ist
daher geboten, um eine potenziell konfrontative
Polarisierung dieser Transformation zu verringern
und die vorteilhaften Effekte einer autoarmen Stadt
hervorzuheben.

Seoul zieht das sprachliche Gerlst um den Autobesitz
neu auf und beschreibt diesen als reine Belastung fir
den Menschen:

Statt den Pkw-Gebrauch als Privileg und Zeichen von
Wohlstand gelten zu lassen, wird das Autofahren
umdefiniert zum Transportmittel, mit dem
Birger_innen nicht belastet werden sollten.
Diese Strategie schiebt einen Paradigmenwechsel
an, hin zu einer Verkehrspolitik, die soziale Werte
liber persdnliche Bequemlichkeit stellt. Wesentliche
Bestandteile dieses Wandels sind eine Verschiebung
von Bewegungsféhigkeit zu Erreichbarkeit,
vom individuellen Transport hin zu Shared
Mobility, von individuellen hin zu miteinander
verbundenen und integrierten Verkehrsmitteln
und von Hardware zu Software. Die Mobilitdt
in Seoul ist darauf ausgelegt, ganzheitlicher,
vielschichtiger, smarter und menschenorientierter
zu werden.

Die in Paris wirkmachtige Idee der 15-Minuten-Stadt
kann ebenfalls als gelungenes Beispiel fir ein positives
Framing gelten. Nicht der Transport durch die Stadt mit
oder ohne Auto wird thematisiert, sondern die Erreich-
barkeit als Zugewinn von Lebensqualitat durch kurze
Wege.

Auch Shanghai wahlt mit der Strategie ,Shanghai
Planning Guidance of 15-Minute Community Life
Circle” ein positives Framing. Der ,Community
Life Circle” schafft ein positives Begriffs-Triple, das
eingangig und normativ zugleich wirkt.

Der ,Hamburg Takt” ist ein weiteres Beispiel flr ein
positives Framing. Wie andere Stadte plant auch
Hamburg einen massiven Ausbau des 6ffentlichen

4. Der Einfachheit halber wird in dieser Studie generell die Abkiirzung OV verwendet. Dieser Begriff beinhaltet generell mehr als den klassischen stadtischen

6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) in Form von Bussen und Bahnen, dadurch wird aber die Notwendigkeit vermieden, im Kontext der betrachteten

Metropolen zwischen Verkehrstragern im OPNV und im OV zu differenzieren.

Paradigmenwechsel oder inkrementelle Veranderungen?
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Verkehrs (OV)*. Dieser Ausbau ist teuer und mit
infrastrukturellen Anpassungen verbunden, die fir die
Menschen in Hamburg belastend sein kénnen. Aber
nicht die infrastrukturelle oder die finanzielle Planung,
sondern das zu erreichende Ziel steht im Mittelpunkt
des politischen Sprachbildes:

Die derzeitige (bergeordnete Strategie zur
Weiterentwicklung des OV ist die Umsetzung des
Hamburg Takts durch eine Netzerweiterung und
héhere Taktung auf vielen Linien. Ziel ist, den Blick
auf den Fahrplan Uberflissig zu machen.

Es geht also auch darum, positive Geschichten zu
erzahlen, welche Zugewinne betonen, um Zustimmung
zu generieren und so entsprechende Ressourcen zu
mobilisieren.

2.4 Soziale Stadte heben das Potenzial der
Partizipation

Alle betrachteten Stadte nutzen Ansatze der Partizipa-
tion bei ihrer Stadt- und Mobilitatsentwicklung. In der
europaischen Stadt sind solche Maoglichkeiten schon
langer elementarer Bestandteil von Planungsprozessen.
Trotz Verbesserungsbedarfs zeigt Paris eine breite
Einbindung der Menschen Uber unterschiedliche
Partizipationsformate:

Auch wenn Entscheidungen weiter durch
politische, technische und administrative Eliten
bestimmt werden, wird in der Formulierung
und Umsetzung politischer Linien selektiv auf
eine Reihe partizipatorischer Methoden und
kollaborativer Foren zuriickgegriffen. So waren
6ffentliche ~ Ad-hoc-Debatten entscheidend
darin, die Unterstitzung von Anwohner_innen
zu gewinnen und um AusgleichsmaBnahmen zu
verhandeln, wo es Widerstand gegen bestimmte
MobilitdtsmaBnahmen gab, etwa bei StraBen-
bahnprojekten, dem Umbau beliebter éffentlicher
Pldtze oder der Umwandlung einzelner Teile des
StraBennetzes zu FuBgédngerzonen [...]. Um bis
2050 Klimaneutralitdt zu erzielen, erkennt der neu
verabschiedete Klimaplan die Notwendigkeit an,
die breitere Offentlichkeit weiter einzubinden.

Hamburg nutzt internationale und bewusst
multidisziplindre Expertisen im Rahmen von
Beteiligungsverfahren und zeigt damit ein gutes

Paradigmenwechsel oder inkrementelle Verdnderungen?

Beispiel flr Partizipation jenseits der klassischen
Formate. Im Rahmen des Bauforums bindet Hamburg
u. a. internationale Gaste in Visions- und Planungsprozesse
ein:

Visionen und weitreichende Konzepte fir die
Stadtplanung wurden seit 1984 wiederholt im
Rahmen des Bauforums entwickelt einer grof3
angelegten Planungswerkstatt unter Einladung
externer Expert_innen und mit wachsender
offentlicher Teilhabe.

Der Erfolg des Formats Bauforum zeigt das Leitmotiv
. Sprung Uber die Elbe”. Das Bauforum 2003 gilt als ein
wichtiger Meilenstein in der Stadtentwicklung Hamburgs:

2003 war das Motto des Bauforums der ,Sprung
lber die Elbe”, mit dem Ziel, die traditionell
weniger wohlhabenden, schlechter angebundenen
Stadtteile stidlich des Flusses besser einzubinden.

Ergebnisse dieses Bauforums wurden zum Teil bereits
stadtebaulich umgesetzt oder befinden sich in Planung.
Das Beispiel Hamburg zeigt somit, dass partizipative
Ansatze nicht nur im Rahmen konkreter Planungen
stattfinden, sondern auch Ausgangspunkt fir langfris-
tige Planungskonzepte sein kénnen.

Shanghai hat bisher eine eher begrenzte
Partizipationshistorie. Dies soll sich im Prozess der
menschenorientierten Stadtentwicklung andern:

Im Planungsprozess hat die o&ffentliche Teilhabe
friher keine gréBere Rolle eingenommen [...]. Da
die Planungsbehdrde Uber alle wesentlichen Mittel
und Ressourcen fur eine umfassende Planung
verfligt, belief sich die &ffentliche Teilhabe in
den meisten Fallen auf ein ,informiert werden”,
einen einseitigen Informationsfluss vonseiten
der Behorde zur Bevilkerung. Im Entwurf des
Shanghai 2035 Masterplan wurde jedoch ein
neuer Ansatz gewdéhlt, der die 6ffentliche
Beteiligung weniger hierarchisch gestaltet.

Stadte setzen im Bereich der Partizipation und
Information auch zunehmend auf digitale Technolo-
gien, und die Covid-19-Pandemie hat diese Entwicklung
noch einmal deutlich beschleunigt. Die Option einer
ortsunabhangigen sowie zum Teil auch zeitversetz-
ten Beteiligung im Rahmen der digitalen Partizipa-
tion ermdglicht vor allem eine héhere Frequenz und
potenzielle Reichweite innerhalb der Stadtgesellschaft:



Seoul hat eine Reihe partizipatorischer
Formate eingeflihrt, etwa das sogenannte
M-Voting, eine App, mit der Blrger_innen
beinahe tdglich zu Themen abstimmen
kénnen, die auf der Agenda des Seoul
Metropolitan Government (SMG) stehen.
Zusétzlich informiert das SMG Blrger_innen aktiv
zu Projekten und stellt eine Vielzahl quantitativer
Datensatze zu relevanten Themen bereit, damit
Start-ups und Initiativen Daten leichter nutzen und
somit Dienstleistungen verbessert werden kénnen.

Dabei verdeutlicht das Beispiel von Seoul zugleich,
dass gerade aufgrund der relativ leichten Umsetz-
barkeit im digitalen Bereich das Risiko besonders
hoch ist, dass im Ergebnis eher die Quantitat der zur
Verfligung gestellten Informationen als die Qualitat
der Beteiligung wachsen:

Offentliche Unterstiitzung und ein tatsédchlicher
Mehrwert flr die Bevdlkerung sollen durch
die Konsultation von Expert_innen und eine
weitreichende éffentliche Partizipation mithilfe
von Umfragen gewiéhrleistet werden. Offentliche
Partizipation ist in Seoul grundlegend mit der
Idee technischer Smartness und dem Einsatz
digitaler Werkzeuge verknlpft. 2020 stellte das
SMG eine E-Governance-Technologie vor, die auf
dem Ansatz basiert, ,Blrger_innen als Blirgermeis-
ter_innen agieren zu lassen” [...]. Trotzdem scheint
die Partizipation nicht wesentlich (ber das ,In
Kenntnis setzen der Bevélkerung” hinauszugehen,
was teils an der schieren GréBe und Komplexitat
der zu Debatte stehenden Themen liegen mag.

Dennoch nutzt die Administration die Einladung an die
Stadtgesellschaft zur aktiven Teilnahme an politischen
Entscheidungsprozessen auch zur Arbeit an ihrer
eigenen Entscheidungskultur:

Als erste Einrichtung dieser Art in einer asiatischen
Stadt hat das SMG das sogenannte Seoul Innovation
Bureau eingefihrt, durch das Blickweisen und
Ideen aus der Bevolkerung in politische Entschei-
dungen einflieBen sollen. Neben einer qualitativen
Verbesserung durch 6&ffentliches Input soll die
Initiative Blrger_innen aktiv in den politischen
Entscheidungsprozess einbinden und die
behérdliche Organisationskultur wandeln.
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Auch Paris nutzte digitale Moglichkeiten fir eine sehr
breit angelegte Konsultation zu einem spezifischen
Thema:

Nach der Entscheidung des Stadtrats, den
GroBteil des stddtischen StraBennetzes zur
Tempo-30-Zone zu machen, mit Ausnahme der
RingstraBe und StraBen, auf denen FuBgénger_
innen ohnehin Vorrang haben, wurde im November
2020 eine Offentliche Onlinekonsultation
eingefihrt.

Und in Shanghai spielt digitale Interaktion mit den
Birger_innen ebenfalls eine zunehmend wichtige Rolle
— die jedoch wie in Seoul nicht zwingend mit einer
tatsachlichen Beteiligung an Entscheidungsfindungen
gleichzusetzen ist:

Uber eine Reihe von Kanélen, vor allem
Online-Foren und Social-Media-Konten,
veréffentlichte die stddtische Planungsbehérde
Ideen und Informationen, damit die Bevdlkerung
ihre Ansichten hierzu teilen und Feedback geben
konnte [...]; aufgrund der bestehenden politischen
Agenda wurde das letztendliche Ergebnis durch
diese Konsultation jedoch nur wenig beeinflusst.

Partizipative Elemente und das Feedback aus der
Zivilgesellschaft mittels digitaler Technologien haben
dennoch in Shanghai eine fur China vergleichsweise
hohe Bedeutung:

Wenngleich  sich argumentieren ldsst, dass
der 6&ffentliche Sektor in China im Vergleich
zur Zivilgesellschaft stark ist, gilt Shanghai
im Hinblick auf Offentlichkeitsbeteiligung als
weitblickender als andere Mega-Stidte wie
etwa Beijing. Die Regierung beobachtet die
offentliche Wahrnehmung fortwdhrend und
veroffentlicht Berichte online, um Reaktionen aus
der Bevélkerung zu sammein.

Solange auf ein inklusives Gesamtkonzept mit sozial wie
physisch barrierefreien Formaten geachtet wird, kann
Digitalisierung generell dabei helfen, die Reichweite
von Partizipationsverfahren zu erhéhen. Eine sowohl
breit als auch reprasentativ gestaltete Beteiligung
kann zu neuen Ideen und Lésungen fihren, die Gber
politische und gesellschaftliche Akzeptanz Transfor-
mationsprozesse legitimieren — wenn die Ergebnisse
solcher Prozesse in der Entscheidungsfindung auch
wirklich berlcksichtigt werden.

Paradigmenwechsel oder inkrementelle Veranderungen?
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2.5 Soziale Stadte machen die Notwendigkeit
leistungsféahiger Governance-Strukturen sichtbar

Jede der vier Stadte ist bei der Stadt- und Mobilitatsentwick-
lung in prozessuale und strukturelle Rahmenbedin-
gungen eingebunden, die zum groBen Teil auBerhalb
ihrer Kompetenz oder Zustandigkeit liegen. Das
betrifft einerseits formale Zustdndigkeiten, wie die
Finanzierung von BundesstraBen in Hamburg. Es gibt
andererseits aber auch symbolische und dadurch in der
Praxis nicht eindeutig geklarte Zustandigkeiten, wie
das Beispiel Paris zeigt:

Aufgrund der strategischen Rolle der hauptstad-
tischen Region werden in Paris alle stadt- und
raumplanerischen Themen seit langer Zeit von
nationalen Politikzielen bestimmt und rechtfer-
tigen bis heute starke und direkte staatliche
Intervention.

So wird am Beispiel Paris besonders deutlich, dass
Uber Governance-Strukturen Zielkonflikte ausgetragen
werden kdénnen, in denen um eine planerische wie
faktische Deutungshoheit Uber die Stadt gerungen
wird (hier auch in ihrer Rolle als dominante Region
fir den nationalen Kontext), die Uber die Zustan-
digkeitsbereiche der kommunalen Stadt-, Regional-
und Mobilitatsplanung hinausreichen. In Bezug auf die
wichtige Frage nach der leitenden Vision zeigt sich fur
Paris:

Innerhalb des GroBraums Paris konkurrie-
ren mehrere Visionen einer lebenswerten
und sozialen Stadt miteinander. Diese werden
Jjeweils von politischen und administrativen Eliten
vertreten, mit dem Blick hauptsdchlich darauf,
in der Raumplanung und Verkehrsentwick-
lung der Hauptstadtregion die Flhrungsposition
einzunehmen.

Die unklare Zustdndigkeit bei gleichzeitigem
Nebeneinander von Stadtplanungsvisionen fihrt zu
Spannungen, Zeitverlust und offen konfrontativen
Positionen:

Eine  Uberarbeitete  Version der regionalen
Planungsstrategie wurde 2013 mit Unterstlitzung
Ortlicher Behérden — 1.291 Gemeinden, sieben
Départements — verabschiedet, um die politische
Leitlinie bis 2030 vorzugeben [...]. Eine Vielzahl
politischer Initiativen in der Region ging von der
Stadt Paris aus, bevor sie kommunale Grenzen

Paradigmenwechsel oder inkrementelle Verdnderungen?

Uberschritten [...]. Hierbei setzte sich die Region
nicht nur gegen staatlich auferlegte Raum- und
Verkehrsplanungsagenden zur Wehr, sondern
auch gegen Kommunen, einschlieBlich der
mdéchtigen Stadt Paris.

Die am Beispiel Paris gezeigten Zielkonflikte der
Governance-Strukturen sind auch in anderen Stadten
deutlich. In Hamburg sind durch die hohe Eigenstan-
digkeit der Bezirke gegeniber dem Senat und durch
ihre  gegenseitigen Unabhangigkeit Zielkonflikte
innerhalb der Stadt zu beobachten:

Die Stadt ist in sieben Bezirke gegliedert, regiert
durch direkt gewdéhlte Verwaltungsausschisse
mit quasi-parlamentarischer Struktur |[...]. Die
starkste politische Gruppe wdéhlt zudem die
Leitung des Bezirksamts, die hauptsachlich mit
Baurecht und Verkehrsplanung betraut ist. Die
politischen Mehrheiten in den Bezirken kdénnen
voneinander und von der Gesamtkonstellation auf
Stadtebene abweichen, was sich besonders auf
die Kohdrenz verkehrsplanerischer Strategien und
deren Umsetzung auswirkt: Die beiden Verwal-
tungsebenen sind fir unterschiedliche Stufen
des StraBBennetzes zustdndig, und eine strate-
gische Entscheidung auf einer der beiden
Ebenen kann fur Teile des Netzwerkes, das von
der anderen Ebene verwaltet und finanziert
wird, relevant sein, jedoch nicht zwangsldufig
in ergdnzender Art und Weise.

In Shanghai liegen die Zustandigkeiten fur
Infrastrukturprojekte zum Teil auf der nationalen
Ebene, sodass Uber die ohnehin hohe administrative
Binnenkomplexitat der Stadt Shanghai eine weitere
Verwaltungsebene mitentscheidet:

In Shanghai ist das Blrgermeisteramt auf eine_n
Birgermeister_in und sieben  stellvertretende
Biirgermeister_innen aufgeteilt [...]. Die Stellver-
treter_innen beaufsichtigen die stddtebauliche
und verkehrspolitische Planung der Stadt [...],
insbesondere die kommunale Verkehrskommis-
sion und die StraBenverkehrsverwaltung [...].
Hauptaufgabe der Kommission ist, alle
Infrastruktur und Einrichtungen im Verkehrsbereich
zu entwickeln, zu bauen und zu bewirtschaften [...].
Die Planungsentscheidungen hierfir kommen
jedoch von oben. In China missen Pléne und
Etats far sadmtliche GroBinfrastrukturpro-



jekte durch die staatliche Kommission fir
Entwicklung und Reform mit Sitz in Beijing
genehmigt werden [...].

Neben formalen, systemisch begrindeten
Governance-Strukturen  spielen auch informelle
Entscheidungsstrukturen eine Bedeutung fir die
Stadtentwicklung. Am Beispiel Hamburg und Seoul
sei exemplarisch auf die Wirkmachtigkeit informeller
Prinzipien und Pramissen verwiesen.

So beeinflussen in Seoul starke Wirtschaftsinteressen
wesentliche Entscheidungen in der politischen Sphare:

Als Hauptstadt von Sidkorea hat Seoul eine
stark zentralisierte Politik. Die auBerordentliche
wirtschaftliche und politische Bedeutung der
Stadt machen sie zum Gradmesser fir die Lage
im gesamten Land. Kritische &ffentliche Belange
werden somit hart umkdmpft und debattiert.
Schon seit der Industrialisierung Seouls
sind GroBunternehmen eng mit der Politik
verbunden und Uben verhéltnismaBig starken
politischen Einfluss aus.

In Hamburg ist der Einfluss der wirtschaftlichen
Sphéare ein implizites Paradigma der Stadt- und
Verkehrsplanung. Aufgrund der historischen und
weiterhin bedeutsamen Rolle des Hafens gilt bis heute:

Wenngleich die wichtigen Entscheidungen in
der Verkehrsentwicklung und Mobilitdtsplanung
immer offentlich stattgefunden haben, sind der
Einfluss und die Priorisierung wirtschaftlicher
Erwagungen gegeniber breiteren sozialen und
Okologischen Bedenken ebenso betrachtlich.
Hierzu gehéren Entscheidungen im StraBenbau,
mit dem generellen Ziel, den ,Verkehr flieBen
zu lassen”, um ,die Wirtschaft” nicht zu
beeintrachtigen.

Insgesamt hat sich mittlerweile zwar jede der vier Stadte
zum Ziel gesetzt, zur lebenswerten bzw. menschen-
zentrierten Stadt zu werden. Die Betrachtung der
Governance-Strukturen zeigt jedoch, dass sie diesem
Anspruch noch nicht gerecht werden. Keine der Stadte
scheint eine Governance-Struktur aufzuweisen, die
uneingeschrankt als Good Practice angefiihrt werden
kann. Trotz guter Ansatze (vgl. Abschnitt 2.1 und 2.4)
scheint ein Struktur-, Prozess- und Funktionskonserva-
tismus eine relevante Hurde zu bleiben — zum Teil auch
aufgrund einer Einbettung der Stadte in nationale
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Strukturen, deren Prioritdtensetzung sie als Kommunen
nicht oder nur indirekt beeinflussen kénnen.

Es wird daher wichtig sein, unklare oder sogar konkur-
rierende Zustandigkeiten der jeweils handlungsrele-
vanten Entscheidungsebene zuzuordnen, damit auf
maoglichst allen hier beschriebenen Handlungsfeldern
synergetische Wirksamkeit erzielt werden kann.

2.6 Soziale Stadtpolitik schafft Kostenwahrheit fir
die Finanzierung der Verkehrswende

Die betrachteten Stadte setzen kaum auf eine
nutzer- bzw. verursacherbezogene Finanzierung von
Infrastrukturen und Dienstleistungen. Zu groBen Teilen
finanzieren Kommunen oder der Staat Uber Subven-
tionen oder Transferzahlungen den OV wie auch den
Individualverkehr.

In allen Stadten ist jedoch der private Pkw Ursache der
schwerwiegendsten negativen Effekte im Verkehrssek-
tor. Eine angemessene Internalisierung externer
Kosten der Autonutzung wirde mithin zwei fir die
Stadt positive Effekte kombinieren: eine Steigerung
finanzieller Ressourcen (z. B. flr den Ausbau sozial-
und umweltvertraglicher Verkehrsmittel) bei gleich-
zeitiger Reduzierung des Autoverkehrs.

Keine der betrachteten Stadte setzt aber bisher auf
eine angemessene Bepreisung des Autoverkehrs. Die
Uberaus geringen Kosten fir einen Anwohnerparkaus-
weis in Hamburg bzw. Deutschland insgesamt zeigen,
wie weit man hier noch von einer nutzerbezogenen
Internalisierung der Kosten entfernt ist:

Bis vor Kurzem galt die bundesweite Regelung, dass
ein Anwohnerparkausweis nicht mehr als 30,70
Euro kosten dlirfe. Diese Obergrenze stand lange in
der Kritik, da sie bei Weitem nicht reiche, um einen
Effekt auf Pkw-Besitz und -Nutzung auszuwirken.
Die Entscheidung (ber Preisobergrenzen wurde
seither auf die Ldnderebene verlegt, wodurch
nun kommunale Verwaltungen Gebuhren bis zu
einer vom jeweiligen Bundesland festgelegten
Obergrenze erheben kénnen. In Hamburg zahlen
Anwohner_innen jedoch nach wie vor jahrlich
nur 65 Euro flr einen Parkausweis, der sie von
sdmtlichen zeitlichen Beschrdnkungen oder
Parkgebuiihren in ihrem jeweiligen Stadtgebiet
ausnimmt. Nur wenige andere deutsche Stadte —
etwa Tlbingen oder Freiburg im Breisgau — planen,
zuklinftig bedeutend héhere Geblihren zu erheben.

Paradigmenwechsel oder inkrementelle Veranderungen?
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Paris und Seoul verdeutlichen andererseits, dass
Unternehmen und andere verkehrsverursachende Ziele
zur Finanzierung des Verkehrs beitragen koénnen. Sie
gehen dabei einen dhnlichen Weg:

In Seoul wird eine Art Staugeblhr auf
Verkehrsaufkommen erzeugende Einrichtungen
erhoben wie Birordume, groBe Kaufhdauser,
Hotels und weitere gewerbliche Einrichtungen.
Die Gebuhren werden auf Grundlage der GréBe
und Nutzungsart einer Einrichtung berechnet und
sinken, je mehr sich diese an Programmen fir
ein niedrigeres Verkehrsautkommen beteiligt —
wie Gleitzeit, den Einsatz von Shuttlebussen fir
Pendler_innen oder ein Angebot kostenpflichtiger
statt kostenloser Parkplatze.

Schon seit 1971 erhebt Paris eine unternehmens-
bezogene Transportsteuer, die , Versement Transport”,
durch die der OV finanziert wird:

[Die Steuer] berechnet sich nach einem Prozentsatz
der Gehaltsliste von Unternehmen mit mehr als
elf Mitarbeiter_innen sowie nach einer staatlich
festgelegten Obergrenze. [...] Das Programm,
2020 in  Versement-Mobilitdt  umbenannt,
erwirtschaftet 60 Prozent des Haushalts der
regionalen Verkehrsbetriebe.

Am Beispiel Paris zeigt sich aber auch ein Zielkonflikt
zwischen Zugang zur Stadt und der Internalisierung
von Kosten im Verkehrssektor:

Jedoch wurden MaBnahmen, um den Privat-
gebrauch von Pkws zu reduzieren und
nachhaltige Transportmittel zu entwickeln,
von benachbarten Kommunen und Verkehrs-
betreibern kritisiert, weil Bedenken hinsichtlich
der Anbindung von Pendler_innen bestanden, von
diesen seien manche auf das Auto angewiesen, da
sich das Regionalschienennetz des Réseau Express
Régional (RER) in keinem guten Zustand befinde.
In dhnlicher Weise wurden wiederholte Versuche,
eine Staugeblhr einzufiihren, wieder aufgegeben.

Vergleichbare Probleme entstehen in vielen Ballungs-
raumen, gerade solchen, die relativ zentralistisch
strukturiert sind. Im Sinne von sowohl Klimaschutz
als auch leistbarer Mobilitdt (auch im Kontext
steigender Energiepreise) wird es daher wichtig sein,
moglichst schnell leistungsstarke Alternativen zum
privaten Auto zu etablieren. Dort, wo der Aus- oder

Paradigmenwechsel oder inkrementelle Verdnderungen?

sogar Neubau des regionalen Schienenverkehrs nicht
schnell genug umsetzbar ist, dirfte eine Ldsung
zunachst auf Schnellbuslinien basieren — die durch
Busspuren und Bevorzugung bei Ampelschaltungen
zumindest annahernd vergleichbare Vorteile in
puncto Geschwindigkeit und Zuverlassigkeit bieten
kénnen. Eine Dezentralisierung der Arbeit durch
Homeoffice-Lésungen und Co-Working im suburbanen
Raum sind weitere wichtige Schritte, die gerade auch
infolge der pandemiebedingten Erfahrungen und
Digitalisierungsschibe zunehmend realistisch werden.
Insgesamt wird es immer wichtiger sein, passende
Instrumente zu schaffen, die unabhangig vom sozialen
Status einen diskriminierungsfreien Zugang zur
Mobilitat gewahrleisten.

In jedem Fall werden fir einen umfangreichen
Ausbau der OV-Angebote signifikante Ressourcen
bendtigt. Shanghai nutzt schon langer Abgaben von
Nutzer_innen des motorisierten Individualverkehrs zur
Finanzierung des OV:

Schon  lange  deckt  Shanghai  sdmtliche
Betriebskosten der &ffentlichen Verkehrsmittel
durch den stadtischen Haushalt; 80 Prozent dieser
Subventionen flieBen in das Bussystem, der Rest in
das U-Bahn-Netz. Ein betrdchtlicher Anteil der
Subventionen entstammt jedoch den verschie-
denen Geblhren, die private Pkw-Nutzer_
innen fir den Gebrauch des StraBBennetzes
zahlen muissen, was die Attraktivitat 6ffentlicher
Verkehrsmittel gegentber privaten verbessern soll.

Bei der Finanzierung des OV zeigt Shanghai, dass
auch eine Anreizsetzung der OV-Betreiber hin zu
verbesserter Angebotsqualitat von Bedeutung sein kann:

Friher leistete die Stadt eine jahrliche Einmal-
zahlung, um sdmtliche Verluste im Busbetrieb
abzudecken, doch heute ,kauft” sie Busdienste
von relevanten Unternehmen zu einem vorweg
vereinbarten Preis ein, damit diese einen gréBeren
Anreiz haben, ihre Leistung zu verbessern und
somit mehr Auftrdge zu erhalten.

Der eingangs erwdhnte doppelte Nutzen der
Internalisierung gesellschaftlicher Kosten des
motorisierten Individualverkehrs muss somit
erstens durch ein Narrativ begleitet werden,
das die Hintergrinde und positiven Effekte solcher
MaBnahmen verstandlich macht. Zweitens muss



sichergestellt werden, dass - parallel zu einer
zielgerecht abnehmenden Nutzung des Privatautos —
sozial- und klimagerechte Qualitat und Quantitat von
OV-Angeboten gewdhrleistet werden kann.

2.7 Soziale Stadte setzen auf Sicherheit und
Gesundheit als Kern-KPI

Die korperliche und seelische  Unversehrtheit
der Einzelnen zu gewahrleisten ist eine zentrale
Anforderung an eine soziale Stadt. Die hier betrachteten
Stadte haben zum Teil auch MaBnahmen ergriffen, den
StraBenverkehr sicherer, emissionsarmer und sozialver-
traglicher zu gestalten.

Einen deutlichen Einfluss auf die Gefahrdung im
StraBenverkehr hat die Geschwindigkeit, wie die
folgende positive Entwicklung in der besonders
gefahrdeten Gruppe der Kinder in Seoul zeigt, woran
eine zivilgesellschaftliche Initiative einen besonderen
Anteil hatte:

Die Sicherheit von Kindern im StraBenverkehr
hat sich als Erfolgsgeschichte erwiesen: Hier ist
die Zahl der Todesopfer zwischen 1988 und
2013 um 95 Prozent gesunken (von 1.776 auf
82). Diese Entwicklung wurde durch die Einrichtung
von Tempo-30-Zonen sowie aktiv durchgesetzten
Parkverboten erzielt. Eine Basisorganisation, die
,Green Mothers”, leistete einen betrdchtlichen
Beitrag zu dieser Entwicklung, indem sie Kinder
dabei begleitete, im Umfeld von Schulen die StralBe
sicher zu Uberqueren.

Trotz solch deutlicher Verbesserungen
Unfallraten in Seoul jedoch nach wie vor hoch:

liegen

2014 hatte Stidkorea im OECD-Durchschnitt die
héchste Zahl an getdteten FulB3gdnger_innen
je 100.000 Einwohner_innen. Unter alteren
Menschen war die Zahl der Todesopfer besonders
hoch, hier betrug sie je 100.000 Einwohner_innen
das Dreifache des OECD-Durchschnitts. FuBgénger_
innen machen 38 Prozent der Todesopfer aus, was
die Handlungsnotwendigkeit beim Schutz der im
StraBenverkehr verletzlichsten und gleichzeitig am
wenigsten flr Unfélle verantwortlichen Personen-
gruppe verdeutlicht.

Dass  Geschwindigkeitsbegrenzungen eine  sehr
wirksame MaBnahme zum Schutz nichtmotorisierter
Verkehrsteilnehmer_innen darstellen, hat auch Paris
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veranlasst, die Hochstgeschwindigkeit groBflachig
herabzusetzen:

2015 wurden 37 Prozent des Pariser StraBennetzes
zu Tempo-30-Zonen gemacht, insbesondere im
Umfeld von Schulen [...]. In Paris ist die Verkehrs-
sicherheit mit der Zeit in den Vordergrund
gerlickt, einhergehend mit MalBnahmen, die
den StraBenraum systematisch weg von der
Pkw-Nutzung umwidmen.

Dennoch werden die besonderen Sicherheitsbeddrf-
nisse von Kindern in vielen Stadten noch immer nicht
als besonderes Handlungsfeld identifiziert, wie unter
anderem das Beispiel Hamburg zeigt:

Wenngleich niemand prinzipiell abstreiten wiirde,
dass eine kinderfreundliche Umwelt oder
fuBverkehrsfreundliche StraBBen wichtig sind,
werden die Paradigmen der Mobilitdtsplanung
in Hamburg weder durch solche Konzepte
gesteuert noch sind sie Gegenstand konkreter
Kampagnen.

Neben der Gefahr, im StraBenverkehr durch Unfélle
zu Schaden zu kommen, sind auch Umweltbelastun-
gen fur soziale Aspekte von Bedeutung. Nachtliche
Larmbelastungen von Uber 50 Dezibel (dB(A)) werden
zwar generell als gesundheitsschadlich angesehen,
aber:

Hamburgs strategischen Ldrmkarten zufolge
lebten 2017 242.000 Menschen an Orten, die
nachts (22 bis 6 Uhr) einen durchschnittlichen
Umgebungsldarmpegel von >50 dB(A) aufwiesen.

Zusatzlich ist bekannt, dass solche Emissionsbelastun-
gen oft sozial ungerecht verteilt sind: Einkommens-
schwache Haushalte wohnen eher an viel befahrenen
StraBen und besitzen gleichzeitig seltener ein eigenes
Auto als jene, die finanziell bessergestellt sind.

Gerade durch gesundheitliche Schaden entstehen
besonders hohe Anteile an den externen Kosten, die
der motorisierte StraBenverkehr verursacht. Dennoch
spielen sie bei Entscheidungen Uber MaBnahmen,
welche diese Schaden wirksam mindern kdénnten
(Geschwindigkeitsbegrenzungen, Zufahrtsbeschrankungen,
StraBenraumumverteilung), vielerorts weiterhin eine
untergeordnete Rolle. Hier liegt noch groBes Potenzial,
wirkmachtige Narrative zu entwickeln.

Paradigmenwechsel oder inkrementelle Veranderungen?
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2.8 Soziale Stadtplanung nutzt die Potenziale
digitaler Technologien

Digitalisierung durchdringt und andert die Mdglichkeiten,
wie Stadte Mobilitdat steuern und administrieren.
Digitale Technologien haben dabei das Potenzial, Stadte
sozialer zu gestalten, wenn sie entsprechend sorgfaltig
angewendet werden (siehe auch Abschnitt 2.4).

Im globalen Vergleich verfigt Seoul UGber eine

fortschrittliche digitale Strategie mit diversen
Anwendungsfallen im Live-Modus:
Mit  fortgeschrittenen  digitalen ~ Werkzeugen

wie TOPIS (das integrierte Verkehrssteuerungs-
zentrum der Seouler Stadtverwaltung) kénnen
Echtzeitdaten zum Verkehr gesammelt und die
Verkehrssteuerungssysteme der Stadt benach-
richtigt werden, um fallspezifisch zu reagieren
und einen guten Verkehrsfluss zu gewéhrleisten
[...]. Datensatze aus dem integrierten Bezahlsystem,
die Informationen Uber die Wege und Umstiege
von Nutzer_innen liefern, ermdglichen eine
Modifizierung und Verbesserung des Systems
auf Grundlage der tatsdchlichen Nachfrage.

TOPIS wurde bereits 2005 implementiert und bis
2009 ausgerollt. Andere digitale Applikationen zur
Verkehrssteuerung, wie automatische Scans von
Falschparker_innen durch Busse, sind ebenfalls
in Anwendung. Gerade auf diesem Gebiet kann
ein  konsequentes Umsetzen der entsprechenden
Regularien zu einer deutlich erhéhten Verkehrssicher-
heit fuhren, wenn z. B. Halten in zweiter Reihe oder das
Blockieren von Sichtbeziehungen zwischen motorisier-
ten und nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer_innen
verhindert werden.

Auch Shanghai nutzt groBflachig digitale
Moglichkeiten, den Verkehr sicherer zu machen:

Die  Verkehrspolizei hat die Technologie
«Intelligente Polizei” entwickelt, die mit Gber
8.000 Uberwachungskameras Berichte zum
stddtischen Verkehrsaufkommen in Echtzeijt
liefert und dabei verkehrswidriges Uberqueren
von StraBBen, Hupverhalten etc. erkennt.

Die beiden asiatischen Stadte sind technologisch damit
fortschrittlicher als die europaischen Stadte, auch
weil sie datenschutzrelevante Aspekte flr sich anders
beantwortet haben, als dies in Europa der Fall ware.

Paradigmenwechsel oder inkrementelle Verdnderungen?

Hamburg gilt im innerdeutschen Wettbewerb mit
anderen Metropolen als Vorreiter bei der Nutzung
digitaler Technologien, unter anderem im Bereich der
Mobilitat:

Hamburg wurde 2020 von Bitkom e.V. als
Deutschlands smarteste Stadt ausgezeichnet. Die
Rangliste wurde aufgrund einer Bewertung
von 136 Parametern fir 38 Indikatoren in
fanf Themenbereichen erstellt [...]. Im Bereich der
Mobilitdt bewerteten die Autor_innen der Studie
Parameter fiir Parken, smartes Verkehrsmanagement,
vernetzten OPNV, Sharing-Angebote, Multimodalitét,
Letzte-Meile-Logistik und weitere Pilotprojekte.

Digitale Technologien sollen in Zukunft in Hamburg auf
allen Ebenen der Mobilitat eine Rolle spielen — sowohl
fur die Endnutzer_innen, aber auch bei Planung und
Betrieb von Mobilitat und Verkehr:

Ab 2022 soll es méglich sein, mit einer App des
Verkehrsverbunds, die das Konzept ,Check-in/
Be out” verwendet, automatisch den jeweils
glnstigsten Fahrkartenpreis zu bezahlen.

Zugleich befindet sich Hamburg in Bezug auf einige der
geplanten Anwendungen auch noch im Konzeptstadium:

2016 veroffentlichte der Hamburger Senat mit
dem Papier ,Verkehr 4.0” eine Strategie, wie die
Stadt zukinftig im Verkehrssektor die digitalen
Technologien nutzen soll[...]. Die Strategie fihrtacht
Handlungsfelder auf: Informationen, intelligente
Verkehrssteuerung/-lenkung, intelligente Infrastruktur,
intelligentes Parken, Mobility as a Service (Maa$)
und intelligente Fahrzeuge; als Grundlage sollen
qualitativ _hochwertige und sichere Daten
dienen, das vereinende Dachthema ist die Innova-
tionsférderung.

Einen sehr direkten Einfluss haben Digitaltechnolo-
gien auch in der Steuerung von Verkehr — nicht nur im
Backend des téglichen OV-Betriebs, sondern z. B. auch
im Management von Baustellen und deren verkehrli-
chen Auswirkungen:

Seit 2020 verwendet die Stadt Hamburg die
Software TRIAS, die systemweit eine bessere
Koordinierung von StraBenbauarbeiten und
Bauprojekten gewdhrleisten soll. Die Software
setzt sich zusammen aus einem Verkehrsnachfrage-
modell im Backend, das mit einem Planungs- und



Koordinierungswerkzeug im Frontend verbunden
ist. um die Auswirkungen von StraBBenbauarbeiten auf
den Verkehrsfluss besser vorhersagen zu kénnen,
sowohl im Einzelnen wie im Gesamtbild.

In Shanghai verkehren Busse und U-Bahnen zwar in
einem sehr dichten Takt, jedoch héufig nicht entspre-
chend der Fahrplane. Dort wird daher angestrebt,
mithilfe von Echtzeitinformationen die subjektive
Zuverlassigkeit des Angebots zu verbessern:

Mit dem Fortschritt der Technologie hat die
stadtische Planungsbehérde angefangen, mit
groBBen Onlinekartenanbietern wie Baidu und
Amap zu arbeiten, um Blrger_innen lber
Busankunftszeiten in Echtzeit zu informieren, in
der Hoffnung, dass Busse wieder beliebter werden,
wenn Fahrgéste ihre Wartezeit besser einplanen
kénnen.

Auch der nichtmotorisierte Verkehr kann von der
Nutzung neuer Technologien profitieren, so in
Hamburg:

Seit dem Herbst 2020 wird der Fahrradverkehr
in der Stadt durch etwa 100 Infrarotdetektoren
gemessen. [...] Diese neuen Messstellen sollen
dabei helfen, die Entwicklung [eines starkeren
Fahrradverkehrs] engmaschiger zu beobachten
und somit auch die Auswirkungen fahrradfreundli-
cher MaBBnahmen in Hamburg.

In Paris wurden Teile der Rive Gauche zu einem Urban
Innovation District, wo im Rahmen einer strategischen
Partnerschaft von Planungsbehérden, Forschungsein-
richtungen, Beratungsfirmen und weiteren Expert_
innen interaktive digitale Angebote unter anderem im
Bereich Mobilitat getestet werden (vgl. Abschnitt 2.2).

Die Stadte sind zunehmend bestrebt, die vielfalti-
gen Anwendungsmoglichkeiten digitaler Werkzeuge
im Bereich Mobilitdt zu nutzen. Neben den Themen
Datenschutz und digitaler Sicherheit wird dabei
wichtig sein, dass ihr Einsatz nicht an die Stelle jener
MaBnahmen tritt, die aktiv motorisierten Individu-
alverkehr reduzieren, sondern diese sinnvoll erganzt
und verstarkt.
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3. Mobilitat fur lebenswerte und soziale Stadte -
auf dem Weg zum Idealbild

Paradigmenwechsel oder inkrementelle Veranderungen?
Die Metropolen der Welt stehen (nicht nur) im Bereich
der Verkehrs- und Mobilitdtsplanung vor immensen
Herausforderungen. Dabei zeigt sich ein Dilemma:

® Gemessen am sozial-Okologischen Handlungs-
druck miusste die Antwort auf die hier gestellte
Frage in Richtung Paradigmenwechsel gehen.

® Gemessen an als realistisch erachteten und
innerhalb der Stadtgesellschaften akzeptierten
Transformationsschritten erscheinen fir viele der
Handlungsfelder inkrementelle Veranderungen
eher als realistische Antwort.

Unabhdngig von der aktuellen Antwort mussen
Stadte weltweit in  naher Zukunft umfassende
Anpassungs- und Resilienzstrategien erarbeiten
und umsetzen, um unter den Vorzeichen urbanen
Wachstums, o©kologischer Bedrohungsszenarien und
zunehmender sozialer Desintegration Lebensqualitat
und Gerechtigkeit fur alle gewahrleisten zu kénnen. Im
Bereich Mobilitdt bedingt dies einen Paradigmenwech-
sel weg von autozentrierten Infrastrukturen und den
damit verbundenen Erwartungen an das Zurlicklegen
groBer Distanz in vergleichbar kurzer Zeit hin — und in
gewisser Weise auch zuriick — zu moglichst nahrdum-
lichen Erreichbarkeiten und leistungsfahigen sowie
leistbaren OPNV-Systemen.

Und wenngleich der Umbau eines so komplexen
Gebildes wie einer Millionenmetropole herausfordernd
ist, zeigt unter anderem das Beispiel Paris, dass ein
Wandel unter bestimmten Bedingungen vergleichs-
weise schnell initiiert werden kann. Auch die rapiden
Anpassungen im Zuge der Covid-19-Pandemie verdeut-
lichen, dass Verkehrsinfrastrukturen sich schnell
verandern und Transformationen sich beschleunigen
lassen, wenn duBere Bedingungen sowohl Handlungs-
druck erzeugen als auch einen politischen Rechtfer-
tigungsrahmen bieten. Gleichzeitig ist aber auch
deutlich geworden, dass komplexe Entscheidungs- und
Governance-Strukturen ohne solche externen Kataly-
satoren gegeniber einer handlungsbefahigenden
Flexibilisierung eher resistent zu sein scheinen, denn
in diesem Bereich lassen sich kaum nennenswerte
Impulse aus den Stadteportrats ableiten.

Paradigmenwechsel oder inkrementelle Verdnderungen?

Werden die vier Stadte zusammen betrachtet, zeigen
sich acht zentrale Prinzipien, die fir die Transformation
hin zu lebenswerten und sozialen Stadten erforderlich
scheinen:

® Vision: Die zukunftsfahige Stadt Uberzeugt mit
einer starken und inklusiven Mobilitatsvision,
die klar und schlissig formuliert ist. Paris zeigt,
dass eine griffige Vision zu Mobilitat eine Wahl
entscheiden kann — und dass Wahler_innen den
Zusammenhang von Stadt- und Mobilitatsentwick-
lung verstehen (wollen) und das Zusammenden-
ken dieser Themen honorieren. Shanghai und
Seoul zeigen, dass Masterplane helfen, politische
Zielsetzungen nachvollziehbar  Uber langere
Planungszeitrdume zu strukturieren.

® Menschen im Mittelpunkt und Zeitpolitik:
Die zukunftsfdhige Stadt setzt die Lebenswelt
der Menschen in ihrem unmittelbaren Lebensum-
feld ins Zentrum. Uber eine aktive Zeitpolitik und
den menschlichen MaBstab als Planungspramisse
gestaltet die Stadt das Nahumfeld, das primar
durch Gehen und Radfahren erschlieBbar und
damit sozial gerecht ist.

® Positives Framing: Die Transformation der Stadte
benotigt Mehrheiten und den Willen zum Wandel.
Ein positives Framing ist somit eine wichtige Basis
fir Mehrheiten, die eine transformative Stadt-
und Mobilitdtsgestaltung ermoglichen. Auf der
politisch-strategischen Ebene ist die 15-Minuten-
Stadt in Paris oder Shanghai hierflr ein gelungenes
Beispiel, von dem andere Stadte lernen kénnen.
Auf der eher operativen Ebene bietet das Beispiel
des Hamburg Takts ein griffiges Konzept.

® Partizipation: In der zukunftsfahigen Stadt haben
die Menschen eine Stimme, und im Rahmen ihrer
jeweiligen Tradition nutzen die untersuchten Stadte
bereits partizipative Ansatze. In Seoul ist der digitale
Ansatz bereits weit entwickelt. Die (temporare)
Umgestaltung 6ffentlicher Rdume als partizipatives
Projekt sowie der Einsatz von Beteiligungsverfahren
fir das Entwickeln langfristiger Zielbilder in den
europaischen Stadten kann als Good Practice gelten.



® Leistungsfahige Governance: Die soziale Stadt

hat leistungsfahige Governance-Strukturen, die
fr die Herausforderungen der Zukunft vorbereitet
sind. Sie zeichnen sich aus durch:

o Klare Verantwortlichkeiten: Die untersuchten
Stadte zeigen, dass Verantwortlichkeiten fir die
Mobilitats- und Stadtentwicklung nicht immer
eindeutig geklart sind. Zielkonflikte im System
sind damit inharent. Klare Verantwortlichkeiten
und ein entsprechendes Management sind
Voraussetzung fir eine zielgerichtete Gestaltung
der Stadt.

o Mobilitats- und Stadtentwicklung als zwei
Seiten derselben Medaille: Mobilitats- und
Stadtentwicklungen werden organisatorisch
zumeist  von  getrennten  administrativen
Einheiten umgesetzt. Das starke Beispiel der
15-Minuten-Stadt aus Paris zeigt, dass das
wechselseitige Abhangigkeitsverhaltnis dieser
beiden Perspektiven auf politischer Ebene
deutlicher zusammengedacht werden kann.
Auch auf administrativer Ebene sollten Stadt-
und Mobilitdtsentwicklung eng zusammen
betrachtet und geplant werden.

o Leistungsfahige Prozesse: Angesichts der
immensen Herausforderungen in den Stadten sind
schnelle  Transformationsprozesse notwendig.
Schnell meint damit nicht das Auslassen
relevanter Planungs- oder Partizipationsschritte.
Schnell meint eine Beschleunigung notwendiger
Umsetzungsprozesse, um die notwendige
sozial-6kologische Gestaltung des Verkehrs- und
Mobilitatssystems den drangenden Problemla-
gen entsprechend anzupassen.

o Organisatorische Transformation: Adminis-
trationen leben von und mit den Menschen, die
diese Strukturen formen und Prozesse leben.
Ahnlich wie in der Wirtschaft sind vielerorts
weiterhin sowohl strukturelle als auch kulturelle
Transformationsprozesse dringend notwendig,
um die Reibungsverluste zwischen administra-
tiven Ebenen zu verringern.

® Finanzierung der Mobilitatswende: Um Gestal-

tungsanspriiche zu erfillen und vorhandene
Spielrdume optimal nutzen zu kdnnen, besitzt die
zukunftsfahige Stadt Uberzeugende Konzepte zur

Mobilitt fir lebenswerte und soziale Stadte — auf dem Weg zum Idealbild - 18

Finanzierung der Transformation. Diese bedienen
sich auch des Prinzips der sozial-6kologisch
gerechten Internalisierung externer Kosten des
motorisierten StraBenverkehrs. Dadurch werden
sowohl finanzielle Ressourcen generiert als auch
Steuerungswirkungen erzielt.

Sicherheit und Gesundheit als Kernaspekte der
sozialen Stadt: Sowohl fihrende Automobilher-
steller als auch Stadte und Lander wie Schweden
verfolgen eine Vision Zero mit dem Ziel von null
Verkehrstoten. Das wurde jedoch bisher von
keiner der betrachteten Stadte als Planungspara-
digma formuliert. Stdkorea hat sich jedoch zum
Ziel gesetzt, in die Top 10 der sichersten OECD-Na-
tionen aufzusteigen. Good Practice ware ein
verbindliches Ziel inklusive MaBnahmen im Rahmen
einer prioritaren Vision Zero, die im Bedarfsfall
auch anderen Planungszielen tUbergeordnet wird.

Chancen der Digitalisierung nutzen: Die
analysierten  Stadte zeigen unterschiedliche
Anwendungsfelder fir Digitaltechnologien. Die
zukunftsfahige Stadt nutzt diese konsequent
sowie niedrigschwellig fir die Gestaltung einer
lebenswerten und sozialen Stadt, sowohl im
Bereich der Planung und Steuerung als auch fur
die Angebotsgestaltung und Beteiligung aller
Bevolkerungsgruppen.

Paradigmenwechsel oder inkrementelle Veranderungen?
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4. Schlussbetrachtungen

Klimaschutz und Klimafolgenanpassung, steigende
Energiekosten, erhdhter Nachfragedruck und steigende
Preise fir Wohnraum, Strukturwandel im Einzelhandel
und in der Arbeitswelt, vielerorts wachsende soziale
Ungleichheit — all diese Faktoren stellen veranderte
Anspriche daran, wie Stadtentwicklung und urbane
Mobilitdt geplant und gestaltet werden. Damit
verbunden ergeben sich sowohl Notwendigkeiten als
auch Chancen fir einen Wandel hin zu sozial vertragli-
cheren, gestinderen und klimafreundlichen Mobilitats-
und Verkehrssystemen.

Die notwendigen MaBnahmen und Verdnderungen
sind potenziell konflikttrachtig, besonders wenn sie
spezifisch darauf abzielen, motorisierten Individu-
alverkehr teurer und unattraktiver zu machen oder
zusatzliche finanzielle Ressourcen fir OV-Ausbau und
-Betrieb zu mobilisieren. Daher braucht es mutige und
eingangige Visionen, die Menschen mitnehmen und
Mehrheiten schaffen konnen, sowohl in der Politik als
auch der Zivilgesellschaft. Das Leitbild der 15-Minuten-
Stadt aus Paris und Shanghai ist eine solche Vision.

Stadte lebenswerter, nachhaltiger und sozialer zu
gestalten erfordert beides: einen Paradigmenwechsel
und inkrementelle Veranderungen. Die hier dargestell-
ten Stadte zeigen exemplarisch, welche Transforma-
tionsimpulse notwendig und méglich sind. Sie betreten
neue Wege, erproben neue Instrumente, treiben
Innovationen innerhalb ihrer regulatorischen Rahmen-
setzungen und reagieren auf Innovationsimpulse der
Zivilgesellschaft. Auch wenn weltweit wohl noch
keine Metropole die notwendige Richtungsanderung
vollstdndig vollzogen hat: Viele der dargestellten
Ansatze konnen auch andere Metropolen auf dem
Weg zu einer nachhaltigen Mobilitat in der lebenswer-
ten und sozial gerechten Stadt voranbringen.

Paradigmenwechsel oder inkrementelle Verdnderungen?
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Folgende Themen finden in den Fallstudien zwar
teilweise Erwdhnung, wurden dort jedoch nicht
tiefergehend beleuchtet. Um der Breite des Diskurses
zur sozialdkologischen Stadt- und Mobilitatsentwick-
lung gerecht zu werden, sollen sie hier erganzend
erwahnt sein.

Treibhausgasneutralitat

Das Pariser Klimaabkommen zwischen 195 Nationen
aus 2015° sieht eine globale Treibhausgasneutralitat fur
die zweite Halfte dieses Jahrhunderts vor. Deutschland
hat hierfur in seinem aktuellen Klimaschutzgesetz® das
Zieljahr 2045 festgelegt, und auch viele Metropolen
weltweit haben sich entsprechende Ziele gesetzt,
wobei die Zieljahre variieren und generell zwischen
2030 und 2050 liegen.

Diese Ziele sind jedoch nicht immer mit konkreten
CO2-Reduktionszielen fir die kommunale Verkehrs-
und Stadtentwicklung hinterlegt, auch weil der
notwendige oder erwartete absolute Beitrag einzelner
Kommunen oder Metropolen zu nationalen Zielen
oft nicht eindeutig definiert ist. Das Fehlen solcher
absoluten Reduktions- und Uberprifbarer Zwischen-
ziele verhindert jedoch eine moglichst aktuelle
Bilanzierung von Strategien und MaBnahmen auf
allen Ebenen - von der stadtischen Ebene bis hin
zur Evaluierung einzelner Projekte. Dies wiederum
erschwert es erheblich festzustellen, ob entsprech-
ende Entwicklungen zielkonform verlaufen oder ob
ein Nachsteuern erforderlich ist. Auch angesichts der
jingsten Veroffentlichungen des Weltklimarats’ sind
hier eine angemessene nationale wie kommunale
Rahmensetzung und auch Informationstiefe dringend
erforderlich.

Resilienz in der Stadt- und Mobilitatsentwicklung

Resilienz — also die Widerstands- und Lernfahigkeit
von Stadten — ist zwar kein neues Thema in der

Stadtplanung, hat aber durch die weitere Verschar-
fung des Klimawandels sowie die Covid-19-Pande-
mie verstarkte Konjunktur erfahren. Klima- und
Pandemieresilienz bedeuten in der Schnittmenge
aus Stadt- und Mobilitatsplanung beispielsweise
MaBnahmen gegen Uberhitzung wie 6ffentliche
Wasser-, Grin- und Verschattungsflachen. Im nur
endlich verfigbaren Stadtraum kann hierbei die
Umverteilung  bestehender Verkehrsflachen eine
Rolle spielen, durch die auBerdem auch eine erhdhte
Nachfrage nach nichtmotorisierter Mobilitat befriedigt
werden kann. Gleichzeitig kdénnen eine verbesserte
Verflgbarkeit und Qualitat 6ffentlicher Begegnungs-
und Erholungsflachen in fuBlaufiger Entfernung
wichtige soziale Funktionen erfillen — unabhangig von,
aber insbesondere auch wahrend einer pandemischen
Situation.

Und wahrend im Laufe der Pandemie der motorisierte
Individualverkehr einen steigenden Anteil an den
zurlickgelegten Wegen hatte, ist er in absoluten
Zahlen zugleich vielerorts deutlich zurickgegangen.
Neben allgemeinen Lockdowns hatte die Verlagerung
von Arbeit ins Homeoffice und von Prdsenzterminen
auf digitale Plattformen an dieser Entwicklung einen
wichtigen Anteil.

Die soziale Stadt der Zukunft sollte diese Erfahrungen
im planerischen Gedachtnis behalten, um sie
bestmdglich fir die Transformation im Sinne eines
Paradigmenwechsels zu nutzen.

Verlagern und Verringern

Der aktuelle Verkehrswendediskurs im Bereich
Stadtverkehr orientiert sich hauptsachlich an der
Verlagerung von Verkehren weg vom klassischen
motorisierten Individualverkehr (MIV) mit Verbren-
nungsmotor hin zum erweiterten Umweltverbund?,
in Fahrzeuge mit (teil)elektrischen Antrieben und
in autonome GefaBe. Je nach Perspektive werden
diese Optionen erganzend oder auch konkurrierend

5. Ubereinkommen von Paris, UN-Referenz: C.N.92.2016.TREATIES-XXVII.7.d.

6. Bundes-Klimaschutzgesetz vom 12.12.2019 (BGBI. I S. 2513), das durch Artikel 1 des Gesetzes vom 18.8.2021 (BGBI. | S. 3905) geandert worden ist.
7. Bzw. IPCC (Intergovernmental Panel on Climate Change): Sechster IPCC-Sachstandsbericht (AR6), 2021-2022. Arbeitsgruppe Ill: Minderung des Klimawandels,

4.4.2022.

8. FuB- und Radverkehr sowie OV ergénzt um Sharing-Angebote wie Teilrdder, Teilautos oder Shuttledienste.
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erortert. Jenseits dieses Fokus auf Modal Shift ist die
Verkehrsverringerung oder -vermeidung jedoch ein
weiterhin unterbelichteter Aspekt der Verkehrswende.
In der 15-Minuten-Stadt ist dieser Gedanke zwar
bereits angelegt: Durch nah gelegene Alltagsziele
sollen die insgesamt zurlickgelegten Distanzen, also
die Verkehrsleistung, in Stadten sinken. Auch im
Rahmen der durch die Coronapandemie ausgeldsten
Homeoffice-Diskussion (siehe oben) geht es unter
anderem um das Vermeiden von Wegen. Das Ziel der
Verkehrsverringerung bietet aber einen Hebel, der
aufgrund seiner moglichen Wirksamkeit eine gréBere
Bedeutung im Transformationsdiskurs und -handeln
verdient.

Flachengerechtigkeit

Besonders in Metropolen besteht ein Ungleichgewicht
im Anteil der Verkehrstrager an den zuriickgelegten
Wegen und den dafir vorhandenen Verkehrsflachen.
So steht fur den MIV in der Regel deutlich mehr
offentlicher Raum zur Verfligung als seinem Anteil am
Modal Split gerecht wiirde — insbesondere, wenn man
sowohl den Platz fur flieBenden als auch ruhenden
Verkehr betrachtet. Beim Umweltverbund ist dieses
Verhaltnis haufig umgekehrt: Hier gibt es deutlich
weniger Flache, als angemessen ware — und zwar
sowohl in Bezug auf den existierenden Modal Split als
auch, noch wesentlich ausgepragter, hinsichtlich einer
gewdlnschten Verlagerung der Verkehrstrageranteile.

Unter dem Stichwort ,Flachengerechtigkeit” wird eine
zukunftsorientiertere Verteilung von Verkehrsflachen
verhandelt. Im Zuge der Coronapandemie hat das
Ausweisen von Pop-up-Radwegen in vielen Metropolen
auch zumindest an manchen StraBen kurzfristig eine
Anderung in der Flichenverteilung bewirkt. Fir die
deutliche Ausweitung eines attraktiven, zuverlassi-
gen (straBengebundenen) OV, verbesserte Sicherheit,
Erreichbarkeit und Barrierefreiheit im FuB- und
Radverkehr sowie die qualitative Aufwertung &ffentli-
cher Raume musste jedoch eine noch wesentlich
deutlichere Umverteilung von begrenzt verfligbaren
urbanen Verkehrsflachen stattfinden.

Citylogistik

Im Diskurs oft vernachlassigt ist die Rolle einer gut
funktionierenden Citylogistik flir eine sozialdkolo-

Paradigmenwechsel oder inkrementelle Verdnderungen?

gische Stadt- und Mobilitatsentwicklung. Sowohl
Paketdienstleistungen als auch Fahrzeuge der Ver- und
Entsorgung nutzen generell dieselben Flachen wie der
Personenverkehr und es entstehen zunehmend Konkur-
renzsituationen. Zugleich muissen diese logistischen
Dienstleistungen auch im Rahmen einer systemischen
Transformation weiter ermdglicht werden.

Zentrale Elemente von Citylogistik-Konzepten sind:
eine deutliche Rahmensetzung fur die Verlagerung
auf (teil-)elektrifizierte Fahrzeuge, die Reduktion
von Leerfahrten bzw. optimierte Auslastung von
Fahrzeugen durch die Blndelung von Fahrten (auch
zwischen Marktakteuren), die Verlagerung der letzten
Meile auf Lastenrdder oder andere kleine GefaB3e
(gerade fir Lieferungen kleiner Los- bzw. PaketgrdBen)
sowie die zuverlassige Verfligbarkeit von Ladezonen.

Mobilitatsdaten

Wie in den Fallstudien erwahnt, konnen sowohl
verschiedene Instrumente im Bereich Digitalisierung
als auch aktuelle Daten zum Verkehrsgeschehen
Qualitat und Effizienz der Verkehrssteuerung deutlich
verbessern. Fir die Planung und WirkungsUberpriifung
im Bereich Verkehr- und Stadtentwicklung werden
zudem verlassliche und maoglichst aktuelle Daten zum
Mobilitatsverhalten benotigt. Diese sind jedoch zu oft
nicht rezent, liegen nicht in hinreichender Qualitat vor
oder sind untereinander nicht vergleichbar. So wird in
Metropolen haufig auf einer Zahlenbasis geplant und
evaluiert, die um viele Jahre veraltet ist.

Es bedarf somit wunter anderem wirksamerer
Strategien, um digitale Bewegungsdaten aus 6ffentli-
chen wie privaten Quellen sinnvoll zu integrieren und
auszuwerten und die Datenbasis, die auch Kontext
und Hintergriinde von Mobilitdtsverhalten abbildet,
moglichst aktuell zu halten. Im Grundsatz ist zumindest
die Datenverfligbarkeit in Bezug auf aktuelles Verkehrs-
geschehen weniger eine technische als eine regulative
und organisatorische Herausforderung.

Vision Zero

Der Begriff ,Vision Zero” beschreibt das Ziel,
Verkehrsunfélle mit Todesfolge und Schwerverletzten
auf null zu reduzieren. Das Set an MaBnahmen ist hier
breit und reicht von planerischen (z. B. Umgestaltung



der StraBenrdume) Uber regulatorische (z. B. deutliche
Geschwindigkeitsbegrenzungen) bis hin zu technolo-
gischen Lésungen (z. B. verbesserte Fahrzeugsensorik).

Die Vision Zero eignet sich als integratives und konsens-
fahiges Zielbild einer sozialdkologischen Stadt- und
Mobilitatsentwicklung, unter dem sich ein groBer Teil
der hier diskutierten Handlungsfelder vereinigen lasst.
Bei einer konsequenten Orientierung auf dieses Ziel
verschiebt sich der Modal Split in Richtung Umwelt-
verbund, lokale sowie Klimaemissionen sinken, die
Qualitat offentlicher Raume steigt und die Nutzbarkeit
des StraBenraums fur alle Menschen wird verbessert.
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Anhang 2 — Erganzende Lektlre

Die folgende Liste stellt Lektlrevorschldage seitens
der Autor_innen dieser Studie dar. Angesichts der
hochst umfangreichen Literatur in diesem Themenfeld
erheben wir selbstverstandlich keinerlei Anspruch auf
Vollstdndigkeit. Auch implizieren wir keine Bewertung
von Texten, die an dieser Stelle nicht genannt werden.
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Bieler, Cuno; Sutter, Daniel 2019: Externe
Kosten des Verkehrs in Deutschland: StraBBen-,
Schienen-, Luft- und Binnenschiffverkehr 2017,
Allianz pro Schiene e.V., Zirich, www:.allianz-pro-
schiene.de/wp-content/uploads/2019/08/190826-
infras-studie-externe-kosten-verkehr.pdf
(22.6.2021).

Blndnis sozialvertragliche Mobilitatswende 2021:
WiewirdasKlimaschitzen und einesozial gerechte
Mobilitatswende umsetzen konnen, AWO Bundes-
verband e. V., Bund fir Umwelt und Naturschutz
Deutschland e. V., Deutscher Gewerkschaftsbund,
Evangelische Kirche in Deutschland, 1G Metall,
Naturschutzbund Deutschland e. V., Sozialverband
Deutschland e. V, Sozialverband VdK Deutschland e. V;
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Deutschland, Erarbeitet in 12 Sitzungen. Beraten
von Wissenschaft, Politik und Zivilgesellschaft,
BirgerBegehren Klimaschutz e. V., Berlin, www.
buergerrat-klima.de/content/pdfs/BK_210922_
Gutachten_Digital_SMALL.pdf (27.10.2021).
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Die Friedrich-Ebert-Stiftung (FES) ist die alteste politische Stiftung in Deutschland. Benannt ist sie nach
Friedrich Ebert, dem ersten demokratisch gewahlten Prasidenten Deutschlands.

Seit lGiber 30 Jahren unterstiitzt das Reprasentanzbiiro Shanghai seine chinesischen Partner_innen darin,
gegenseitiges Verstandnis und Vertrauen zu starken, China aktiv bei seinen ReformmaBnahmen und
seiner Offnung zu unterstiitzen, Erfahrungen mit den jeweiligen Entwicklungswegen auszutauschen,
um voneinander zu lernen und in offenem Dialog Antworten darauf zu finden, wie sich die wichtigsten

Entwicklungsherausforderungen fiir China und Deutschland im 21. Jahrhundert angehen lassen.
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