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Klimawandel in der Stadt und Stadtgriin

Spitestens seit dem dramatischen Report des Weltklimarats [IPCC vom Friihjahr 2007 mangelt
es nicht an Analysen und Szenarien zum globalen Klimawandel. Léngst steht das Thema auf
der Agenda der groen Politik und wird weltweit von Forschungsgruppen bearbeitet, beinahe
tdglich berichten die Medien dariiber.

Erst kiirzlich, am 23. Juni 2021, meldeten die Nachrichtenagenturen, dass der Weltklimarat
vor irreversiblen Folgen bei weiterer Erderwdrmung warne, wenn die Menschheit das 1,5-
Grad-Ziel des Pariser Klimaabkommens verfehle. Die Endfassung des Berichts, an dem mehr
als 700 Fachleute mitarbeiten, soll nicht vor Februar 2022 veroffentlicht werden. Zuvor findet
bereits im Oktober der Uno-Biodiversititsgipfel und im November die Uno-Klimakonferenz
statt.

Und nach der am 14. Juni 2021 vorgestellten neuen Klimawirkungs- und Risikoanalyse
(KWRA) des Umweltbundesamtes wiirden bei einem ungebremsten Klimawandel die Risiken
durch Hitze, Trockenheit und Starkregen im gesamten Bundesgebiet kiinftig stark ansteigen.
Die Schiden wirken sich dabei wie bei einem Dominoeffekt von bereits heute stark belasteten
Okolsystemen wie Boden, Wildern und Gewissern hin zum Menschen und seiner Gesundheit
aus.

Auf der Pressekonferenz erkliarte Bundesumweltministerin Svenja Schulze, dass der
Klimawandel die Lebensgrundlagen kommender Generationen bedrohe und ihre Freiheiten
einschrinke. Die wichtigste Vorsorge sei entschlossener Klimaschutz. Doch auch fiir die be-
reits nicht mehr vermeidbaren Folgen des Klimawandels sei eine umfassende Vorsorge notig:

' Klimawirkungs- und Risikoanalyse 2021 fiir Deutschland. Kur zfassung, Herausgeber: Umweltbundesant,
Dessau-Rof¥lau, Juni 2021.
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Deutschland brauche mehr Bdume in den Stidten, mehr Griin auf den Dachern, mehr Raum
fiir die Fliisse und vieles mehr. Und es miisse schnell gehen, denn viele Maflnahmen brauchen
Zeit bis sie wirken. Es dauere, bis ein Stadtbaum gewachsen ist und Schatten spendet in tiber-
hitzten Stddten. Zugleich miissen alle politischen Ebenen mitmachen kdnnen. Kommunen
sind als erste von den Folgen des Klimawandels betroffen. Stiadte, Landkreise und Gemeinden
sollen daher jetzt die Unterstiitzung erhalten, die zu ihnen passt. Das Bundesumweltministeri-
um werde Kommunen ab Juli mit einem eigenen Beratungszentrum beim Finden individueller
Losungen unterstiitzen.

Wegen der hohen Bevolkerungsdichte, der Konzentration von Wirtschaftsgilitern und kriti-
schen Infrastrukturen gelten Stddte als besonders verwundbar (vulnerabel) gegeniiber dem
Klimawandel.

Die Stéddte heizen sich mehr auf, weniger Sommerniederschlige gehen nieder und mehr Wet-
terextreme wie Hitzewellen und Gewitterstiirme treten auf. Die Zahl der heien Tage (tmax >
30°C) und der Tropennéchte (tmin > 20°C) nimmt zu. Besonderheiten des Stadtklimas wie die
Ausbildung stadtischer Wiarmeinseln und Windanomalien (d.h. geringere durchschnittliche
Windgeschwindigkeiten bei starkerer Boigkeit) haben die Stadtbewohner schon immer erlebt;
sie werden jedoch durch den Klimawandel verstérkt. Bei hoheren Lufttemperaturen entsteht
unter der Einwirkung der Sonneneinstrahlung auch mehr bodennahes Ozon, was zu gesund-
heitlichen Problemen fiihren kann.*

Hitzewellen in der Stadt

Dicht bebaute Gebiete, wie es Stadtzentren, innerstddtische Wohn- und Mischgebiete sowie
Gewerbe- und Industriegebiete sind, stellen Warmeinseln dar und verstiarken die Warmebelas-
tung.

Das Stadtklima ist anders als in der ldndlichen Kulturlandschaft. Steine, Beton und Asphalt
speichern die Energie aus Sonnenstrahlen und warmer Luft als Warme. Dicht aneinanderge-
baute Hauser erschweren, dass sich die Luft gut durchmischt, Niederschldge flieBen durch die
Kanalisation schnell ab. Und da die meisten Boden versiegelt sind, kann nur wenig Wasser
verdunsten und die Stadt kiihlen, anders als bei unversiegelten Boden, wo Wasser aufgenom-
men und durch Verdunsten wieder abgegeben wird, was eine natiirliche Kiihlung zur Folge
hat. AuBBerdem heizen Abgase aus Klimaanlagen, Autos und Schornsteinen die Stadtluft zu-
sitzlich auf und verschlechtern so die Luftqualitit.’

In versiegelten und verdichteten Siedlungsstrukturen wirken sich Hitzewellen besonders stark
aus. Die Sonneneinstrahlung wird hier aufgrund von dunklen Flachen an Gebéduden und Stra-
Ben gespeichert und nur langsam abgegeben. Dies flihrt vor allem nachts zu einer im Ver-
gleich zur Umgebungstemperatur langsameren Abkiihlung. ,,Vermehrte Anspriiche an Freifla-
chen zur besseren Durchliiftung von Stiddten stehen dabei im Konflikt mit einer aus Griinden
des Klimaschutzes angestrebten stidtischen Innenverdichtung.**

Nach Berichten der Klimaforschung ist im Sommer immer hdufiger mit lingeren Phasen ex-
tremer Hitze und Trockenheit zu rechnen, sodass tropische Nichte mit schweiBtreibenden
Temperaturen im deutschen Sommer keine Seltenheit mehr sein werden.’

2Vgl. Ulrike Weiland: Stadt im Klimawandel, www.bpb.de/politik/innenpolitik/stadt-und-
gesellschaft/216883/stadt-im-klimawandel.

* SadtklimaWandel. Rezepte fiir mehr Lebensqualitét und ein besseres Klima in der Sadt, Hrsg.: Naturschutz-
bund Deutschland (NABU) e.V., Berlin 2010, S. 6.

* Anpassung an den Klimawandel in Sadt und Region. Forschungser kenntnisse und Werkzeuge zur Unter stiit-
zung von Kommunen und Regionen. Herausgeber: Bundesinstitut fur Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR),
Bonn 2016, S 21.

> Vgl. Fiinfter Sachstandsberichts des IPCC. Klimaanderung 2013: Naturwissenschaftliche Grundlagen (Teilbe-
richt 1).
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Hitzewellen wirken sich in Stadten aufgrund der ohnehin schon hoheren Temperaturen be-
sonders stark auf Umwelt und Gesundheit aus. Die stadtische ,,Warmeinsel“ verursacht bei
Menschen Konzentrationsstorungen und wirkt sich nachweisbar auf das Herz- und Kreislauf-
system aus, besonders bei empfindlichen, vor allem dlteren oder kranken Menschen und klei-
nen Kindern. Aber auch Personen, die nicht zu diesen ,,Risikogruppen gehoren, leiden unter
den Folgen eines schlechten Stadtklimas.

Hohere Wintertemperaturen und weniger Frost- und Eistage (tmin < 0°Cbzw. tmax < 0°C)
begiinstigen das Uberleben von Krankheitserregern, die bisher nur in wirmeren Klimaten
beheimatet waren.

Starkregen und Hochwasser

Die langen und heiflen Trockenperioden werden in der mitteleuropdischen Klimazone auch
immer 6fter von Starkregenereignissen unterbrochen.

Starkregenereignisse sind in der Regel lokal begrenzte Niederschlige mit besonders hoher
Intensitét, also der Menge pro Zeiteinheit. Sie sind gekennzeichnet durch extrem kurze Vor-
warnzeiten, die anlassbezogene SchutzmaBnahmen nur im geringen Ausmall ermoglichen.
Aufgrund dieser Grenzen der Vorhersagbarkeit kommt bei der Abwehr der Naturgefahr Stark-
regen auch den vorbeugenden SchutzmaBnahmen, der Privention, eine wesentliche Bedeu-
tung zu. Der Deutsche Wetterdienst (DWD) warnt z.B. vor Unwettern mit Starkregen, wenn
Niederschlagsmengen von mehr als 25 mm in einer Stunde oder 35 mm in 6 Stunden zu er-
warten sind.°

In Stddten treffen die enormen Wassermengen eines Starkregens auf nur wenige unversiegelte
Flachen, in denen das Wasser versickern kann. Das meiste Regenwasser flieft daher in die
stadtische Kanalisation ab. Die Kanalnetze sind jedoch auf derart groe Niederschlagsmengen
nicht eingerichtet, sodass der Regen gar nicht so schnell abflieBen kann wie er féllt und kann
infolgedessen binnen weniger Minuten hohe Schiden durch iiberflutete Keller, Stralen und
Unterfiihrungen verursachen.

Die Zunahme von Starkregenereignissen mit den erhohten Wassermengen gehort zu den gro-
en Herausforderungen des Klimawandels. Festzustellen ist, dass sich die Schidden durch
Hochwasserereignisse und Sturzfluten vervielfacht haben, was vor allem auch auf einen An-
stieg der Nutzungen und Werte in Uberschwemmungsgebieten zuriickzufiihren ist. Wenn also
im Zuge des Klimawandels die Haufigkeit und Stirke von Hochwasser und Sturzfluten in den
Stidten zunehmen wird, steigt auch das Schadenspotenzial weiter an.’

Stiirme und Orkane

Weitere zunehmend auftretende extreme Wetterlagen sind Stiirme und Orkane. ,,Vivian®,
»Wiebke®, , Kyrill“, ,,Paula“ und ,,Xynthia* haben neben den Sachschiden in Hohe von meh-
reren Milliarden Euro auch zahlreiche Menschenleben gekostet. Dabei wurden Windge-
schwindigkeiten von 130 bis 160 km/h gemessen. Umgestlirzte Bidume, abgetragene Décher
und umherfliegende Gegenstinde verursachen die meisten Schiden in der Stadt und sind
zugleich die grofite Gefahr fiir Leib und Leben.

Verstiarkt werden die hohen Geschwindigkeiten, mit denen die Stiirme und Orkane auf die
Stadte treffen, durch die Windbden fordernde stidtische Bebauung. Windbden mit Spitzenge-
schwindigkeiten von deutlich tiber 200 km/h und sogenannte Diiseneffekte machen einen
Sturm oder Orkan in der Stadt zu einem gefihrlichen Wetterereignis.”®

®Vgl. KLIWA-Kurzbericht 2019. Starknieder schldge-Entwicklungen in Vergangenheit und Zukunft.

"Vgl. Anpassung an den Klimawandel in Stadt und Region..., S 21.

¥ Vgl. Stadtklimatologie und Griin. Anregungen zur Anpassung an den Klimawandel, Hrsg.: Stiftung DIE GRU-
NE STADT, Juni 2010, S. 13.
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Gefahren- und Risikokarten als Planungsinstrument

Urbane Gefahren- und Risikokarten stellen ein geeignetes Planungs- und Kommunikationsin-
strument einer klimaangepassten Hitze- und Uberflutungsvorsorge dar. Mit ihnen kann durch
das Darstellen von lokalen Gefdhrdungsbereichen, Risiken und moglichen Anpassungspoten-
zialen eine wichtige Datengrundlage fiir formelle und informelle Instrumente der Bauleitpla-
nung geliefert werden.

Anwendung finden Gefahren- und Risikokarten beispielsweise beim Hochwasserrisikomana-
gement. Die Gefahrenkarten stellen dabei das Ausmal} der Hochwasserereignisse in Form der
Ausdehnung und der sich einstellenden Wassertiefen dar. Die Risikokarten zeigen die Nut-
zung der betroffenen Flachen auf: die Lage von Industrieanlagen und Schutzgiitern sowie die
Anzahl der potenziell betroffenen Einwohner. Entscheidend ist, dass die Gefahren- bzw. Risi-
kokarten unter Beriicksichtigung des Klimawandels fortgeschrieben werden.

Besondere Aufmerksamkeit verdienen die Folgen des Klimawandels fiir ,,Kritische Infrastruk-
turen* wie Krankenhduser, Altenheime, Kindergérten, Kraftwerke oder Katastrophenschutz-
einrichtungen, bei deren Ausfall oder Beeintrachtigung erhebliche Versorgungsengpésse, Sto-
rungen der 6ffentlichen Sicherheit oder andere schwerwiegende Folgen eintreten wiirden.

Mit Stadtgriin den Folgen des Klimawandels entgegenwirken

Die durch den Klimawandel noch weiter verschérften klimatischen Verhéltnisse in den Stid-
ten lassen sich nicht allein durch den verstirkten Einsatz von erneuerbaren Energien bzw.
durch technische Losungen zur Energieeffizienz abmildern. Vor allem stiddtisches Griin auf
Freiflachen sowie auf Dachern und Fassaden leiste dazu einen wirksamen Beitrag, so der Ap-
pell in der ,,Charta Zukunft Stadt und Griin“. Mit Hilfe von urbanem Griin werde die Wir-
kung von Starkregen und Temperaturextremen abgeschwécht, insbesondere

= das Mikroklima im 6ffentlichen Raum bzw. in und um Gebéiude verbessert,

= der Warmeinsel-Effekt verringert,

= der Energieverbrauch in Gebauden (vor allem fiir Klimaanlagen) deutlich reduziert,

= die Feinstaub- und CO;-Belastung minimiert.

Die Stiftung Die Griine Stadt sicht ebenso die Stadtbegriinung von grundséitzlicher Bedeu-
tung flir die Anpassung an den Klimawandel:

,Qriine Stidte sind gegen den Klimawandel besser geriistet. Pflanzen sind hier die Hauptak-
teure. Lebendige stddtische Oberfldchen sind perfekte CO,-Speicher und hervorragende Sau-
erstoff-Produzenten. Parks und Freiflachen, StraBenbdume, Stadtwélder, begriinte Dacher und
Fassaden sorgen auch in dicht besiedelten Regionen und Kommunen fiir frische Luft. Durch
stetiges Wachstum produziert Stadtgriin verldsslich Sauerstoff und bindet Feinstaub.

Der Schattenwurf der Pflanzen und die Verdunstung sind sicherer Garant fiir die notwendige
Abkiihlung unserer Stidte. Hitzeinseln entstehen in Stidten mit einem hohen Anteil an Griin-
flichen oft gar nicht. Bdume und Straucher sind deshalb wichtige Akteure einer Stadt, in der
die Menschen gerne leben. Denn griine Stadtoberflichen produzieren aus Sonnenlicht und
Wasser Biomasse und Sauerstoff und bauen ganz nebenbei auch Kohlenstoffdioxid ab.*’

Eine herausragende Bedeutung wird dabei den Bdumen zugerechnet, denn sie pragen das Er-
scheinungsbild der Stddte, sie verbessern durch Sauerstoffproduktion, CO, -Bindung, Staub-
filterung und Schattenbildung nachhaltig das Stadtklima. Damit tragen sie auch wesentlich
zum Wohlbefinden der Biirger in der Stadt bei.

Fiir die Auswahl der richtigen Baumart am jeweiligen Standort seien folgende Kriterien zu
beachten:

= Klimaverhiltnisse (Sonne, Schatten, Temperatur, Wind);

? Griine Sadte. Sédte zum Leben. Daten-Fakten-Argumente fiir mehr Griin in der Stadt, Hrsg.: Stiftung Die
grune Stadt, Juni 2020, S 13.
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= Bodensituation (Bodenart, Bodentyp, Nahrstoffgehalt, pH-Wert);
= ridumliche Gegebenheiten (Wurzelraum und Lichtraumprofil);
= standortbedingte Belastungen (Versiegelung, Schadstoffe, Nutzerdruck);
= architektonische Wirkung (Laubfarbe, Kronenform, etc.).
Ausgewihlt werden sollten Bdume und Gehdlze, deren typische Eigenschaften beziiglich
Wuchsform, Fruchtfall, Duft, und ggf. auch Allergenstatus optimal zu dem Standort passen.
Empfehlenswert ist es, neben der GALK '’-StraBenbaumliste auch lokale Erfahrungen mit
bestimmten Baumarten und -sorten in die Planung einzubeziehen."'
Der Deutsche Stiadtetag bekriftigt in seinem Positionspapier ,,Griin in der Stadt“ vom
September 2019, dass es wichtig sei, frithzeitig MaBnahmen zu ergreifen, um sich an den
Klimawandel anzupassen. Wichtige Eckpunkte einer klimawandelgerechten Planung sei ne-
ben der nachhaltigen Regenwasserbewirtschaftung (Regenwasserriickhaltung, Versickerung
etc.), der Freihaltung von Kaltluftentstehungsgebieten und Frischluftschneisen eben auch die
Durchgriinung der Stadt. Insbesondere Maflnahmen, wie die Freihaltung von Griinflichen von
Bebauung, die Pflanzung von StraBenbdumen und auch eine intensive Dachbegriinung,
Wandbegriinung, Gestaltung mit hellen Oberflachen, Pflanzung von Stralenbdumen, die Ges-
taltung mit erlebbarem Wasser, Trinkwasserbrunnen, Umwandlung von Parkplétzen in griine
Parkplitze sowie die Mitbenutzung von Griinanlagen zur Riickhaltung bzw. kurzfristigen
Einstauung von Niederschlagswasser dienen der Anpassung an den Klimawandel. Die Kom-
bination von Gewéssern und Parkanlagen erfiillen dariiber hinaus wichtige Funktionen fiir
Kleinklima, Biodiversitit und Gesundheit. Diese Mallnahmen fithren unter anderem zur Min-
derung von sommerlichen Hitzeereignissen und zur Aufrechterhaltung einer lebenswerten
Stadt. Weiterhin wirkungsvoll fiir den Ausbau von Stadtgriin seien die Forderung einer Brach-
flichenrevitalisierung und Altlastensanierung sowie von Entsiegelungsmaflinahmen und multi-
funktionale MaBnahmen zur Wiederherstellung der Bodenfunktionen.

AG

Klimafreundliche Mobilitat fiir Stadt und Land
Mai 2021

Erarbeitet von den Mitgliedskommunen des Arbeitskreises Kommunaler Klimaschutz: Land-
kreis Bayreuth, Stadt Dortmund, Stadt Hagen, IIm-Kreis, Sadt Jena, Sadt Karlsruhe, Lan-
deshauptstadt Magdeburg, Stadt Mannheim, Stadt Nurnberg, Stadt Offenbach, Landkreis Ol-
denburg, Sadt Rheinberg, Ortsgemeinde Schnorbach, Kreis Seinfurt, Flecken Steyerberg,
Hansestadt Sralsund, Landeshauptstadt Suttgart, Gemeinde Sulzbach (Taunus), Landkreis
Teltow-Flaming, Sadt Viernheim, Landkreis &. Wendel, Landeshauptstadt Wiesbaden, Stadt
Zwickau und dem Deutschen Institut fir Urbanistik (Difu).

Kommunen spielen eine zentrale Rolle, um die kurz-, mittel- und langfristigen Klimaschutz-
ziele der Bundesregierung zu erreichen. Dies gilt in besonderem Mal3e auch fiir den Verkehrs-
sektor. Dessen Treibhausgasemissionen sind bekanntlich seit Jahrzehnten unvermindert hoch.
Neben der Energiewirtschaft und der Industrie ist der Verkehr ebenfalls ein Hauptverursacher
von Treibhausgasemissionen in Deutschland. Zudem werden — vor allem in den GroBstiadten —
die EU-Grenzwerte fiir die Luftqualitdt und Larmbelastung nicht eingehalten. Gleichzeitig

' GALK = Deutsche Gartenamtsleiter konferenz.

"'Vgl. Biume in der Stadt, Hrsg.: Stiftung Die griine Stadt, Dezember 2014, S. 8,21.

"2 Griin in der Sadt. Positionspapier des Deutschen Stédtetages — beschlossen vom Présidium am 24. September
2019 in Salzgitter.
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bindet der Verkehrssektor in den Kommunen exorbitant hohe Ressourcen fiir die Herstellung
und Unterhaltung der Infrastruktur fiir den Motorisierten Individualverkehr (MIV) und den
StraBBengiiterverkehr.

Die Inanspruchnahme von Freifldchen fiir Mobilitits-Infrastruktur auch in Verbindung mit
neuen Siedlungsflichen wird immer groBer, was gerade im urbanen Bereich zu schwierigen
Nutzungskonkurrenzen fiihrt. Unser aktuelles Verkehrsaufkommen hat also schwerwiegende
negative Auswirkungen auf die Bereiche Klimaschutz, Gesundheit (Luft, Lirm, Unfille),
Umwelt (Artenschutz, Versiegelung), Arbeit, Gesellschaft und Soziales. Damit liegt der Mo-
bilititssektor und mit diesem die Verkehrswende im Fokus kommunalen Interesses. Bei zu-
kiinftigen MaBnahmen bzw. Neuplanungen sollten Klimaschutz und Anpassung an die Folgen
des Klimawandels sowie Aspekte der Luftreinhaltung und des Gesundheitsschutzes zwingend
Berticksichtigung finden.

Viele Kommunen nutzen ihre Gestaltungsmoglichkeiten. Mit einer zielgerichteten Mobilitéts-
strategie setzen sie MaBnahmen zur Verkehrsreduzierung und -vermeidung oder fiir den Aus-
bau von Mobilitétsalternativen um. Dies hat neben der Einsparung von Treibhausgasen vor
allem positive Effekte auf Luftqualitdt, Lirmminderung, Freiraum- und Lebensqualitét. In der
Corona-Pandemie hat sich der Blick auf die Mobilitdt erneut verschoben und gezeigt, dass
Kommunen einerseits schnell reagieren konnen (Stichwort ,,Pop-up-Radwege*), andererseits
die Nutzung des OPNV von einem (fragilen) Vertrauen der Nutzer*innen abhingt mit Blick
auf die Aspekte Zuverldssigkeit, Komfort, Kosten und Gesundheit. Durch die Corona-
Situation haben sich teilweise vollig neue Erkenntnisse und Chancen ergeben, die sich in ihrer
Wirkung und Praktikabilitdt erst zukiinftig ndher erfassen lassen werden. Eine wichtige Er-
kenntnis ist jedoch, dass vieles, was bis vor Kurzem als unpraktikabel oder nicht vorstellbar
galt, heute kurzerhand zur Realitdt geworden ist. Es wird zukiinftig zu priifen sein, ob diese
MaBnahmen hilfreich bei der notwendigen Verbesserung des Klimaschutzes sind oder nicht,
also beibehalten, modifiziert oder zuriickgefiihrt werden sollten.

Die aktuelle Diskussion macht also deutlich, dass Mobilitit und Klimaschutz zusammen ge-
dacht werden miissen — denn nur so konnen wir zu nachhaltigen, klimafreundlichen Verkehrs-
strukturen kommen...

Mobilitat heute - Rahmenbedingungen und Herausforderungen

Die Mobilitdtsgewohnheiten der Menschen in Deutschland @ndern sich. Steigende Verkehrs-
leistungen, hohe Anspriiche an Komfort und Individualitit (Stichwort SUV), steuerliche An-
reize wie Fahrtkostenerstattung und Dienstwagenprivileg sowie ein vor allem im landlichen
Raum ungeniigend ausgebautes bzw. abgestimmtes Angebot im OPNV fiihren zu einem stabi-
len Anteil des Motorisierten Individualverkehrs. Der entsprechend starke Fokus auf den MIV
hat zu weitreichenden Belastungen und einem groflen Verdnderungsbedarf gefiihrt und sollte
unbedingt angegangen werden. Ziel muss sein, flichendeckend echte Alternativen zum Auto
anzubieten und der Vorrangstellung des MIV entgegenzuwirken.

Mobil sein in der Stadt und auf dem Land

Im ladndlichen Raum in Deutschland leben je nach Definition der Raumordnungskategorie
zirka 60 Prozent der Bevolkerung. Trotz des gesetzgeberischen Auftrags, ,,gleichwertige Le-
bensverhéltnisse® in Stadt und Land zu schaffen, klafft noch immer eine grofle Liicke zwi-
schen der Entwicklung des urbanen und des ruralen (lindlichen) Raums. Besonders im Be-
reich der Mobilitdt wird dieser Unterschied sichtbar. In kompakteren Kommunen und Bal-
lungsrdumen werden die Mobilitdtsthemen bestimmt durch die Entfernungen und Dichte der
Zielpunkte und die Finanzierbarkeit sowie sich daraus ergebender Nachfrage und Angebots-
moglichkeiten.
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Im lédndlichen Raum ist die Thematik dominiert durch einen unzureichenden, in vielen Berei-
chen auch zuriickgebauten Nahverkehr, oft fehlende Infrastruktur (z.B. Radwege), dem daraus
folgenden Wunsch zum eigenen Auto und starken Pendlerbewegungen. Jede Region im land-
lichen Raum weist dariiber hinaus jeweils spezifische Merkmale auf (z.B. Topografie, Bevdl-
kerungsdichte, Ndhe zu Oberzentren und GroBstiddten). Die Herausforderung besteht im
Grundsatz darin, passgenaue Angebote zu entwickeln, die auch unter Beriicksichtigung des
Klimaschutzes spezifisch das Mobilitdtsbediirfnis der Bevolkerung abbilden. Dies gemeinsam
mit den Akteuren und den verschiedenen Zielgruppen vor Ort zu erarbeiten, nach dem Prinzip
des ,,Bottom-up“ (,,von unten nach oben®), ist die Grundlage zur mittelfristigen Entwicklung
einer klimaneutralen Mobilitét, die von den Biirger*innen mitgetragen wird. Es gilt zudem:
Mobilitét ist ibergreifend und interkommunal zu denken, denn der Verkehr endet nicht an der
Stadt-/Gemeindegrenze. Sie ist als verzahntes und integriertes System mit dem Umfeld zu
betrachten.

Mobilitat und die soziale Frage

Heutige Verkehrssysteme weisen zahlreiche soziale Ungerechtigkeiten auf. Beispielsweise
finden sich Haushalte mit niedrigen Einkommen héaufiger an StraBBen mit hohem Verkehrsauf-
kommen und sind damit verstarkt gesundheitsgefdhrdenden Larm- und Luftschadstoffbelas-
tungen ausgesetzt. Haushalte mit hohem Einkommen verursachen meist deutlich mehr Treib-
hausgase und andere Umweltbelastungen durch ihr Verkehrsverhalten als der Durchschnitt
der Haushalte, bezahlen aber nur zu einem geringen Teil fiir die entstehenden Umweltkosten.
Zusétzlich profitieren reichere Haushalte iiberproportional von steuerfinanzierten Subventio-
nen wie dem Dienstwagenprivileg, Diesel- und Flugbenzinsubventionen und der Entfer-
nungspauschale. Insbesondere Personen ohne Auto — ob Familien oder dltere oder beeintréch-
tigte Menschen — sind sowohl die Leidtragenden als auch die Benachteiligten des heutigen
Verkehrssystems.

Gleichzeitig definieren viele junge Menschen ihren Status nicht mehr dariiber, ein eigenes
Auto zu besitzen. Gerade in verdichteten Ballungsraumen setzt sich diese Haltung zunehmend
durch, hier besteht der Anspruch, auf Bediirfnisse des sozialen Lebens jederzeit mit unter-
schiedlichen Verkehrsmitteln, die bereitstehen, reagieren zu konnen. Fiir die éltere Generation
ist die Bewahrung der Unabhéngigkeit und Gestaltung des eigenen Lebens auch ohne Fiihrer-
schein wertvoll, und es sollte moglichst keine Einschrdnkungen geben im Alltag. Eine wirk-
lich gleichberechtigte Mobilitdt schlief8t alle Verkehrsarten und Verkehrsmittel ein, sie erfor-
dert eine barrierefreie Gestaltung des Stralen- und Wegenetzes, verbesserte Zugénglichkeiten
und Nutzbarkeiten von Verkehrssystemen und die Beriicksichtigung spezifischer Mobilitéts-
bediirfnisse.

Es sollten fiir alle Menschen Voraussetzungen fiir eine gleichberechtigte Teilhabe am gesell-
schaftlichen Leben geschaffen werden, unabhingig von Alter, Beeintrachtigungen, sozialem
und wirtschaftlichem Status, Herkunft sowie Geschlecht. Dabei muss darauf gesetzt werden,
dass Nutzer*innen mit dem fiir sie besten Mobilitdtsangebot fiir ihren aktuellen Zweck aus-
gestattet werden, denn die Mobilitdtswende funktioniert nur, wenn sie auch fiir alle praktisch
umsetzbar ist. Bei eingeschriankten Ressourcen oder Flachenverfligbarkeiten, z.B. im Bestand,
ist den FuBBginger*innen und Radfahrer*innen als schwéchsten Teilnehmenden Prioritét ein-
zurdumen. Auch Restriktionen gegen den MIV sollten zukiinftig in Erwédgung gezogen und
erforderlichenfalls durchgesetzt werden.

Als Kommune eine nachhaltige und klimafreundliche Mobilitat gestalten
Eine konsequentere Umsetzung ist erforderlich, wenn die angestrebte und notwendige ,,Mobi-
litaitswende* erfolgreich sein soll. Dazu bietet sich den Kommunen eine Fiille von mdglichen
Optionen.
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Mobilitatsalternativen aufzeigen

Fahrrad- und Fullverkehr stirken, z. B durch

= Schaffung eines attraktiven, gleichberechtigten, diskriminierungsfreien, vernetzten Ful3-
und Radwegesystems (auch Einbindung von (Lasten-)Rad-Ausleihsystemen), gut verbun-
den mit dem OPNV und dem schienengebundenen Fernverkehr als Alternative zum Auto;

= Einrichtung von temporiren ,,Pop-up“-Radwegen (auch um fiir Akzeptanzerh6hung zu
sorgen).

OPNV stiirken, z.B. durch:

= Erweiterung des Angebotes von Bus und Bahn sowohl in urbanen Zentren als auch zur
Vernetzung mit dem Umland;

= Ausrichtung auf Kundenfreundlichkeit und Vereinfachung: Verbundsysteme harmonisie-
ren, unterschiedliche Netze miteinander verkniipfen, Ausbau der Informationssysteme zur
Verkehrsmittelwahl (z.B. Einsatz digitaler Fahrgastinformationen, die in Echtzeit aktuali-
siert werden);

= Steigerung der Attraktivitit insgesamt mit auf die Bediirfnisse der Nutzer*innen zuge-
schnittenen Angeboten (Stichwort: ,,Social Design®); Verldsslichkeit, Sauberkeit, Sicher-
heit, Barrierefreiheit;

» Setzen von finanziellen Anreizen: kostengiinstiger OPNV (ggf. nur auf ausgewihlten
Strecken und Zonen), von betriebswirtschaftlicher auf volkswirtschaftliche Betrachtung
des OPNV umschwenken.

Betriebliches Mobilititsmanagement und Sharing-Angebote fordern, z.B. durch:

= Analyse des eigenen Fuhrparks und des Fahraufkommens der Mitarbeitenden, Erarbeitung
von alternativen Konzepten, Férderungen beantragen, Malnahmen umsetzen;

= Entwicklung attraktiver Angebote wie z.B. Jobtickets (statt kostenloser Parkplatzangebote
der Arbeitgeber), Abstimmung von Arbeits- und Terminzeiten sowie Orten auf den
OPNV;

= FEtablierung von multimodalen Umsteigepunkten;

= Etablierung von Bike- und Car-Sharing-Angeboten.

Mobilitat der Zukunft planerisch steuern und priorisieren

Neue Priorititen bei der kommunalen Verkehrsplanung setzen, z.B. durch:

= Umschichtung von finanziellen Ressourcen: weg vom Auto hin zu Fahrrad, Lastenrad und
FuBBgénger*inneninfrastruktur, Reduzierung von Verkehrsfliche fiir den MIV und Er-
reichbarkeitsvorteilen fiir Autos;

= Integration von Verkehrs- (inklusive FuB- und Radverkehrsplanung), Luftreinhalte-,
Larmminderungs- und Bauleitplanung unter Beriicksichtigung des Grundsatzes Innen- vor
Auflenentwicklung, Umsetzung des Leitbildes ,,Stadt der kurzen Wege®, Beriicksichti-
gung von Vorgaben aus Klimaschutzkonzepten und Klimaanpassungsstrategien;

= kontinuierliche Reduzierung bzw. Bewirtschaftung von Parkraum sowie Schaffung von
Anreizsystemen zu Gunsten neuer Verkehrsinfrastruktur fiir FuBgénger*innen, Radfah-
rer*innen, OPNV und fiir die Gewinnung von Fliche fiir MaBnahmen zur Anpassung an
den Klimawandel,

= Aufwerten und Stirkung der Attraktivitit von Straflen und Plitzen bei reduziertem MIV,
Planung von Shared Space-Modellen.

Giiter- und Wirtschaftsverkehr optimieren, z.B. durch:

= Entwicklung von innovativen und stadtvertrdglichen Logistikkonzepten, z. B. Raumbe-
darfsplanung fiir Lastenrdder oder Umladestationen fiir Paketdienstleister zur nachhaltigen
Auslieferung an die Endkunden (Stichwort ,,Letzte Meile - Lieferverkehr®);
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= integrierte Standortplanung fiir Industrie, Gewerbe und Handel mit Anbindung an den
OPNV und an das Radverkehrsnetz sowie Ausbau von P+R-Anlagen;

= Verbesserung der Rahmenbedingungen fiir WasserstralBen- und Schienengiiterverkehr.

Kommunale Optionen fiir klimafreundliche Mobilitit im Quartier/Orts- und Stadtteil

nutzen, z.B. durch:

= Finsatz von bestehenden planungsrechtlichen Grundlagen (wie Lérmaktionsplénen, Fla-
chennutzungspldnen, Bebauungsplidnen, Stellplatzsatzungen, stddtebaulichen Vertrigen
etc.) als Steuerungsmittel und Moglichkeit fiir eine nachhaltige Mobilitit mit Blick auf die
lokalen Gegebenheiten;

= Entlastung des offentlichen Raums vom Parkdruck des MIV durch zentrale gebiindelte
Parkmoglichkeiten, wie z.B. Parkhéduser, Tiefgaragen, anderweitig schlecht nutzbare Fla-
chen;

=  Verbesserung des letzte Meile-Lieferverkehrs, Entwicklung innovativer Logistikkonzepte;

= Stirkung des Quartiers mit Blick auf Wohnen/Arbeiten/Einkaufen und Forderung der
Nahmobilitit (z.B. Fahrradabstellanlagen, Beriicksichtigung von Lastenrddern bei der
Wegeplanung, den Logistikkonzepten oder beim Stellplatzschliissel).

Mobilitat fiur alle verandern - (digitale) Erreichbarkeit, Teilhabe und Ge-

rechtigkeit

Erreichbarkeit zwischen Stadt und (Um-)Land optimieren und sichern, z.B. durch:

= Zusammenarbeit und Abstimmung mit Nachbarkommunen der Region sowie relevanten
Organisationen und Verbianden, Fordern von Infrastruktur im (Um-)Land, (z.B. P+R-
Angebote oder Ausbau des OPNV in der Region );

= Verbindung von iiberregionalen und regionalen urbanen Zentren bzw. Arbeitsstitten mit
allen Verkehrsarten;

= Verbindung von Ortsteilen und Ortschaften miteinander durch sichere Ful3- und Radwege
sowie bedarfsgerechte OPNV-Angebote.

Restriktionen schaffen zur Verhinderung von umwelt- und klimabelastendem Verkehr,

z.B. durch:

=  Stirkung des kommunalen Handlungsspielraums fiir Geschwindigkeitsbegrenzungen (z.B.
streckenbezogene Anordnung von Tempo 30 innerorts);

= Erprobung von Mautsystemen auf Kommunalstralen (z.B. nach dem Vorbild von London
oder Stockholm);

=  Minderung des Fldchenverbrauchs fiir Verkehrsflachen und Umverteilung von Flichen im
Bestand; zu Gunsten nachhaltiger Mobilititsformen und Griinflachen;

= neue Besteuerungssysteme fiir grofBere Fahrzeuge, Abschaffung des Dienstwagenprivilegs
(ggf. fiir klimafreundliche Fahrzeuge).

Klimaschédliche Verkehre vermeiden, Smart Mobility-Konzepte fordern, z.B. durch:

=  Vernetzung umweltfreundlicher Verkehrstriger wie Bahn, Bus, Fahrrad, Car-Sharing
(moglichst stationsbasiert) und das Zu-FuB3-Gehen,;

= verbesserte Angebote zur Inter- und Multimodalitdt, Schnittstellen zwischen verschiede-
nen Verkehrsarten und Serviceeinrichtungen (Umsteigehaltestellen, Fahrradparkhéuser
etc.);

= klimaentlastende Mobilitdtskonzepte: kommunale Steuerung von Free-floating-Sharing-
Angeboten, um Stadtvertrdglichkeit zu sichern und zusitzliche Verkehre zu vermeiden.

Verkehrssicherheit, Verkehrssicherheitsempfinden und Gesundheit erhohen, z.B.

durch:

= Vorrangige Durchfiihrung von VerkehrssicherungsmaBBnahmen fiir Fulgénger*innen und
Fahrradfahrer*innen auf Stralen, Winterdienste ausweiten, Geschwindigkeitsreduzierung
und Parkverhalten durch Planung und Kontrollen umsetzen;
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= Verbesserung der subjektiven und objektiven Sicherheit sowie sozialen Kontrolle fiir alle
Verkehrsteilnehmenden, darunter Kinder, dltere Menschen, Menschen mit Behinderung;

= Verkehrserzichung und -aufklarung auch iiber Gefahren stirken, das festigt auch die Ak-
zeptanz;

= Begriinung zur Trennung der Nutzungsarten, auch Blend- und Witterungsschutz (Wind,
Sonne, Regen);

= Erhalt der Benutzbarkeit von Ful3- und Radwegen auch bei unvermeidbaren Sondernut-
zungen Offentlicher Verkehrsfldchen (notfalls sind Alternativen gut beschildert anzubie-
ten);

= Vorrangschaltungen bei digitaler Verkehrssteuerung zu Gunsten von Fullgdnger*innen,
Fahrradfahrer*innen und OPNV.

Als Kommune die Umsetzung erfolgreich voranbringen

Politik einbinden

Der entscheidende erste Schritt auf dem Weg zu einer klimagerechten Mobilitit ist die Ein-
bindung aller politischen Ebenen. Die Mehrzahl der Stadte, Landkreise und Gemeinden haben
ein Klimaschutzkonzept oder beschlossene Klimaziele. Politisch beschlossene Ziele und Stra-
tegien sind die Voraussetzung und Ermichtigung fiir nachfolgende Umsetzungsschritte und
daher von zentraler Bedeutung fiir eine klimafreundliche kommunale Mobilitétsstrategie. Eine
weitere elementare Grundlage sind Investitionen in eine Mobilitdtswende und das dazugehd-
rige Mobilitditsmanagement. Die notwendigen personellen und finanziellen Ressourcen sind
durch die kommunalen Haushalte frithzeitig einzuplanen oder nach neu festzulegenden Priori-
tdten umzuschichten. Die ,,echten” Kosten der bisherigen Mobilitdt miissen dabei deutlich
werden.

Kommunen sollten gemeinsam darauf dringen, dass Mehrkosten vor allem {iber Landes- und
Bundesforderungen getragen werden. Die Beriicksichtigung und Umsetzung klimafreundli-
cher Mobilitdt in Planungs- und Entscheidungsprozessen erfordert eine professionelle Veran-
kerung und Begleitung durch das kommunale Mobilitdtsmanagement.

In kleineren Kommunen kann hier auch das Klimaschutzmanagement titig werden. Dariiber
hinaus ist eine externe, unabhédngige Begleitung fiir die Planung und Einfithrung von neuen
Mobilitdtsangeboten in urbanen wie landlichen Raumen wiinschens- und empfehlenswert —
sowohl zur Prozessbegleitung als auch zur Prozesssteuerung. Fragen der Mobilitét haben viele
Querbeziige zu den unterschiedlichen Ziel- und Handlungsfeldern der Kommunen. Es ist da-
her abzusichern, dass die Beriicksichtigung iiber das professionalisierte Mobilitdtsmanage-
ment strukturell gewidhrleistet ist. Idealerweise bezieht die Umsetzung der Klimaziele die ge-
samte Verwaltung mit ein, damit eine ganzheitliche Losung in allen Geschiftsfeldern der
Kommunen erfolgt.

Kommunen als Vorbilder

Die Rolle der Kommunen als Vorbilder und ,,Best practice-Akteure ist {iberaus bedeutsam.
Entsprechend ist das eigene betriebliche Mobilitdtsmanagement vordringlich zu iiberpriifen.
Den Beschiftigten sollen Angebote gemacht werden, um klimafreundliche Mobilitdt umzu-
setzen. Dies gilt auch fiir die Planungen und Entscheidungen in kommunaler Verantwortung:
Die Ziele im Bereich der klimafreundlichen Mobilitdt sollten konsequent Beachtung finden
und Abweichungen immer begriindet werden.

Analyse der Ausgangssituation und der Rahmenbedingungen

Fiir die Umsetzung neuer Mobilitétsstrategien sind umfassende und strategische Analysen der
Ausgangssituation und der Rahmenbedingungen erforderlich, wie beispielsweise die Erfas-
sung der Mobilitits-/Verkehrsinfrastruktur inklusive der Verkehrsbeziehungen, Pendler- und
Erreichbarkeitsanalysen, die Erfassung von Privatfahrzeugbestinden, der Radverkehrsinfra-
struktur oder der Netzabdeckung von Mobilfunk und Internetanschliissen. Dazu gehdrt auch
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die Identifikation von Akteuren und Zielgruppen inklusive einer Sicht auf verschiedene sozia-
le Gruppen (Stichwort: Sinus-Milieus) und die Erfassung des jeweiligen Mobilitdtsverhaltens.
Chancen nutzen

Der Erfolg von Veridnderungsprozessen hidngt nicht selten vom passenden Moment ab. Ent-
sprechend sind Gelegenheiten zu identifizieren. Dies betrifft ebenso Kommunen (z.B. bei
Neubauvorhaben, Planungsverfahren, politischen Rahmenbedingungen) wie auch Nutzungs-
gruppen bzw. Anlisse (z. B. Familiengriindung, Neuzugezogene, Arbeitsplatzwechsel) oder
Unternehmen (bei Ansiedlung oder Erweiterung, Nachfolgesituation).

Gerade jetzt konnen Erkenntnisse aus der Corona-Krise eine gute Gelegenheit und Bereit-
schaft fiir Verdnderungsprozesse bieten.

Das gesamte Papier kann abgerufen werden unter:
https:.//difu.de/publikationen/2021/klimafreundliche-mobilitaet-fuer -stadt-und-land

Was bedeutet die Coronavirus-Pandemie fiir die
Entlastung stadtischer Wohnungsmarkte im Umland?

Auszug aus: Das Umland der Stadte. Chancen zur Entlastung uberforderter
Wohnungsmarkte. Plausibilitaten - Determinanten - Restriktionen, Deutsches Institut
fir Urbanistik, April 2020/Februar 2021.

Die Studie zu den Chancen der Entlastung iiberforderter groBstddtischer Wohnungsmérkte
durch das Umland wurde Anfang 2020 erarbeitet — und damit vor dem Ausbruch der Pande-
mie. Die Corona-Erfahrungen seit Marz 2020 mit Lockdown, Kontakteinschrankungen, Ab-
standsregelungen, Homeschooling und Homeoffice, der SchlieBung von Geschiften und der
Gastronomie etc. stellten eine fiir viele Menschen sehr einschneidende Erfahrung dar...

Mit dem ersten Lockdown wuchs gleichzeitig die Bedeutung der Wohnung als Riickzugsort
und der Wohnquartiere als Lebensrdume. Es dauerte nicht lange, bis die ersten Stimmen laut
wurden, die das Ende der Stadt, wie sie bisher bekannt war, verkiindeten.

Die Aussagen zur Post-Covid-Stadt gehen grob in zwei Richtungen: Die einen sehen in der
Krise die historische Chance einer sprunghaften Verbesserung stddtischer Lebensqualitit
(Einschriankung der Fldachen fiir den Individualverkehr, Pop-up-Radwege, Griinflichen, Zu-
sammenhalt in Nachbarschaften). Fiir die anderen verlieren die Metropolen den Glanz. So
wurde im Mai 2020 aus New York berichtet, dass binnen weniger Wochen 400.000 Einwoh-
ner*innen der Stadt den Riicken gekehrt hétten. Vor dem Inkrafttreten des Reiseverbots im
Mirz 2020 sollen 1,2 Mio. Menschen den Grofliraum Paris verlassen haben. Ziel dieser Fluch-
ten waren in erster Linie Ferienhéduser, aber in dem Male, wie die dichte Grof3stadt zur Chift-
re fiir Enge, Uberfiillung und Infektionsgefahr wurde, mehren sich auch die Lobpreisungen
des Landlebens. Was bedeutet das nun fiir die Zukunft? Brauchen die stiddtischen Woh-
nungsmarkte iiberhaupt noch eine Entlastung?

Bisher sind dazu kaum definitive Aussagen mdglich. Die Daten der Amtlichen Statistik er-
scheinen oft mit einem Jahr Verzogerung. Zudem wird die Pandemie — auch bei groBem Impf-
Optimismus — noch bis weit in die zweite Jahreshilfte 2021 den Alltag bestimmen, was eine
Reihe von Unsicherheiten mit sich bringt. Es wird darauf hingewiesen, dass die Dauer der
Pandemie der wesentliche Hebel fiir die Unterschiede zwischen der alten und der neuen Nor-
malitdt in den Stddten ist. Vier Hauptkréifte werden identifiziert, die fiir die Transformation
der Stidte und Regionen bestimmend sind:
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= Die Pandemie hinterlésst ,,soziale Narben®, die die Wahl des Wohnsitzes, die Reise- und
Pendelmuster sowie die Wirtschaftlichkeit bestimmter Arten von Unternehmen und sozia-
len Treffpunkten beeinflussen.

= Das ,erzwungene” Experiment von Homeschooling, Homeworking, Onlineshopping etc.
hat eine radikale Umstellung der Kommunikation, der Arbeit, der Bildung und der Ver-
sorgung bewirkt, die leichter ging, als viele vermutet hitten. Was davon — etwa als Alter-
native zu traditionellen Interaktionswegen — bleibt, wird die Zukunft zeigen.

= Die Akzeptanz der Notwendigkeit, die stdadtische gebaute Umwelt gegen zukiinftige Ge-
sundheits- und Klimarisiken abzusichern wird steigen, und das wird auch zu grundlegen-
den Interventionen hinsichtlich sozialer Distanzierung und der Umsetzung angemessener
Hygienestandards fiihren.

* Die in der Pandemie angestofSenen Verdnderungen der StraBenlandschaften, der stadti-
schen Funktionen und der Immobilien konnten zu dauerhafteren Verdnderungen in der Art
und Weise fithren, wie und wo Menschen leben und arbeiten.

Die Transformationsprozesse fithren damit zu erheblichen Veridnderungen in den (grof3en)

Stidten, was aber nicht zwangsldufig mit einem Bedeutungsverlust einhergehen muss: ,,Ver-

gangene Pandemien haben fiir den Moment verheerende Schéden angerichtet und wesentliche

kulturelle, politische und stddtebauliche Verdnderungen nach sich gezogen. Aber keine von
ihnen hat die Rolle, die die GroBstiddte in der Gesellschaft haben, langfristig beschadigt.” Si-
cher ist, dass die Pandemie als Katalysator auf Entwicklungen wirkt, die bereits zuvor begon-
nen hatten. In den Agglomerationsrdumen ist bezahlbarer Wohnraum seit Jahren Mangelware.

In diesem durch Knappheit gepragten Markt kam die Umsetzung von Wohninnovationen zu

kurz, denn es lieB sich nahezu jede Wohnung vermieten. Es mangelt an flexiblen Grundrissen,

die Wohnen und Arbeiten ermdglichen und ausreichend Riickzugsmdglichkeiten schaffen. In
vielen Stidten gewinnt die Umlandwanderung von Familien bereits seit einigen Jahren an

Dynamik. So verzeichnet Berlin fiir dieses Segment seit Jahren Wanderungsverluste gegen-

tiber dem Umland. Diese scheinen im Jahr 2020 leicht iiber denen der Vorjahre zu liegen.

Bislang wurden die Wegziige immer durch Zuziige iiberkompensiert, die vor allem aus dem

Ausland kamen und sich momentan deutlich abgeschwicht haben. Falls die Stadt also einen

Teil ihrer urbanen Annehmlichkeiten durch Corona (Clubs, Bars) und einen anderen durch die

Preissteigerungen am Immobilienmarkt (Freirdume, Nischen) verliert, dann konnte durchaus

ein leichter Nachfrageriickgang am Immobilienmarkt einsetzten.

Im Berliner Umland haben sich indes die Bodenpreise seit 2012 verdreifacht, und die Nach-

frage weicht mittlerweile auf die Stddte in der zweiten Reihe und die dorflichen Lagen aus.

Der Brandenburger Grundstiicksbericht weist darauf hin, dass zu beobachten bleibt, ,,ob ver-

anderte Arbeitsformen, wie das Homeoffice, das in den letzten Monaten fiir viele Menschen

zur Normalitdt wurde, ebenfalls zu einer Verlagerung der Nachfrage fiihren wird“. Generell
scheint sich das Thema ,,Heimarbeit™ zum zentralen Dreh- und Angelpunkt in der Diskussion
um die zukiinftige Entwicklung der Wohnstandortwahl zu entwickeln. In den zuriickliegenden

Jahren wurden immer neue Rekorde bei den Pendlerzahlen beobachtet. So stieg die Zahl der

sozialversicherungspflichtig Beschéftigten, die ihre Gemeinde auf dem Weg zur Arbeit ver-

lassen, zwischen den Jahren 2000 und 2018 um 4,4 Mio., die Zahl derer, die den Stadt- oder

Landkreis verlassen um 3,3 Mio. Es gab damit — auch bereits vor Corona — eine wachsende

Zahl von Menschen, die aus unterschiedlichen Griinden nicht in unmittelbarer Ndahe zur Ar-

beitsstdtte wohnen.

Die Frage ist nun, wie viele der Stadtbewohner*innen den Wunsch haben — und durch Home-

office die Mdoglichkeit sehen, ohne den Stress des Pendleralltags —, ebenfalls ins Umland zu

ziechen. Laut einer reprisentativen Umfrage des Meinungsforschungsinstituts Civey fiir die

ZEIT-Stiftung wiirde jeder dritte Grofstddter gerne aufs Land ziehen. Allerdings hat die Pan-

demie den Wunsch nur bei 2 % ausgeldst und bei 7 % verstarkt. Im Rahmen des ,,unfreiwilli-
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gen Experiments* Lockdown im April 2020 arbeiteten laut einer Befragung 34% der Beschif-
tigten ganz oder teilweise im Homeoffice (vgl. Schroder et al., 2020). Schédtzungen zum gene-
rellen Potenzial des Homeoffice werden haufig an den Tétigkeiten festgemacht und variieren
zwischen 17 und 42 %.

Bei einer Vielzahl von Beschiftigten mit homeofficetauglichen Tatigkeiten wird die Arbeit im
Biiro/an der Arbeitsstétte nicht vollstindig abgeldst werden. Dafiir sprechen arbeitsorganisa-
torische Griinde, aber auch die Agglomerationseffekte, deren Bedeutung sich nicht einfach
auflost. Demnach liegen der Hauptgrund fiir die Produktivitit und Innovationskraft und damit
die Ursache fiir die Konzentration wirtschaftlicher Aktivitdt in Ballungsrdumen in der Mog-
lichkeit des Austauschs von Ideen und Wissen. Eine durch Fernarbeit getriebene Deagglome-
ration wiirde diese Moglichkeiten verspielen, sofern solche Momente der Interaktion und
Kreativitit nicht vollstdndig ins Digitale verlagert werden konnen.

Fest steht allerdings heute schon, dass die Arbeit im Homeoffice in vielen Bereichen — zu-
mindest als Wahloption — Bestand haben wird. Es ist einerseits im Interesse der Arbeitneh-
mer*innen, die sich so Wege ersparen bzw. eine bessere Vereinbarkeit von Familie und Beruf
erzielen konnen. Andererseits wird immer wieder kolportiert, dass Arbeitgeber iiber das Ein-
sparpotenzial durch eine Verkleinerung der teuren stddtischen Biiroflichen nachdenken. Da-
mit Homeoffice aber zum ,,Steigbiigel der Umlandwanderung wird, miissen — neben dem
Wohnungsangebot — auch die infrastrukturellen Voraussetzungen erfiillt sein. Dazu gehdren
neben den in der Studie bereits angesprochenen Einrichtungen der sozialen Infrastruktur auch
die gute Internetverfiigbarkeit. Sind diese Voraussetzungen gegeben, ist es moglich, dass sich
die in Kauf genommen Pendeldistanzen weiter erhdhen. Eine empirische Uberpriifung dessen
wird aber erst ab 2022 moglich sein, denn erst dann liegen die notwendigen Daten vor. Zudem
ist die dauerhafte Verlagerung des Wohnsitzes eine ldngerfristige Entscheidung, die nicht von
heute auf morgen gefillt wird. Bis dahin bleibt es bei der anekdotischen Evidenz einzelner
Fallberichte.

Indes erfahren neue Entwicklungen in periphereren Regionen mittlerweile eine groflere
Wahrnehmung. Diese entsprechen nicht dem sonst verbreiteten ,,Wohnbild*“ des Einfamilien-
hauses, sondern stellen gemeinschaftlich getragene Infrastrukturen und Ansitze des Zusam-
menlebens in den Vordergrund. Damit wird den klassisch auf die Kernstadt ausgerichteten
Zentripetalkrdften in den Stadtregionen etwas entgegengesetzt, denn die lokalen Angebots-
strukturen erfahren durch Raumangebote wie Coworking etc. eine qualitative Verdnderung.
Generell kann eine vermehrte Nutzung von Homeoffice als Chance fiir die Zentren im Um-
land gesehen werden, denn die vermehrte Prasenz flihrte auch in den Stadtquartieren zur Wie-
derentdeckung bzw. Wieder-Wertschitzung der Angebote im Wohnumfeld.
Grundvoraussetzung dafiir ist aber eine gewisse Grunddichte der Wohnformen — auch im Um-
land. Ublicherweise steigt die durchschnittliche Wohnfliche pro Kopf mit Entfernung zum
Stadtzentrum an, was auch an den jeweils vorherrschenden Wohngebédudetypen und Wohn-
formen liegt. Die angesprochenen ,,Umland-Pioniere” zeigen dazu Alternativen auf. Diese
sind {iberaus notwendig, denn sonst fehlen Wohnungen fiir die Bedarfe u.a. von jungen Aus-
zubildenden, Menschen mit niedrigeren Einkommen oder auch Alteren mit Unterstiitzungsbe-
darfen.

Allerdings muss auch die pauschale Kritik am steigenden Wohnfldchenkonsum — bundeswei-
ter Durchschnitt 47 qm/Person — generell einer Revision unterzogen werden. Gerade in den
von Wohnungsknappheit gekennzeichneten stddtischen Mérkten liegen die Wohnungsgrof3en
weit unter dem Durchschnitt. Wenn Wohnungen aber zusitzliche Funktionen — wie Homeof-
fice etc. — aufnehmen miissen, sind sie u.U. nicht mehr bedarfsgerecht. Insofern kdnnen ver-
anderte Arbeitsbedingungen in zweifacher Hinsicht eine Umlandwanderung auslsen: einer-
seits weil die Wohnpriferenzen eine Umwertung erfahren haben und andererseits weil eine
Anpassung der individuellen Wohnsituation in der Stadt nicht moglich bzw. leistbar ist.

Seite 13
Kommunalpolitisches Forum Sachsen e.V.



Kommunal-Info 5/2021

Im Bericht des BBSR zu Wohnungs- und Immobilienmérkten in Deutschland 2020 wird fest-
gestellt, dass die Wohnungswirtschaft bislang wesentlich robuster durch die Krise gekommen
ist als viele andere Branchen: ,,Ein Ende der Preissteigerungen ist derzeit trotz Corona-
Pandemie noch nicht erkennbar. Eine zunehmende Leerstandsentwicklung wird lediglich fiir
das Segment der Mikroapartments erwartet, die eine hohe Fluktuation aufweisen und deren
potenzielle Nachfrager*innen (z.B. Studierende) derzeit ausbleiben. Die Mieten und Kauf-
preise entwickelten sich dagegen im Trend weiter, d.h. beide steigen, die Kaufpreise stirker
als die Mieten. Zu der geringen Volatilitit der Immobilienmérkte haben — neben den Wirt-
schaftshilfen — auch die staatlichen Unterstiitzungsprogramme, sei es das Kurzarbeitergeld
oder der erleichterte Zugang zu Wohngeld bzw. zur Grundsicherung, beigetragen. Die zu-
kiinftige Entwicklung ist davon abhéngig, wie viele Haushalte dauerhafte Einkommenseinbu-
Ben zu verzeichnen haben. Durch den Riickgang der Auslandszuwanderung und bei stabilen
Neubauzahlen konnte eine leichte Entspannung der stddtischen Wohnungsmaérkte eintreten
oder sich zumindest die Situation nicht weiter verschirfen (vgl.. Um die durch die Corona-
Pandemie schmerzlich bewusst gewordenen Defizite in den stddtischen Lebensrdumen zu
beheben, bedarf es vor allem Offentlicher Interventionen und Investitionen. Letztere werden
zukiinftig allerdings knapper werden, da viele stddtische Haushalte auch ohne die wirtschaft-
lichen Einbriiche eher knappe Budgets aufweisen. Wenn die Stddte aber ihre Attraktivitét fiir
die Bewohnenden nicht steigern (konnen), wird ein signifikanter Anteil derjenigen, die die
Wahlfreiheit haben, u.U. die Stddte in Richtung Umland verlassen.

Die vollstandige Studie kann abger ufen werden unter:

www.i mpul se-fuer -den-wohnungsbau.de/fil eadmin/images/Pressemitteilungen/PM_06-05-
2021_Wohnungsbautag/Difu_Studie_Stéadteumland _2021.pdf
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