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Problem

Zur Zeit geht es in Projekten zur Verbesserung der Lebensqualitdt in Stadten
meistens darum, die "nachhaltige” urbane Mobilitat zu férdern und die
Nachverdichtung zu verstdrken. Beide Ansdtze fihren unvermeidlich zur
Politisierung des 6ffentlichen Raumes, z.B. mit der Frage, ob man mit der
autoarmen Stadt einverstanden ist oder nicht. Sowohl die Mobilitat, als auch die
Wohnungswahl werden von vielen Birgeriinnen als wichtige Formen der
individuellen Freiheit angesehen. Nach einer Politisierung ist es schwer, ein
gemeinsames Verstandnis Uber die tatsdchlichen Ziele zu finden und notwendige
Verdnderungen zu bewirken.

Wenn man sich auf den Ausbau der nachhaltigen Mobilitat fokussiert, aber die
Stadtentwicklung und Entfernungen nicht in die Diskussion einbezieht, wird dies
langfristig sehr negative Folgen haben. Urban Sprawl (Zersiedlung) und
Automobilitét sind unmittelbar miteinander verknipft. Je schneller die Menschen
eine Strecke in einer bestimmten Zeit zurUcklegen kdnnen, desto eher entscheiden
sie sich, weitere Wege auf sich zu nehmen. Diese Theorie ist im Brever-Gesetz
definiert, welches besagt, dass ein Mensch immer einen nahezu konstanten Anteil
seiner Zeit mit Reisen verbringt. Auch der 6ffentliche Verkehr kann, zwar in
geringerem Mafe, ein Ausldser fUr die Zersiedelung sein, vor allem, wenn es sich
um Metropolregionen handelt.

Ziel

“Ob eine Stadt zivilisiert ist,

hangt nicht von der Zahl ihrer Autobahnen
und SchnellstraBen ab,

sondern davon,

ob ein Kind auf dem Dreirad unbeschwert
und sicher tGberall hinkommt."
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Enrique Pefialosa (Burgermeister von Bogotd)

Losung

Definition des Narrativs Stadt der kurzen Wege

Im Mittelpunkt des Diskurses zum Wandel der Stadt muss das Konzept
“Erreichbarkeit” stehen. Im Gegensatz zu den Themen Mobilitdt und Wohnen wirkt
Erreichbarkeit entpolitisierend: Es ist schwer vorstellbar, dass eine bessere
Erreichbarkeit Widerstand hervorruft

Erreichbarkeit bezieht sich auf die Einfachheit des Erreichens von GUtern,
Dienstleistungen, Aktivitaten und Zielen, die zusammen als Opportunitét
bezeichnet werden. Wahrend in der Mobilitédtspolitik die Erhdhung der Mobilitat ein
Ziel an sich ist, wird in der Erreichbarkeitspolitik die Mobilitét als ein Mittel gesehen,
um ein bestimmtes Ziel (eine Opportunitdt) zu erreichen. Kurz gesagt, der
Unterschied zwischen den beiden Paradigmen ist: Mobilitdt ist, wie weit man in einer
bestimmten Zeitspanne fahren kann. Erreichbarkeit ist, wie viele Ziele man in dieser
Zeit erreichen kann.

Erreichbarkeit vereint die Themen Mobilitdt und Distanz mit der Stadtentwicklung in
einem Konzept. Der Fokus von Erreichbarkeit liegt auf der Reduzierung von
Entfernungen zwischen Zielen durch eine multifunktionale Stadtentwicklung sowie
auf der Férderung der aktiven Mobilitét zwischen diesen - dann immer ndher
rockenden - Zielen. Und wenn die Entfernungen und die erzwungene Mobilitat
abnehmen, nutzen die BUrger:iinnen automatisch mehr das Fahrrad und gehen ofter
zu Fubh.

Erreichbarkeit ist kein neues Konzept, sondern bereits seit einigen Jahren
Gegenstand der Forschung. Die Herangehensweise an das Thema Erreichbarkeit
erfolgte jedoch oft rein quantitativ. Bei dem quantitativen Ansatz werden oft Karten
als Werkzeug verwendet um die aktuelle Erreichbarkeit innerhalb einer bestimmten
Zeit zu zeigen. Dabei gibt es einen positiven Trend hin zu einem qualitativen Ansatz..
in dem bestimmte gesellschaftliche Gruppen nach ihren Mobilitats- und
Standortentscheidungen befragt werden.

Wir sind der Meinung, dass die Zeitrdume der Erreichbarkeiten gemaf3 ihrer
Haufigkeit und Wichtigkeit differenziert werden muissen. Deshalb r schlagen wir vor,
dass die Umgestaltung der Stadt in multifunktionale Rdume wie folgt gegliedert
werden sollte:
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1. Ziele des Alltags wie Lebensmittel, B&cker, Poststelle, Schreibwaren, Schule,
Erholungsraume / Grinfldchen, Apotheke, Sportmdoglichkeiten, ... (5
Minuten Stadt)

2. Ziele, die man wenige Male im Monat aufsucht, wie Wald, Museum, Kino,
Theater, Baumarkt, ... (15 Minuten Stadt)

3. Ziele, die man wenige Male im Jahr nutzt wie z.B. Freizeitpark, ... (30 Minuten
Stadt)

Auch sind wir der Meinung, dass der allgemein bekannte quantitative Ansatz
unbedingt um den qualitativen Ansatz ergdnzt werden sollte.

Beispiel

An Stelle einfach nur zu analysieren, wie weit z.B. ein ,Badmintonclub® zu Fuf3 oder
mit dem Fahrrad in Kilometer oder Minuten entfernt ist, wirden die relevanten
Fragen dann lauten:

e FUhrt der Radweg Uber Wege auf denen sich z.B. auch Frauen im Dunkeln
sicher fUhlen? (Sicherheit)

e Gibt es schone und gepflegte Radwege die z.B. durch einen Park gehen,
wofur oftmals sehr gern auch ein Umweg in Anspruch genommen wird?
(Beguemlichkeit)

e Gibt es sichere Fahrradanlagen am Badmintonclub? (Mobilitat)

e Wie weit ist der Badmintonclub von der Wohnadresse oder vom Arbeitsplatz
entfernt?

e Gibt es eine Kultur des Radfahrens im Badmintonclub, so dass man nach
dem Training z.B. mit dem Fahrrad statt mit dem Auto in ein Restaurant
fahrt? (soziale Akzeptanz)

e |st der Badmintonclub fur die Menschen in der Gegend bezahlbar, oder
mussen sie aufgrund der Preisgestaltung in einen weit entfernten
Badmintonclub gehen? (Bezahlbarkeit)

e Wenn ein Badmintonturnier woanders stattfindet, gibt es dann die
Moglichkeit, mit dem Rad zum Bahnhof zu fahren, den Zug zu benutzen und
mit einem Leihrad vom Bahnhof zum anderen Verein zu fahren?
(Konnektivitat)

e Gibt es weitere alternative Spielorte z.B. im offentlichen Raum?

Uber die Entwicklung von guten Erreichbarkeiten ist es maglich, die Negativspirale
aus zunehmender Mobilitdt und Zersiedelung in eine Positivspirale aus aktiver
Mobilitdt und multifunktionaler Nachverdichtung zu verwandeln.

Schone Stadte e.V.
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Vision 2030

Die deutschen Stédte haben sich zu dichten, attraktiven und gemischten
stédtischen Umgebungen gewandelt, in denen Radfahren, zu Fuf3 gehen und
offentliche Verkehrsmittel die wichtigsten Verkehrsmittel sind. Das Bedurfnis der
Menschen, sich in den Stadten und Regionen so schnell wie méglich zu bewegen,
um zur Arbeit, zu Freunden, zum Einkaufen oder zu sportlichen Aktivitaten zu
gelangen, wie es noch in den frihen 2020er Jahren der Fall war, ist vollig
verschwunden. Die Eile in den Stédten ist gewichen und Ziele wie Geschdafte,
Sportanlagen, Schulen sowie andere BedUrfnisse der Burger sind dezentraler
geworden, nehmen kleinere Dimensionen an und sind ndher an den Wohnorten der
BUrger zu finden. Die Menschen haben jetzt nicht nur mehr Zeit, sondern
entscheiden auch aktiv mit, wie der 6ffentliche Raum genutzt werden soll.

Die grofien deutschen Metropolregionen befinden sich bereits in der zweiten Runde
der Erreichbarkeitspléne, die entwickelt werden. Die ersten Pléne wurden 2023 Dank
aktiver Forderung der Bundesregierung entwickelt. Im Entwicklungsprozess der
ersten Pléne zur Erreichbarkeit lernten die deutschen Stédte von Werkzeugen und
Prozessen, die in anderen europdischen Stddten verwendet wurden, wie Paris mit
der 15-Minuten-Stadt und niederldndischen Stadten wie Utrecht und Amsterdam. Ein
zentrales Instrument war dabei das Visioning, in das Interessenvertreter aus der
ganzen Region einbezogen wurden, um langfristige Ziele zu visualisieren und zu
vereinbaren. Auch neue Instrumente der Politikiberwachung und -evaluierung,
durch den Einsatz von Folgenabsché&tzungen, wurden zum ersten Mal auf
deutschem Boden getestet.

Die Visionen und die anstehenden Erreichbarkeitspléne und -programme waren
sehr erfolgreich und finden fast parteilbergreifende Unterstitzung. Es wurde ein
“Buddy-System” entwickelt, in dem Grofistédte mittelgrofie deutsche Stadte bei der
Entwicklung ihrer PlGne unterstUtzen, wobei alle Arten von Instrumenten eingesetzt
wurden. Gleichzeitig wurde von Universitaten und &ffentlich finanzierten
Forschungsinstituten mehr Forschung zum Thema Erreichbarkeit betrieben und
neue Werkzeuge getestet. Staatliche Fordermittel waren dafUr wichtig. Ein Beispiel
dafir waren u.a. die Erreichbarkeitsgutscheine fir soziale Innovationen, mit denen
die Finanzierung von Bestimmungsorten bzw.die Verbesserung ihrer Erreichbarkeit
ermoglicht wurde. Auch die Forschung zu den Mobilitéts- und
Standortentscheidungen verschiedener gesellschaftlicher Gruppen erwies sich als
wertvoll fuUr die Entwicklung neuer Strategien.

Die zweite Phase der Erreichbarkeitspl@ne ist mit mehr Spielraum fUr Experimente
verbunden, wie z. B. flexible st&dtische Funktionen, weitere Formen der Gestaltung
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offentlicher RGume und deren Verbindung untereinander sowie neue digitale
Werkzeuge, die Informationen Uber die BedUrfnisse der Birgeriinnen konsolidieren.

Diese Arbeit ist notwendig, denn der Klimawandel zeigt Wirkung und fUhrt zu immer
heif3eren Sommern, Starkregenfdllen und heftigeren Stirmen und zu einer
Nachfrage nach klimaresilientem Stadtraum. Die neuen, gemischten, stadtischen
Orte, die Arbeiten, Wohnen, Einkaufen und Erholen vereinen fUhren strukturell zur
Abschwdchung des Klimawandels und zur Anpassung an diesen. In ganz
Deutschland findet ein griner Bauboom statt, mit allen Arten von
Energiesparmafinahmen und einer Kreislaufwirtschaft, welche den
Primar-Ressourcenverbrauch reduziert. Tempordr Uberflutete Straflen und vertikale
Walder machen die Stadte zu attraktiven Lebensrdumen und stérken die
Artenvielfalt. Private Autos sind aus dem Stadtbild verschwunden und deutsche
Stadte sind jetzt neue Spitzenreiter in Europa in Sachen Nachhaltigkeit und sozialer
Innovation.

Die Wiederentdeckung der gemischten urbanen Stadt hat durch die
Mietpreissenkung das urbane Leben erschwinglich gemacht bei gleichzeitiger
Wiederentdeckung interessanter Architektur und Stadtgestaltung. Menschliches
Maf3, menschliche BedUrfnisse und lokales Wissen sowie die Vernetzung von
Innovationsakteuren sind zur Grundlage fUr die Stadtgestaltung geworden. Auf
Bundesebene werden kontinuierlich Instrumente und Finanzierungsanreize fir
regionale und lokale Regierungen entwickelt, um das die Qualitdt des 6ffentlichen
Raums zu erhéhen.

Handlungsempfehlungen

e Entwicklung einer Vision und von sozialen Innovationen, bei denen die
Bedirfnisse der Menschen im Mittelpunkt stehen (Gemeinwohl). Dies
Gemeinsam mit Menschen aus verschiedenen soziodkonomischen Gruppen
und Lebensphasen, Verwaltungsmitarbeiterinnen, NGOs und
fortschrittlichen Privatunternehmen mit dem Ziel von schéneren Stadten mit
guten Erreichbarkeiten

e Entwicklung von Programmen, Forderprojekten sowie Gesetzen, um diese
Vision zu erreichen. Offentliche Projektférderung nur noch auf Basis ihrer
gesellschaftlichen, gemeinwohlorientierten Auswirkungen und Ergebnisse
(Outcomes Funding)

e Stopp der Zulassung von Geschéaftsmodellen und technischen Innovationen
im Bereich der Mobilitét (auBBer im Bereich der OPNV Dienstleister).
Geschaftsmodelle und technischen Innovationen haben nicht das Ziel, die
Lebensqualitét der Burger zu erhdhen oder die stadtische Lebensumgebung
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lebenswerter zu machen. Ihr Hauptziel ist es, Geld zu verdienen, indem sie die
Nutzung ihres Produkts und die Entfernungen erhéhen)

e EinfUhrung einer dienstlichen und privaten Haftung von Politikern:innen und
Verwaltungsleiterniinnen bei Verstéf3en gegen § 1 BauGB

Unsere Handlungsempfehlungen haben
folgende Auswirkungen auf:

Klimaschutz
Durch die Verringerung der passiven Mobilitdt werden auch entsprechend weniger
klimaschdadliche Emissionen verursacht.

Klimaanpassung

Uber eine Verringerung der passiven Mobilitét werden Fl&chen fir eine
Entsiegelung frei. Durch die Entsiegelung von Fldchen und Schaffung von neuen
Grunfldchen kann bei Starkregenfallen mehr Regen aufgenommen werden und der
Effekt der stadtischen Wdarmeinsel wird Uber die Evaporation und Transpiration der
Pflanzen und dem sich daraus ergebenden Kuihlungseffekt durch Verdunstung
verringert.

Sicherheit

Durch die Umgestaltung der Stadte werden die Menschen sich viel mehr mit ihrem
Umfeld identifizieren und somit auch viel mehr soziale Kontrolle auf ihren
offentlichen Raum ausUben. Dies bewirkt auch eine objektive und subjektive
Sicherheit im &ffentlichen Raum.

Gesundheit

Durch die Verringerung der passiven Mobilitdt ergibt sich automatisch eine
entsprechende Verringerung der gesundheitlichen Ldrm- und Abgasemissionen.

soziales Miteinander
Uber die menschenwirdige Umgestaltung des dffentlichen Raumes gibt es viel
mehr schéne Orte zum Aufhalten und Begegnen.

Wirtschaft

Aufgrund der Aufwertung und schéneren Gestaltung des &ffentlichen Raumes und
der damit einhergehenden verbesserten Aufenthaltsqualitét ergeben sich mehr
Moglichkeiten for Cafés und Restaurants, die den aufgewerteten &ffentlichen Raum
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auch nutzen kénnen und sollen. Auch Geschdéfte profitieren von der Aufwertung, da
es eine Steigerung der Laufkundschaft fUr Geschafte geben wird.

- Schoéne Stadte e.V.
.‘
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Anhang 1: 4 verschiedene Szenarien

GrofBer Fokus auf nachhaltige

urbane Mobilitdt

Szenario 1: Urban Sprawl und Gentrifizierung (Das
Londoner Modell) (Aktueller Fokus der Org.)
Die Stadt wird fahrrad- und fuBgéngerfreundlicher,
was wvor allem den  hochgebildeten Menschen
zuguiekommi, die ihre Arbeit und Freunde relativ
nah haben und es sich leisten kdnnen. Sie missen
zunehmend groflere Strecken mit dem Fohrrod
zurdcklegen, um ihre Ziele zu erreichen oder
entscheiden sich stattdessen, vermehrt digitale
Dienste {wie Arnazon-Lieferungen oder
Home-Office) in Anspruch zu nehmen. In der
Zwischenzeit entscheiden sich die Personen aus den
unteren soziotkonomischen Schichten, die eine
begrenzte Auswahl an Arbeitsplatzen haoben und
weiter entfernte Ziele anstevern moissen, eher fir
billigere wWohnméglichkeiten ouf dem Land, und
werden dort abhdngig vom Auta, um ihre Ziele zu

erreichen.

Szenario 2: Die erreichbare Stadt (Modell Utrecht)
Die Stadt wird zu einem lebenswerten Ort, in der die
BOrger in unmitteloarer Nahe zu ihren Freunden,
ihrer Farmilie, der Matur, dem Sport, den Geschdften
und Supermdrkten leben und sich zwischen diesen
Zielen zu Fulh oder mit dem Fahrrad bewegen, und
bei hoherwertigen Zielen {(monatliche Besuche, z.B.
Museen) mit &ffentlichen Verkehrsmitteln. Gebiete
werden  sehr  multifunktional  entwickelt.  Die
Erreichbarkeit der Ziele ist nicht nur fOr Menschen
aus hohen sozictkonomischen  Schichten  hoch,
sondern fir aolle gesellschoftlichen Gruppen und
Personen in verschiedenen Lebensphasen. Aufgrund
der guten Rad- und Fuigangerinfrastruktur und der
hohen Qualitdt des Maohwerkehrs ist die Mobilitat
zwischen den Kiezen grofy, waos die soziole Mobilitat
und die beruflichen Maglichkeiten erhaht.

Geringer Fokus guf Ziele

und Distanzen

gesellschaftlicher Gruppen

Grofier Fokus auf Ziele und

Distanzen
gesellschaftlicher Gruppen

Szenario 3: Sprawl, Verschmutzung und
unbewohnbare Stadt (das Los Angeles / aktuelle
Berliner Modell)

Die aktuelle Palitik zur Erreichbarkeit wird nicht
gedndert. Die Strafen werden immer mehr vom
Auto dominiert, Unsicherheit ist vorherrschend und
die Umweltverschmutzung sowie die Pendlerzeiten
steigen. Die fehlende Orientierung an Zielen und
Entfernungen fohrt zu weiteren monofunktionalen
Gebieten, wie grofien Einkaufszentren am Stadtrand
und unattrakiiven Businessvierteln. Radfohren und
Zufufigehen bleiben wnsicher, und daos &ffentliche
Roum st nicht ouf Begegnung wund domit
Verstdndnis und Kooperation zwischen Personen
und Gruppen ausgelegt, sondern fungieren als
Parkplatze. Die Fokussierung ouf neuve S- und
U-Bahnlinien erhéht die Zersiedelung und die

Pendelzeiten fir viele weiter.

Szenario 4: Degradierende einheitliche Kieze mit
eingeschrinkter sozialer/wirtschaftlicher
Mobilitat (das New York Modell)

Jeder Kiez bzw. jedes Geblst wird ein sehr
geschéftiges, aber unattraoktives Zentrum haben, Die
Einrichtungen, die die Menschen brauchen, sind
relativ noh, aber der &ffentliche Roum st immer
noch  autodominiert, mit  viel ‘Verschmutzung,
Larmbeléstigung  wnd  Unsicherheit.  Trotz  der
dortigen Mdhe entscheiden sich Familien fir einen
Umzug auf dem Land, mit dem Argument, dass ihre
Kinder Platz zum Spielen brauvchen. Inzwischen
unterscheiden sich die Kieze stark voneinander, es
giot arme Kieze und reiche Kieze. Es gibt wenig
soziglen Awstausch zwischen den Blrgern oder
soziole Mobilitdt (Wechsel in eine andere Klasse),
und die  Menschen hoben nur  begrenzte
Maglichkeiten, in verschiedenen Bereichen der Stadt

zu arbeiten oder Zeit zu verbringen.

Schoene-Staedte.org
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Anhang 2: Erreichbarkeitsvision Utrecht

Am 22. Januar 2021 hat die Stadt Utrecht in den Niederlanden ihren neuen Entwurf
fUr eine rdumliche Strategie vorgestellt, die als Erreichbarkeitsstrategie gesehen
werden kann. Ziel der Strategie ist es, Utrecht zu einer "10-Minuten-Stadt” zu
entwickeln, mit 4 neuen urbanen Zentren, die durch hochwertige &ffentliche
Verkehrsmittel miteinander verbunden sind. Grin, Sport, Bildung und Kultur sollen
alle innerhalb von 10 Minuten von den Wohn- oder Arbeitspldtzen erreichbar sein.
Mit diesem Ansatz ist die Stadt in der Lage, Wohnraum fir mehr als 100.000
zusdatzliche Einwohner im Jahr 2040 zu entwickeln, und gleichzeitig eine lebenswerte
Stadt zu schaffen, in den Arbeitspl@tzen und Dienstleistungen den richtigen Umfang
haben und mit der Stadtentwicklung wachsen.

Die Strategie befindet sich im Entwurfsstadium und ist noch in Entwicklung. In der
ersten Phase sammelte die Stadtverwaltung die gesellschaftlichen Missionen, die
die Stadt anstrebt (z.B. Biodiversitat, Energieneutralitat etc.), gefolgt von intensiven
Workshops mit Birgern, Jugendlichen und Unternehmern zu deren BedUrfnissen. In
der Phase nach der Prasentation des Entwurfs gibt es mehrere Online- und
Offline-Treffen und Methoden, bei denen Parteien, wie z. B. NGOs und Burger,
Verbesserungsvorschlége einbringen kénnen. Wenn die Entwurfsversion im Jahr
2022 fertiggestellt ist, wird eine grofie Summe an Finanzmitteln, z. B. aus dem
EU-Forderfonds Corona, verwendet werden, um die Visionskarte durch die
Entwicklung von Programmen und Projekten zu realisieren.
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Omagevingsvisie Utrecht

Ruimtelijke Strategie Utrecht 2040
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