Auto geht, Stadt kommt
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Griin ist die Stadt der Zukunft. Hier eine Vision fur das Pro-
jekt Morgenstadt des Fraunhofer IAO mit futuristischen, au-
tonomen Shuttles zur individuellen Fortbewegung.
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Die Verkehrswende kommt - forciert nicht zuletzt durch die Ma-
nipulationen der Autokonzerne. Durch einen Wechsel von der
individuellen zur geteilten Mobilitat werden riesige Flachen fiir
die Stadt- und Immobilienentwicklung frei. Allein 27 km2 kénn-
ten es in Miinchen sein - mit einem Wert von liber 40 Mrd. Eu-
ro.

2018 auf dem Weg in eine deutsche Metropole: Eine sechsspurige
Verkehrsschneise flhrt ins Zentrum, gesdumt von gesichtslosen
Tankstellen und billig-bunten Supermarkten mit riesigen Parkplat-
zen. Die Ubriggebliebene Blockrandbebauung aus der Grinderzeit
verschwindet unter einer Staub- und Ruschicht. 105.000 Pkw und
Lkw passieren taglich die AusfallstralRe. Wer hier wohnt, hat keine
Alternative. Wer hier arbeitet, zahlt nicht zur urbanen Elite.

2050: Die Magistrale ist inzwischen als Trendlage fiir Gutverdienen-
de begehrt. Die Griinderzeithduser sind renoviert. Neubauten mit
7.000 Wohnungen sind allein an dieser Einfallstral3e auf ehemali-
gen Parkplatzen sowie friiheren Straldenraumen entstanden.
120.000 sind es an den Magistralen der ganzen Stadt. Gemischt ist
die Wohnbebauung mit Biiros, kleinteiligem Einzelhandel, in dem
auch online eingekauft werden kann, sowie Standorten additiver
Produktion - 3D-Druck. Aus der sechsspurig segmentierten
Asphaltdecke ist ein vielfaltig genutzter shared space geworden,
auf dem, scheinbar chaotisch, autonom fahrende, elektrisch betrie-
bene Fahrzeuge sowie Lastenrader unterschiedlicher GréRe Men-
schen und Guter transportieren, E-Roller und Scooter, Segways,
Radfahrer mit und ohne Strom sowie FulRganger unterwegs sind.
Die Stadt ist durch ein dichtes U- und S-Bahnnetz erschlossen, das
durch flexibel agierende, fahrerlose Busse und Robotaxis erganzt
wird. Grinflachen sorgen fir Sauerstoff, Wasser fir die Kiihlung



des Stadtklimas, das sich - in Erinnerung an die Nutzung fossiler
Energien - weiterhin erwarmt.

Die begriinten Neubauten sind der vielfaltigeren Mobilitat ange-
passt. Rampen flihren in die meist eingeschossige Tiefgarage, die
ausschlielich (stromgespeisten) Radern oder Rollern vorbehalten
ist. Barrierefreiheit in groRen Wohn- sowie Birogebauden ist auch
deshalb Pflicht, weil sie von emissionsfreien E-Scootern oder Seg-
ways befahren werden. Bis auf Haltebuchten fir Taxis und Anliefe-
rung sind Parkflachen aus dem 6ffentlichen Raum verschwunden,
entfallen nahezu vollstandig, weil die Menschen Mobilitat als Ser-
vice nutzen und nur noch ein Zehntel der friheren Flotte in der
Stadt unterwegs ist - dafur aber stédndig. Die Luft ist klar.

Stadt der Zukunft? Utopie? Weit gefehlt. Global Player und
Start-ups forcieren Trends, die schon heute den urbanen Alltag ver-
andern. Ganz vorn: das autonome Fahren und das Teilen von Fahr-
zeugen verknipft mit der Etablierung der E-Mobilitat. Digitalisierung
treibt diese Entwicklung. Aber auch das Fahrrad - mit oder ohne
Strom - spielt mit seinen ausdifferenzierten Varianten zum Trans-
port von Mensch und Material eine bedeutende Rolle in der Zukunft
der Mobilitat.
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Weniger Raum flr die Autos schafft mehr Flache fur die Stadt. Stef-
fen Braun verweist darauf, dass aktuell bis zu 20% der Flache deut-
scher Stadte fir Pkw reserviert sind. "Hierzu haben wir die die Visi-
on 50:50 entwickelt: Es geht um das strategische Ziel, in historisch

gewachsenen europaischen Stadten bis ins Jahr 2050 nur noch die



Halfte unserer heutigen Flachen fir flieRenden und ruhenden Ver-
kehr zu bendtigen, dabei aber gleichzeitig die Leistungsfahigkeit
der verfligbaren Mobilitat zu verdoppeln.” Braun ist Direktor und
Leiter des Bereichs Urbane Systeme am Fraunhofer-Institut fiir Ar-
beitswirtschaft und Organisation IAO in Stuttgart.

Am Beispiel Miinchens hat er auf dieser Basis ein Flachenpotenzial
von 27 km2 errechnet. Begehrte Flachen in der am hochsten ver-
dichteten Metropole Deutschlands. Wirden sie in Ganze als Bau-
land vermarktet - wovon Braun abrat - hatten sie einen Gegenwert
von Uber 40 Mrd. Euro.

"Wir kommen in den nachsten zehn bis 15 Jahren in ein Szenario,
wo wir nur noch 10% bis 15% der Fahrzeuge benétigen, die wir
heute haben", erlautert Braun die Optionen des Mobilitatswandels.
Das bestétigt auch Tobias Kuhnimhof, Abteilungsleiter Personen-
verkehr im Institut fir Verkehrsforschung des Deutschen Zentrum
fur Luft- und Raumfahrt (DLR). "Heute sind selbst zur rush hour nur
etwa ein Zehntel aller Fahrzeuge unterwegs. Also reichen eigent-
lich diese 10%, wenn sie als Robotaxis autonom, bedarfsgerecht
digital gesteuert unterwegs sind."

Allerdings glaubt Kuhnimhof weder an das von Braun skizzierte
Tempo noch an die Umsetzung in dieser Konsequenz durch die
Nutzer. "Es gibt die Fantasie, viele Leute wirden ihren Privat-Pkw
zugunsten der Robotaxis aufgeben. Das sind nach unseren Studien
bis dato jedoch nur Wenige." Mobilitatsentscheidungen wirden ge-
rade in Deutschland nicht allein aus der Perspektive der Vernunft
getroffen. Trotzdem sieht der DLR-Forscher langfristig einen Anteil
der Robotaxis von 10% am modal split - "allerdings vor allem zulas-
ten des OPNV". Binnen der néchsten 20 Jahre kénne der Anteil au-
tonom fahrender Fahrzeuge ein Flnftel erreichen.

Die Robotaxis sieht auch Katrin Dziekan kritisch - ebenso, wie die
heutigen Rent-Carsharing-Systeme Car2go (Mercedes), DriveNow
(BMW) oder das Ride-Sharing-Konzept Moia (VW). "Wollen wir
das?", fragt die Fachgebietsleiterin Umwelt und Verkehr im Umwelt-
bundesamt (UBA). "Bereits die heutigen flexiblen Carsharing-Kon-
zepte flhren nicht dazu, dass die Nutzer ihren Pkw abschaffen."
Selbst nach den Ergebnissen einer von Car2go beauftragten Studie
verdichten diese Mietautos den Verkehr und Stadtraum zuséatzlich.
Dziekan setzt auf den Ausbau des OPNV sowie der Rad- und FuR-
wege. Stationares Carsharing hingegen, etwa im Rahmen einer
Wohneigentiimergemeinschaft (WEG), sorgt tatsachlich fiir eine
Verkehrs- und Parkflachenreduzierung sowie niedrigere Baukosten
durch die entfallende Tiefgarage. Nach einer Studie des Karlsruher
Instituts flr Technologie ersetzt ein Carsharing-Fahrzeug in Berlin
bis zu 15,8 Pkw.

Sobald autonome Fahrzeuge verfugbar sind, erwarten Kuhnimhof
und Braun Auswirkungen auf Regional- und Stadtentwicklung. "Die



Bereitschaft der Pendler wachst, eine langere Strecke mit dem Au-
to zuriickzulegen, da sie sich unterwegs beschaftigen kénnen - wie
im Zug", so Kuhnimhof. "Das Auto wird auf Kosten des OPNV wie-
der beliebter, Job- und Wohnstandortwahl werden disperser.”
Wohnlagen abseits der Metropolen sowie von OPNV-Haltepunkten
wirden an Wert gewinnen. Ob die erneute Entmischung von Woh-
nen und Arbeiten als Entlastung flir den Uberhitzten Wohnungs-
markt der Metropolen verstanden wird oder als Beitrag zur Zersie-
delung der Landschaft, ist eine Frage der Perspektive. Flr Braun
sorgt die Flexibilitdt der autonomen Fahrzeuge zudem flr die Auf-
wertung etwa von peripheren Blrostandorten und relativiert den
Wert der durch Bahn und schienengebundenen OPNV erschlosse-
nen Core-Standorte in den Stadtzentren.

Mit den ersten Anwendungen fahrerlosen Fahrens in Deutschland
rechnet Kuhnimhof nicht vor 2030. Doch bis dahin miissen Stadt-
quartiere entwickelt werden, die in puncto Mobilitdt neue Wege wei-
sen. Etwa der neue Stadtteil Oberbillwerder in Hamburg. "Das ist
eine Lage, die wir mit dem bisherigen modal split nicht erschlie3en
konnen", erklart Arne Dornquast, Bezirksamtsleiter in Hamburg-
Bergedorf. Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV)
liegt im Bezirk Bergedorf bei 47%. "Damit ist Wohnungsbau in der
gewinschten Dichte in Oberbillwerder nicht moglich."

Fir den in den kommenden 15 Jahren auf 124 ha entstehenden
Stadtteil Oberbillwerder ist rund um die bestehende S-Bahn-Station
Allerméhe eine hdhere Bau- und Nutzungsdichte mit Einzelhandel,
Gastronomie und Schwimmbad geplant. Alle 6ffentlichen Funktio-
nen wie Schulstandorte und Kitas sind entlang einer griinen Schlei-
fe angeordnet und kénnen ohne Auto problemlos erreicht werden.
Auch soll der Stadtteil energieautark werden - etwa durch Fotovol-
taikelemente an den Fassaden. Die sollen auch die E-Ladestatio-
nen speisen, die sich etwa auch in den Quartiersgaragen befinden.
Zur Reduzierung des Verkehrs sind an mehreren Stellen Mobilitats-
stationen und City Hubs zur Anlieferung von Waren oder Paketen
vorgesehen. Am S-Bahnhof sind Abstellméglichkeiten fur Bike & Ri-
de geplant.

Die IBA Hamburg entwickelt den neuen Stadtteil. Geschaftsfiihrerin
Karen Pein schatzt die Wege, die durch eine nutzungsgemischte
Stadt gar nicht erst entstehen. "Oberbillwerder hat mit 6.000 bis
7.000 Wohneinheiten die kritische Masse, um ganzheitliche Mobili-
tat zum Laufen zu bringen." Der MIV-Anteil soll 20% nicht tuber-
schreiten. "In den WohnstraRen haben wir nur Parkplatze fir Behin-
derte vorgesehen", erlautert Pein. "Warum sollen wir unsere 6ffent-
lichen Raume fiir totes Blech hergeben?" Sie denkt an Kinder, die
auf der Stral3e spielen, Gemeinschaftsorte, Rdume fur Begegnung.
Es gebe immer noch einen Stellplatzschlissel von 0,5 - aber in der
Quartiersgarage. "Wer das nicht will, muss eine Tiefgarage teuer
bauen. Die Summe fiir das eingesparte Auto reicht fir OPNV und



Carsharing. Wer drei Autos haben will, kommt nicht zu uns."

Auch Braun betont mit Blick auf die Projektentwickler: "Der Trend
geht zu Uberirdischen Quartiersgaragen, die gleichzeitig als Mobili-
tatshubs dienen und flexibler im Lebenszyklus sind - etwa mit einer
spateren Nutzung als Wohnung oder Coworkingflache." Ahnlich
plant es gerade andernorts Konrad Rothfuchs, Geschaftsflihrer des
Planungsbiros Argus Stadt und Verkehr. "Die Quartiersgarage ist
nicht Eigentum der anliegenden Wohneigentiimergemeinschaft.
Der Stellplatzschlissel liegt bei 0,65, davon 0,15 am Haus flr ein-
geschrankt mobile Bewohner und 0,5 in der Quartiersgarage 300 m
weiter." Ein Teil der Ersparnis fur die Tiefgarage werde in alternative
Mobilitat investiert. Dahin flieken auch 20 Euro der monatlichen
Stellplatzmiete.

Braun verweist darauf, dass in den USA bei Wohnhochhausern zu-
nehmend ein Modell aus Rotterdam aufgenommen werde, um die
abnehmende Bedeutung der Pkw zu antizipieren und Investitions-
kosten zu sparen. "Die Stellplatze entstehen nicht in einer Tiefgara-
ge, sondern im zweiten bis flinften Geschoss. So kénnen diese
Ebenen bei abnehmendem Bedarf umgenutzt werden - anders als
die Tiefgarage."

Doch mit oberirdischen Modellen und den Anforderungen der neu-
en Mobilitat sind nicht alle Entwickler und Bautrager glticklich. "Ich
bin ein Gegner von zu viel Regulatorik", betont Stefan Wulff, Ge-
schaftsfihrer der Otto Wulff Bauunternehmung. "Wir werden be-
stimmt Tiefgaragen bauen, weil wir in Generationen denken. Die
Leute kommen zu uns, weil wir ihre Autos aufnehmen." Projektent-
wickler Wulff hadert zudem mit der finanziellen Belastung durch die
Ausweisung von Fahrradstellplatzen. "Fur eine 125 m2 groflte Woh-
nung mussen wir finf Fahrradstellplatze ausweisen. Das entspricht
etwa der Flache eines Pkw-Stellplatzes.

radstellplatze kostenlos."





