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Den Stadten gehort die Zukunft!

Nachbericht zum Ladenburger Diskurs ,Bau- und Automobilindustrie”, 26. Marz 2014.
Wissenschaftliche Leitung: Professor Dr.-Ing. Klaus Sedlbauer

Text: Johannes Schnurr

Im urbanen Raum wird die Konvergenz verschiedener Mobilitatssysteme zum Schliisselthema -
Metropolen benodtigen nachhaltige Konzepte fiir Umweltschutz, Energieversorgung und

demografischen Wandel.

21 Teilnehmer kamen am 26. Marz 2014 beim dritten Treffen des Ladenburger Diskurses ,,Die
Zukunft der Bau- und Automobilindustrie: Potenziale zwischen fremden Welten” in der Daimler und
Benz Stiftung zusammen. Unter dem Arbeitstitel ,,Die Stadt als Konvergenzplattform” diskutierten
Experten aus verschiedenen wissenschaftlichen Einrichtungen sowie mehreren Unternehmen uber
aktuelle Entwicklungen in beiden Branchen. Geférdert wird die Diskursreihe von der Daimler und

Benz Stiftung sowie von der Gips-Schiile-Stiftung.

In das Thema fiihrte Prof. Dr. Klaus Sedlbauer vom Stuttgarter Fraunhofer-Institut fir Bauphysik (IBP)
als wissenschaftlicher Leiter des Diskurses ein. Sedlbauer wies auf aktuell zu beobachtende
problematische Tendenzen in Ballungsraumen hin: Bereits heute litten viele Stadte unter
sommerlichen Hitzewellen oder einem langer andauernden Heat-Island-Effekt, schlechter
Durchliiftung, steigender Luftverschmutzung und hohen Larm-Emissionen. Gerade in Paris oder in
chinesischen Stadten seien solche Phanomene deutlich sichtbar geworden. Der letzte Winter sei der
sechstwdrmste seit Beginn der Wetteraufzeichnungen gewesen; es miisse davon ausgegangen
werden, dass diese Entwicklungen sich in der Zukunft noch weiter verstarken wiirden. ,,In den
Stadten findet aber unsere Zukunft statt. Diese wird noch deutlich urbaner sein als die Gegenwart.
Bereits im Jahr 2015 werden rund 61 % der Weltbevoélkerung in Stadten leben.” Metropolen seien die
wirtschaftlichen, sozialen, kulturellen und politischen Zentren, in denen Zukunftsfragen auch am
dringlichsten zu beantworten seien. ,,Diese reichen von individueller Mobilitat und Logistik,

gesicherter Energieversorgung bei steigendem Bedarf bis hin zur hohen Dichte einer alternden



Bevolkerung. Hier missen wir stadteplanerische Antworten finden, die nachhaltig wirken®, so

Sedlbauer.

Das erste Impulsreferat ,Sustainable urbanism. Nachhaltige Entwicklung von Stadt und Land” griff
die Perspektive der Stadt- und Landentwicklung auf. Prof. Mark Michaeli von der Technischen
Universitat Miinchen betonte, dass das Ineinandergreifen 6kologischer, 6konomischer und sozialer
Aspekte unverzichtbar sei, um eine nachhaltige Stadtplanung zu gewahrleisten. Anhand von
Referenzprojekten, wie etwa dem ,Stadtlabor Niirnberger Weststadt”, dem Pendlerraum um
Miinchen oder der oberfrankischen Peripherie erlduterte er, welche Raumtypen und
Siedlungsstrukturen zwischen metropolitanen Zentren und sich entleerenden Peripherien mit ihren
spezifischen Herausforderungen und Potenzialen zu unterscheiden seien. ,Besonders die
Einzugsgebiete sind von einer zunehmenden Bedeutung. Wenn es heilt, dass 61 % der Menschen in
den Stadten leben, bedeutet dies nicht, dass der Rest auf dem Land in dorflichen Lebensstilen wohnt
und einen solchen erwartet! Wir miissen aus unseren Trendanalysen Szenarien fiir verschiedene
plausible Zukiinfte entwickeln.” Die zentrale Herausforderung bleibe, raumplanerische
Entscheidungen zu treffen, die keine anderen Zukunftsmodelle ausschliefen und zu einer
unumkehrbaren Hemmung bei der Stadtplanung fihren. ,,Wir sollten etwa auf die 6kologisch
vertragliche Riickbaubarkeit von Hausern achten. Wir benétigen einen integrierten Shuttleverkehr
und mussen den landlichen Raum durch intelligent angelegte Mobilitatskorridore erschlieBen.
Ebenso gilt es, neu zur Verfligung stehende Technologien im Mobilitatsbereich sinnvoll in planerische
Perspektiven einzubeziehen, um langfristig die soziobkonomische Robustheit und Resilienz gerade

dunn besiedelter Rdume zu sichern.

Die Sicht eines Investors formulierte Christian Sailer von der LBBW Immobilien Development GmbH.
Sailer erlduterte, dass die Motive von Investoren durchaus unterschiedlich seien. Wahrend Developer
eher kurzfristig orientiert seien und tiberwiegend Investitionszeitraume von einem bis sieben Jahre
projektierten, zeigten sich institutionelle Kapitalanleger und vor allem Privatinvestoren vor allem an
langfristigen Perspektiven und stabilen Cashflows interessiert. ,,Wir missen als Projektentwickler
antizipieren, wie sich diese unterschiedlichen Bedirfnisse und zeitlichen Renditeerwartungen
zwischen Projektbeginn und Exitzeitpunkt entwickeln — gerade vor dem Hintergrund immer kiirzer
werdender Nutzungszyklen und sich wandelnder juristischer Rahmenbedingungen.” Als Beispiel
nannte Sailer die oft mehrfache Veranderung von Nutzungstrends, etwa die Entwicklung von
GroRRraumbiiros hin zu Zellenbiiros und einer abermaligen Umwidmung zu Open-Space-
Arbeitsplatzen innerhalb weniger Jahre. Oder: Wahrend in den Stadten friiher kleine Ladengeschafte

dominierten, kehrte sich dieser Trend binnen Kurzem zugunsten von Flagshipstores mit zu starkem



Shopflachenwachstum um — deren Fortbestand durch den stark ansteigenden E-Commerce-Handel
allerdings schon wieder bedroht sei. Immer wichtiger werde eine angemessene und vor allem
friihzeitige Beteiligung der Anwohner: ,Wir benétigen gut informierte Mut- und nicht Wutbirger, die
innerhalb eines klar definierten Zeitrahmens ihre stadtebaulichen Wiinsche und Anforderungen
formulieren. Planungsverfahren dirfen nicht so lange dauern, dass sie alle Beteiligten Gberfordern

und schlieBlich eine koordinierte Planung sogar unméglich machen.”

Die in Deutschland immer noch verbreitete Wahrnehmung, dass Autos zumeist auf Autobahnen und
LandstralRen unterwegs seien, stelle im Weltmalstab eine Ausnahme dar, erlauterte Dr. Frank Ruff
von der Daimler AG, Leiter der Abteilung Gesellschaft und Technik, in seinem Vortrag ,Sicht der
Automobilbranche: Urbane Mobilitat der Zukunft”. Tatsachlich zégen vor allem in Asien und den USA
immer mehr Menschen in die Stadte bzw. in suburbane Regionen — und genau diese Verkehrsraume
wirden kiinftig auch entscheidende Impulse fiir neue Mobilitdtskonzepte liefern. ,Statt der
evolutiondren Entwicklungen der letzten Jahrzehnte diirfen wir im Bereich Mobilitat kiinftig
sprunghafte Entwicklungen erwarten. Die funktionelle und virtuelle Konvergenz verschiedener
Mobilitatssysteme, die sich schon heute in neuen Mobilitatsdienstleistungen wie Car Sharing oder
digitalen Mobilitatsassistenten zeigt, stellt dabei ein Schlisselthema dar. Die Menschen werden auf
ihren Wegen durch die Stadt der Zukunft individuell und intelligent begleitet.” Eine groRe technische
Herausforderung ergabe sich derzeit noch dabei, das elektrifizierte Auto der Zukunft als temporaren
Energiespeicher zu nutzen. Doch gerade die durchdachte Energiezirkulation zwischen Haus und Auto,
eine moderne ,,Carchitecture”, sei von groRer Bedeutung. Etwa vor dem Hintergrund verscharfter
okologischer Regularien, des zunehmenden Einsatzes elektrisch und autonom fahrender Fahrzeuge,
einer effizienteren Nutzung von Parkraum sowie einer intelligenten Stadtlogistik in urbanen

Ballungsraumen kdame der Verbindung von Auto und gebauter Infrastruktur ein hoher Stellenwert zu.

Wie sieht eine nachhaltige Stadt aus? Wie lasst sich der Wandel finanzieren und organisieren? Wie
klar miissen stadtebauliche Ziele formuliert werden? Wie wichtig sind Leuchtturmprojekte? Diesen
Fragen ging Elvira Ockel vom Fraunhofer-Institut fiir Bauphysik (IBP) in ihrem Vortrag , Best-Practice-
Beispiele aus Stadten weltweit” nach. Sie berichtete von ihren Untersuchungen im Rahmen des
Forschungsprojektes ,Morgenstadt: City Insights”, innerhalb dessen stadtebauliche MalRnahmen in
den Stadten Freiburg, Berlin, New York, Singapur, Tokio und Kopenhagen erforscht wurden. ,Eine
wichtige Zielsetzung dabei war herauszufinden, welche Handlungsmuster in einer Stadt erkennbar
sind und zu welchen Erfolgen sie fiihren”, so Ockel. ,Dabei mussten wir berlicksichtigen, dass jede
Stadt, wie eine Art DNA, ihre eigenen Akteure, Zielgruppen und Rahmenbedingungen wie

beispielsweise die geografische Lage besitzt. Diese sind in globalem MaRstab nur duRerst begrenzt



miteinander vergleichbar und griinden auf sehr unterschiedlichen historischen und sozialen
Voraussetzungen.” Als ein besonders gelungenes Beispiel konne Via Verde, ein Stadtteil im Stiden der
New Yorker Bronx, gelten. Durch klare Vorgaben seitens der Stadtverwaltung sowie das Vertrauen
der Birger in Public-Private-Partnership-Initiativen sei es zu einem nachhaltigen und positiven
Wandel gekommen. Es sei ein starkes Gemeinschaftsgefiihl entstanden, der Gebaudeleerstand der
1990er-Jahre verschwand vollkommen, die entstandene soziale Durchmischung préage das Bild des
Stadtteils, die Birger hatten guten Zugang zu offenen Flachen, zahlreiche Hauser wiirden mit
alternativen Energien versorgt. ,,Ein Fazit unserer Untersuchung ist: Konkrete MaRRnahmen der
stadtebaulichen Entwicklungen lassen sich am besten auf Blirgerebene in Stadtquartieren umsetzen.
Es ist ein Vorteil, Konzepte auf den Einzelfall herunterzubrechen — und ausgehend von einem guten

Beispiel diese Verdanderungen auf andere Stadtegebiete oder Stadte zu Gbertragen”, so Ockel.

Prof. Dr. Rainer Dietrich, Mitglied des Vorstands der Daimler und Benz Stiftung, sowie Thomas
Ducrée, Vorstand der Gips-Schile-Stiftung, dankten den Referenten und den Teilnehmern fir die
facettenreiche Diskussion. Als mogliche weitere Themen des Diskurses konnten die Schwerpunkte

»,Blrgerbeteiligungen” sowie ,,eMobility” in den Fokus riicken.



