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Stadtplanung nach Corona

Digital und dezentral

meoffice und Breitband-Internet muss kiinftig kaum noch jemand in der
1. Metropolen wollen mit Lebensqualitit punkten, um weiterhin

n. Eine Suche rund um den Globus nach den
Zukunft der Stadt.
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»Woven City*: Toyotas Modellsiedlung
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s war Freitag, der 13. Mirz 2020, als Lau-
ren Starkey-Efron mit ihren drei Téch-
tern in Brooklyn vor dem verschlossenen
Spielplatztor stand und ihr klar wurde,
dass sie New York verlassen muss. Die
Schulen hatten gerade dichtgemacht. Im-
mer mehr Menschen landeten mit Coro-
na-Infektionen im Krankenhaus. Auch Starkey-
Efrons Mann Zach, der fir eine New Yorker
Grof3bank arbeitet, wollte raus.

»Wir hatten Angst, dass sie New York kom-
plett abschotten und dass wir mit unseren drei
Kindern, zwei Katzen und einem Hund in unserer
Wohnung eingeschlossen sind*, erinnert sich Lau-
ren. Am nichsten Tag buchte ihr Mann einen
U-Haul-Umzugswagen. Am Sonntag machte die
Familie eine letzte Fahrradtour durch ihr Wohn-
viertel Park Slope und den Prospect Park. Dann
packten Lauren und Zach Kleider und Spiele fur
sechs Wochen ein, um voriibergehend bei ihren
Eltern auf einer Farm in Pennsylvania unter-
zukommen.

Aus den sechs Wochen wurden sechs Monate.
Heute lebt die Familie in Fairfield im Bundesstaat
Connecticut, 80 Kilometer nordostlich von New
York. Dort haben sie im Sommer ein eigenes Haus
gekauft. Viermal so grof wie ihre Brooklyner
Wohnung und mit fast einem Hektar Land. Viele
ihrer Nachbarn sind ehemalige New Yorker. ,,Wir
sind Teil einer groflen Welle“, beobachtet Star-
key-Efron.

400.000 New Yorker oder fiinf Prozent der
Einwohner haben laut Mobilfunkdaten im Zuge
der Pandemie ihre Stadt verlassen. Uber 100.000
sind bisher nicht zuriickgekehrt. Warum auch?
»Zu vermieten“-Schilder hingen vor allem in den
Biirovierteln an den Fassaden. Dank einer erfolg-
reichen Impfkampagne kommt zwar langsam
wieder Leben in die Stadt, von der es frither ein-
mal hief3, dass sie niemals schlafe. Aber allen ist
klar: Die Acht-Millionen-Metropole muss sich
nach der Corona-Pandemie neu erfinden.

Nicht nur New York, sondern jede Metropole
auf der Welt steht vor dieser Herausforderung.
,Die Coronakrise ist ein Wendepunkt*, sagt Star-
Architekt Kengo Kuma dem Handelsblatt. Die
Pandemiie trieb nicht nur Bewohner in New York,
San Francisco, Paris und London aus ihrer Stadt.
Sie hat die Gesundheitsrisiken und die Enge in
Stadten wie selten zuvor ins Bewusstsein geriickt
- und durch die erzwungene und technisch nun
mogliche Arbeit von zu Hause Alternativen auf-
gezeigt.

Architekt Kuma sieht die Stadte in ihrer jet-
zigen Form am Ende: ,Ich glaube, dass wir von
den grof3en Stadten zur Natur zurtickkehren, weil
uns das Leben in den Metropolen kein Gliick ver-
schafft.“ Die verdichtete Metropole mit immer
grofleren Gebduden sei an ihr Ende gelangt. ,,.Die
Corona-Pandemie wird nun alles andern.“

Man muss nicht gleich wie Kuma das Ende
der Stadt beschworen. Es gibt genug Metropolen,
die hart daran arbeiten, in der Post-Corona-Ara
menschenfreundlicher und lebenswerter zu wer-
den: In Mailand will der Biirgermeister Schulen,
Biiros und Geschifte morgens gestaffelt 6ffnen,
damit es zur Rushhour in Bussen und Bahnen
nicht zu voll wird. In Toyotas Modellsiedlung
,»Woven City“ sollen die Folgen aller Verinderun-
gen vorab in einem Digitalmodell der Stadt simu-
liert werden bis zum Schattenwurf neu gepflanz-
ter Baume. Paris versucht den Verkehrsinfarkt
nicht mehr mit immer neuen Straf3en und U-Bah-
nen zu beheben, sondern indem méglichst viele
Wege uberfliissig werden. Und ausgerechnet in
der Olmonarchie Saudi-Arabien soll Neom ent-
stehen, die erste Metropole, die ganz ohne fossile
Energie auskommt.

Esist ein Bruch mit der herrschenden Stadt-
planungsideologie, der sich bereits vor Corona ab-
zeichnete und durch die Pandemie drastisch be-
schleunigt. Der Konsens vor Corona lautete lange
Zeit: Die Zukunft gehort den Metropolen, speziell
den hochverdichteten ,,Global Cities®, ein Begriff,
den die Soziologin Saskia Sassen pragte.

Wo Menschen aus allen Kulturkreisen auf en-
gem Raum zusammenkommen, wo wirtschaftli-

che und politische Entscheidungszentren konzen-
triert sind, da sollte unter dem Druck der Enge
das Neue entstehen: kulturelle Trends, technische
Innovationen, gesellschaftliche Ideen. Die 6ko-
nomische Logik dahinter: Weil es in Ballungsrau-
men auch fiir hochqualifizierte Arbeitskrifte eine
Vielzahl potenzieller Arbeitgeber gibt, finden zum
Beispiel Informatiker in San Francisco oder Fi-
nanzexperten in London immer jene Unterneh-
men, die ihre Fihigkeiten am effektivsten nutzen.
Das befeuert die Produktivitit und das Wachstum
in Stadten. Informelle Netzwerke zwischen den
Experten sollen zudem bestindig neue Ideen her-
vorbringen: Der After-Work-Margarita wird zum
Fortschrittsmotor.

Einer der radikalsten Verfechter dieser Ver-
dichtungsideologie ist Patrik Schumacher, der Ge-
schiftsfiihrer des Londoner Architekturbiiros Za-
ha Hadid. Vor fiinf Jahren pladierte er im Inter-
view mit dem Handelsblatt fiir ein weitgehendes
Ende von sozialem Wohnungsbau und Bebau-
ungsvorschriften. Er forderte ein ,,Bekenntnis zur
Verdichtung“ nach dem Vorbild der asiatischen
Metropole Hongkong: ,,In der Zukunft werden
wir viel mehr kleine Single-Studios in der Stadt
brauchen. Das wird heute massiv von den Stadt-
planern blockiert.“

Doch was wird aus den Global Cities, wenn
deren Bewohner einmal gelernt haben: Single-
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Apartments konnen in der Pandemie zur Einzel-
zelle werden, die voll besetzte U-Bahn zur lebens-
gefahrlichen Virenschleuder? Was wird aus den
hochproduktiven informellen Netzwerken und
After-Work-Drinks, wenn Arbeitnehmerinnen
und Arbeitnehmer immer hiufiger im Homeof-
fice bleiben? Auch die Arbeitsmirkte der Metro-
polen konnten als Argument fiir die Verdichtung
wegfallen. Wer in Zukunft einen anderen Job
sucht, muss dafiir nicht mehr zwingend in tagli-
cher Pendeldistanz zum Arbeitgeber wohnen.
,Durch Remote Working kann man eben arbei-
ten, von wo man will - und warum soll man dann
nicht irgendwohin gehen, wo es besonders schon
ist?*, fragt der Chef des internationalen Immo-
biliendienstleisters JLL, Christian Ulbrich (siehe
Interview auf Seite 50). Er prophezeit: ,,Die Cote
d’Azur wird sehr viel mehr ein Arbeitsort werden,
Mallorca auch.

Umgekehrt heif$t das: Wenn niemand um sei-
nes Berufs willen an die Stadt gebunden ist, dann
muss die Stadt so attraktiv sein, dass die Men-
schen freiwillig bleiben. Doch wie lebenswert sind
am Ende Global Cities, die ausschliefilich auf die
Bediirfnisse von gut verdienenden Wissensarbei-
tern ohne Kinder kalibriert sind?

Die Okonomin Francesca Bria, Prisidentin
des Italian Innovation Fund und Beraterin der
Vereinten Nationen fiir digitale Stidte, ist tiber-
zeugt: ,Die Zeit der immer weiteren Verdichtung
ist vorbei. Die Stidte werden sich in eine Netz-
werkstruktur verwandeln, indem sie sich mit dem
Umland verbinden.“ Ein Netzwerk aus lebens-
werten Stadtvierteln. Der renommierte Stadtent-
wickler Carlos Moreno drickt dies so aus: ,,Aus
der Abhingigkeit der Peripherie vom Zentrum
soll eine polyzentrische Stadtlandschaft werden.“
Die Zukunft gehort aufgelockerten Metropolen
neuen Typs, die Lebensqualitit fur alle Einkom-
mensschichten bieten, in denen digitale Vernet-
zung und kurze Wege die offentlichen Verkehrs-
mittel entlasten und das eigene Auto ganz tiber-
fliissig machen.

Die Metropolen dndern sich, ihre Bedeutung
aber bleibt. Schon jetzt lebt mehr als die Hilfte
der Weltbevolkerung in Stidten. 2050, so prog-
nostizieren die Vereinten Nationen, werden fast
70 Prozent der Weltbevolkerung im urbanisierten
Lebensraum leben. UN-Beraterin Bria ist iiber-
zeugt, dass Stidte fiir unser Leben die entschei-
dende Lebensform bleiben: ,,Die 6kologische und
digitale Transformation wird von den Stidten
ausgehen.”

Auch nach der Pandemie gibt es gute Ar-
gumente fiir die weitere Verstiddterung: Stadte
seien durch die hohe Bevdlkerungskonzentra-
tion effizienter, argumentiert Smart-City-Ex-
perte Dominique Bonte von ABI Research. In-
frastruktur wie Straflen und Gebiude, aber
auch Autos und andere Giter konnen in Stid-
ten besser geteilt werden. Und weiterhin gilt:
Kreativitit und Innovation leben von unge-
planten Begegnungen und Impulsen, wie sie
in grof3en Stiadten hiufiger passieren als in der
Provinz.

Die Stadt ist nicht tot, aber sie wird sich wan-
deln. Das Handelsblatt hat mit Architekten und
Stidteplanern, Biirgermeistern und Immobilien-
experten auf der ganzen Welt gesprochen, hat
nach Beispielen fiir gelungene Stadtentwicklung
gesucht, um herauszufinden, was Stidte in der
Post-Corona-Ara erfolgreich machen wird. Das
Ergebnis:

» Die Stadt der Zukunft ist 6kologisch nachhal-
tig, um in allen Stadtvierteln eine hohe Lebens-
qualitit zu bieten.

» Sieist dezentral aufgebaut, um lange Pendel-
zeiten zu reduzieren.

» Sieist effizient organisiert und nutzt dazu die
Moglichkeiten der digitalen Vernetzung.

» Und sie muss stirker als bisher fiir Menschen
aus verschiedenen Einkommensschichten und
Altersgruppen lebenswert sein.
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Auf der ganzen Welt lassen sich Beispiele fiir Me-
tropolen finden, die diese Herausforderungen an-
gehen. In Deutschland hingegen, kritisiert Zu-
kunftsforscher und Stadtgeograf Stefan Carsten,
fehle das Verstindnis fiir umsetzbare, gelebte Zu-
kunftsvisionen. ,,Man optimiert hiufig zu kurz-
fristig. Es fehlt an Planungshorizonten, die tiber
das politische Mandat hinausreichen.“ Umso
wichtiger ist es, den Blick zu weiten.

Die Stadt der Zukunft ist
+ nachhaltig

Das wohl grof3te und spannendste stidtebauliche
Experiment lauft derzeit in einem Land, das man
gemeinhin gar nicht mit Lebensqualitat und Ur-
banitit in Verbindung bringt und erst recht nicht
mit Okologie: in Saudi-Arabien. Keine Emissio-
nen, kein Verbrauch von Grundwasser — und das
bei einer Stadt, die mit 26.000 Quadratkilo-
metern grofier ist als Mecklenburg-Vorpommern,
in der Hightech-Fabriken aus den Bereichen Bio-
technologie oder Kiinstliche Intelligenz stehen.
»Nachhaltigkeit ist kein Ziel, sondern hier einfach
gegeben®, lautet ein Motto von Neom, der 500
Milliarden Dollar teuren ReifSbrett-Metropole,
die derzeit am Roten Meer entsteht.

Von 2030 an sollen zunédchst mehr als eine
Million Menschen in Neom leben - und noch
mehr Roboter dort arbeiten. Zu Fufd oder mit dem
Fahrrad sollen die Menschen alle wichtigen Ein-
richtungen innerhalb von finf Minuten erreichen
kénnen: Schulen, Liden und Apotheken, Arzte,
Universititen und Buros. ,,Straf3en und Autos
wird es keine geben und keine Kohlenstoff-Emis-
sionen*, verspricht der saudische Kronprinz Mo-
hammed bin Salman, der auch Chairman des Er-
bauers Neom Company ist. Die Nihe bringe den
dort lebenden Menschen viel Zeit fiir Freizeit statt
fur Transport.

Das erste Stadtviertel entsteht entlang einer
unterirdischen Hochgeschwindigkeitsbahnlinie
namens ,, The Line“, die die 170 Kilometer lange
Stadt von der Kiiste bis hinter die Berge innerhalb
von 20 Minuten durchquert. Hinzu kommen au-
tonom fahrende Kleinbusse fuir Teilstrecken und
wasserstoffgetriebene Lkw sowie von Kiinstlicher
Intelligenz gesteuerte neue Transportsysteme flir
den Warenverkehr. Alle Versorgungslinien ver-
laufen unterirdisch. Uberirdisch bleibt es zwischen
den Gebauden griin. Mit dem Bau soll Ende Mirz
gestartet werden.

Ziel fur Saudi-Arabien sei, so der Kronprinz,
dass ,,Hunderttausende Jobs entstehen und Dut-
zende Milliarden Dollar zu unserem Brutto-
inlandsprodukt hinzukommen aus Neom*. Neom
steht fir Neo (neu) und M wie arabisch Zukunft
(mustagbal). Kein Grundwasser soll verbraucht
werden, sondern alles bendtigte Wasser mit Ent-
salzungsanlagen aus dem Meer gewonnen wer-
den. Damit diese keine fossilen Brennstoffe ver-
brauchen, werden gigantische Anlagen fur Solar-
kraftwerke und Windparks aufgebaut. ,,In solch
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einem Ausmaf? habe ich das noch nie gesehen®,
sagt der frihere RWE-Chef Peter Terium, der das
Energieprogramm von Neom leitet — inklusive
der gerade entstehenden weltgrofiten Wasser-
stoffanlage der Welt.

Shailendra Kaushik, Mitgriinder des Cities Fo-
rum for Urban Development in Dubai ist iiber-
zeugt: ,Wenn Saudi-Arabien es schafft, wirklich
modernsten, emissionsfreien, autonomen Trans-
port aus dem Testlabor in eine richtig grof3e Rea-
litit zu bringen, wire das ein gewaltiges Vorbild.“
Wenn dann noch Zehntausende hoch bezahlte
Jobs geschaffen und die globalisierte Wirtschafts-
elite angelockt wiirde, wire Neom ein nachhal-
tiges Modell, dem andere Lander folgen konnten.

Das vielleicht grofdte Fragezeichen iiber dem
Projekt: Kann eine lebenswerte Metropole in einer
absolutistischen Monarchie entstehen, in der
Menschenrechte ebenso wie 6konomische Frei-
heiten vom Herrscher allenfalls huldvoll gewahrt
und jederzeit wieder entzogen werden kdnnen?

Abgesehen von solchen Bedenken dhneln die
Nachhaltigkeitswerte, denen Kronprinz Moham-
med bin Salman in Neom nachstrebt, auf verblif-
fende Weise jenen Oko-Zielen, denen sich auch
die meist links regierten européischen Metropolen
verschrieben haben — wenn auch in kleinerem
Maf3stab: Amsterdam will mit einem Projekt na-
mens,,City Doughnut* den Rohstoffverbrauch
bis 2030 halbieren. In Stockholm ist der neue
Oko-Stadtteil Hammarby Sjostad fast fertig, mit
rund 9000 Wohnungen, eigener Energieversor-
gung und eigenem Abfallrecycling. In Heidelberg
entstand in den vergangenen Jahren die mit 116
Hektar grofdte Passivhaussiedlung der Welt. Ein
klimaneutrales Viertel, das als so wegweisend gilt,
dass in China derzeit eine exakte Kopie davon ge-
baut wird.

Nichstes Projekt in Heidelberg: , die Wissens-
stadt von morgen“. Wo frither bis zu 8000 US-
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Passivhaussiedlung in Heidelberg:
o wegweisend, dass in Chinaeine.  —
ebautwird. -

Soldaten stationiert waren, werden laut Plan ein-
mal bis zu 10.000 Menschen leben und weitere
5000 arbeiten. Ein See im Zentrum dient dem
Wassermanagement. Rund um das Geldnde sind
,Klimawildchen® geplant, Nahrungsmittel sollen
direkt vor Ort hergestellt werden. Und um Oko-
strom zu erzeugen, sind auf anliegenden Acker-
flichen Photovoltaik-Anlagen geplant. Quartiers-
garagen am Rande des Gebiets sollen dafiir sor-
gen, dass die Straf3en ruhig sind und keine Autos
offentliche Flichen versperren.

Ob in Neom, in Heidelberg oder in zahlrei-
chen européischen Metropolen — iiberall wird die
Zukunft ohne Autos gedacht, zumindest ohne
solche mit Verbrennungsmotor. Jahrzehntelang
gehorten Abgase und Verkehrsldrm so selbstver-
standlich zur Grof3stadt wie elektrische Strafden-
beleuchtung. Nun begreifen immer mehr Stadt-
regierungen: Offentlicher Raum in Metropolen
ist viel zu knapp und damit wertvoll, um ihn fir
Autos zu reservieren. Die Autos sollen nicht ein-
fach nur aus der Stadt verbannt werden. All die
alltdglichen Wege, die bislang mit dem Auto zu-
rickgelegt wurden, sollen dabei in Zukunft am
besten gar nicht mehr noétig sein.

Die Stadt der Zukunft ist
1 dezentral

Im Norden Mailands radelt Paolo Pinzuti iiber ei-
ne Briicke, die fiir ihn zum Symbol geworden ist:
Hier, am Bahnhof Garibaldi, haben Aktivisten
mehrmals iber Nacht die Fahrbahn mit illegalen
Radspuren bemalt. Die Stadt lief3 sie immer wie-
der entfernen. , Mittlerweile ist das eine der we-
nigen Straf3en, auf der es mehr Platz fiir Radfahrer
gibt als fiir Autos®, ruft Pinzuti von seinem Faltrad
- und zeigt auf die Markierungen am Boden: Fiir
Fahrzeuge ist die Briicke nur noch Einbahnstraf3e,
es gilt Tempo 30. Radfahrer haben separate Spu-
ren in beide Richtungen.

Pinzuti, der mit seiner Firma Bikenomist Un-
ternehmen und Gemeinden beim Umstieg aufs
Rad berit, ist selbst tiberrascht vom radikalen
Wandel. ,,Der Radweg hier muss ganz neu sein®,
sagt der 42-Jahrige, als er weiter Richtung Norden
radelt. Das passiere ihm jetzt immer 6fter: Die
Stadt baue das Netz so schnell aus, dass sie gar
nicht mehr mit dem Kommunizieren hinterher-
komme. Vom Pandemiebeginn bis Ende dieses
Jahres sollen insgesamt 100 neue Kilometer Fahr-
radweg entstehen. Jeder fiinfte Verkehrsteilneh-
mer ist mittlerweile ein Radfahrer. Selbst auf dem
Corso Buenos Aires, der lingsten Shoppingstrafie
Mailands, hat die Stadt den Autofahrern zwei
Spuren genommen — und iber mehrere Kilo-
meter beidseitig Radstreifen markiert.

Die Vision von Mailands Biirgermeister Giu-
seppe Sala: In zehn Jahren sollen nur noch 40 statt
bisher 50 Prozent der Mailinder ein Auto besit-
zen, und zwar ohne Verbrennungsmotor.

Wie aber kann eine Stadt, die sich — und da-
von gehen viele Experten aus — in Zukunft immer

The New York Times/Redux/laif
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mehr wie ein Netzwerk in die Breite zieht, zu-
gleich leiser, lebenswerter und autoidrmer werden?
Schlief3lich galt bislang: Je grof3er eine Fliche, die
die Stadt belegt, desto grof3er unweigerlich auch
die Automassen, die sich zwischen den zerstreut
liegenden Vierteln und dem Zentrum hin- und
herwilzen. Abschreckendes Beispiel: Los Angeles.
Kaum jemand kommt dort auf die Idee, mit dem
Fahrrad ins Zentrum zu pendeln.

Der Franko-Kolumbianer Carlos Moreno hat
als Antwort auf dieses Dilemma das Konzept der
»Stadt der Viertelstunde“ entworfen: In jedem
Stadtviertel soll man in 15 Minuten zu Fuf$ alle
wichtigen Funktionen erreichen kénnen: Woh-
nen, Schule, Arbeit, Einkaufen, Krankenversor-
gung, Sport und Kultur. ,,Von Durchgangszonen
fiir den Verkehr sollen die dicht besiedelten Ge-
biete wieder zu menschenwiirdigen Wohnquar-
tieren werden®, sagt Moreno, der unter anderem
die Pariser Biirgermeisterin Anne Hidalgo berit.

Paris hat sich dieses Modell zum Ziel gesetzt
und eine stellvertretende Biirgermeisterin fiir die
,ville de quart-d’heure* zustindig gemacht, die
Viertelstundenstadt. Die Stadt hat die Gesell-
schaft Semaest geschaffen, die Flichen und Ge-
biude ankauft und diese giinstig an kleine Ge-
schifte oder Handwerker vermietet. Zwolf Schu-
len 6ffnen am Wochenende, um die sonst
ungenutzten Rdume Kiinstlern und Biirgerinitia-
tiven zur Verfiigung zu stellen. Straf3en wurden
begriint, verkehrsberuhigt oder zu Fuf3gingerzo-
nen gemacht.

Das ehrgeizigste Vorhaben ist die Verkleine-
rung der Fahrbahnen auf der Prachtstrafie
Champs Elysées, verbunden mit deren Begrii-
nung. ,,Allen ist bewusst, dass wir mit der Pande-
mie eine Schwelle tiberschritten haben, es gibt
kein Zurtick mehr: Die Tendenz zur Nihe, zum
Lokalen hat sich infolge der Lockdowns fest etab-
liert*, sagt Moreno. Die Struktur von Paris als Bal-
lungsraum werde nicht mehr wie eine Nabe mit
Speichen organisiert sein. Der Weg ins alte Zen-
trum soll so oft wie moglich iiberfliissig werden.
Das muss der offentliche Nahverkehr widerspie-
geln: In Paris wird am Grand Paris Express mit 65
neuen Bahnhofen gearbeitet.

Auch Mailands Biirgermeister Sala plant, das
Netz von U-Bahnen und StrafSenbahnen um die
Hilfte zu vergrofiern. Das Gedringe in Bussen
und Bahnen will er mit gestaffelten Offnungszei-
ten reduzieren. Schulen, Geschifte und Buros
hitten immer alle zur gleichen Zeit geoftnet, ,,wir
wollen die Zeiten ausdehnen, um den 6ffentlichen
Nahverkehr zu entlasten.

Zum selben Ziel kann es auch beitragen,
wenn nicht mehr jeder Arbeitnehmer jeden Tag
ins Innenstadtbiiro fahrt. ,Wir setzen darauf, dass
immer mehr Unternehmen zu dezentralisierten
Arbeitsstitten Gibergehen®, erklirt Moreno. Das
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heif3t nicht immer Homeoffice, weil nicht alle
Platz dafiir in ihrer Wohnung hétten. ,,Die grof3en
Birotiirme aber, die gehéren der Vergangenheit
an.“

Was Moreno da vollzieht, ist der endgiiltige
Abschied der Stadtplaner von der ,,Charta von
Athen“, einem 1933 unter der Federfithrung des
Architekten Le Corbusier verfassten Manifest,
das iiber Jahrzehnte das Bild von der idealen Stadt
geprigt hat: In der Mitte Biiro- und Geschiftsvier-
tel, drumherum Wohngebiete. Am Stadtrand die
Industrie. Alles hiibsch getrennt und zugleich
durch breite Strafden miteinander verknitipft.

Wie sehr sich dieses Konzept iiberlebt hat,
zeigt sich derzeit an den leer stehenden Laden-
lokalen in vielen Innenstidten, wihrend gleich-
zeitig Wohnraum knapp ist. Ein Trend, ausgeldst
durch E-Commerce, beschleunigt durch den Co-
rona-Lockdown. Allein in Deutschland, schitzt
das Handelsforschungsinstitut IFH, werden bis
2023 bis zu 80.000 Geschifte schliefRen miissen.
Selbst in der Hamburger Monckebergstraf3e, einer
der teuersten Geschaftslagen der Republik, stehen
derzeit direkt gegentiber vom Hauptbahnhof zwei
ehemalige Warenhiuser leer. Eine Biirgerinitia-
tive fordert, die Gebdude in Wohn- oder Ver-
anstaltungsriume umzuwandeln. Die Zukunft
gehort nicht mehr den Innenstidten, in denen
niemand mehr wohnt und sich um 18 Uhr die Biir-
gersteige leeren. Sondern den vielen kleinen Mi-
krostidten, die zusammen eine Metropole erge-
ben.

Die Stadt der Zukunft ist
» digital

Autos raus, Fahrrider rein, Biume pflanzen und
immer schon den Miill trennen: Was europiische
Metropolen unter Zukunftsfahigkeit verstehen,
ist oft nah dran am griin-alternativen Oko-Idyll.
In den Kategorien High-tech oder gar Science-
Fiction denken europiische Stadtplaner und Biir-
germeister selten. Da muss schon einer wie James
Kuffner kommen. Kuffner ist Robotikexperte und
Digitalvorstand von Toyota. Jetzt ist Kuffner fiir
das grofite digitale Stadtexperiment der Welt ver-
antwortlich: die Woven City des Autobauers im
japanischen Susono.

Hier sollen 2000 Bewohner und Wissen-
schaftler aus aller Welt in einer kleinen Stadt der
Zukunft schon bald Produkte und Dienste aus-
probieren, die ibermorgen die Welt erobern
konnten. ,Eine autonome Stadt auf privatem
Land zu bauen hat den Vorteil, dass wir neue
Technologien schnell und in gréflerem Maf3stab
testen konnen®, sagt Kuffner. Der japanische Te-
lekomkonzern NTT ist Partner des Projekts.
Denn zeitgemif3e Stidteplanung bedeutet heute
Digitalplanung.

Isblatt.media

,Das Konzept,
das mich am
meisten reizt, ist
das des digitalen
Zwillings.*

James Kuffner
Digitalvorstand Toyota

LAM YIK FEI/The New York Times/R/Redux/laif

U-Bahn-Nutzer im chinesischen
Shenzhen: In der Zwolf-Millionen-
Einwohner-Stadt zeigt sich,

was in Sachen Digitalisierung heute
moglich ist.

Neom-Projekt in Saudi-Arabien:
Ausgerechnet in der Olmonarchie
soll mitten in der Wuste die erste

Metropole entstehen, die ganz
ohne fossile Energie auskommt.

Toyotas Traum der kiinftigen Stadt sieht so
aus: Zwei grof3e Plitze auf beiden Seiten einer
Autobahn, umgeben von Nutz- und Wohnanla-
gen. Solar- und Brennstoffzellen liefern kohlen-
dioxidfrei Strom. Auf den Stralen fahren auto-
nome, kastenférmige Fahrzeuge, die je nach Be-
darf Busse, rollende Kioske oder Biiros sein
koénnen. Am Himmel liefern Drohnen Pakete aus,
Roboter helfen bei der Arbeit oder daheim.

,»Das Konzept, das mich am meisten reizt, ist
das des digitalen Zwillings®, sagt Kuffner. Der di-
gitale Stadtzwilling ist eine Softwareplattform,
die alle Daten einer Stadt aggregiert. Das hilft
nicht nur dabei, die Stadt mit diesen Daten effi-
zienter zu steuern. Auch die Stadtplanung kann
davon profitieren: So lassen sich bauliche Ver-
inderungen virtuell ausprobieren, der Verkehrs-
fluss verbessern. Sogar der Schattenwurf von Biu-
men und der Einfluss von Gebduden auf die
Windstrome in den Hauserschluchten lassen sich
im digitalen Zwilling der Stadt studieren, bevor
in der Realitit Fehler gemacht werden.

Die Woven City wird die digitale Stadt in
Reinkultur zeigen, bestehende Stidte miissen sich
Stiick fiir Stiick wandeln. Ein Blick ins chinesische
Shenzhen zeigt, was bei einer Stadt mit mehr als
zwolf Millionen Einwohnern in Sachen Digitali-
sierung heute moglich ist — im Guten wie im Be-
drohlichen.

»Aufler Betrieb“ steht in grof3en Schriftzei-
chen auf einem Schild vor dem Fahrkarten-
automaten der U-Bahn-Station Futiankou‘an in
der Innenstadt. Wegen der Corona-Epidemie, so
heif3t es, kann man Fahrkarten nur noch per
Smartphone kaufen. QR-Code scannen, App he-
runterladen und registrieren. Das Handy wird
beim Reingehen in die U-Bahn und beim Raus-
gehen gescannt, das Geld vom WeChat-Konto,
einer in China sehr verbreiteten Zahlungs-App,
abgebucht. Kein Fahrgast muss sich mehr Gedan-
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ken machen, ob er das richtige Ticket hat. Die
Stadt wiederum sieht genau, zwischen welchen
Stationen sich die Passagiere bewegen, und kann
so Busse und Bahnen bedarfsgerechter einsetzen.

Auch die Taxis in Shenzhen - fast alle sind in-
zwischen Elektroautos des chinesischen Herstel-
lers BYD - werden mit Millionen von Kameras
zentral kontrolliert. Die Stadt nutzt bereits jetzt
im grof3en Stil Daten, um etwa Ampelphasen op-
timal zu steuern und Unfille schnell zu ent-
decken. Shenzhen ist eine der sogenannten
»,Smart Cities“, die vielerorts in China aufgebaut
werden und die als Erprobungsplattformen fiir
digitale Vernetzung dienen sollen.

Die Kommunistische Partei stellt den rasanten
Aufstieg der Stadt als ihr Verdienst dar. Der Le-
gende nach soll Chinas Reformer Deng Xiaoping
aus dem kleinen verschlafenen Fischerdorf Shenz-
hen innerhalb von wenigen Jahrzehnten eine flo-
rierende Megastadt gemacht haben.

Doch als Deng den Ort, gelegen an der Grenze
zum damals noch britischen Honkong, zu einer
Sonderwirtschaftszone machte, war Shenzhen
schon langst kein kleines Dorf mehr, sondern eine
Stadt mit 300.000 Einwohnern. Und es waren
auch nicht am Schreibtisch der KP-Kader aus-
gekltigelte Pline, die Shenzhen zu dem machten,
was es heute ist.

Architektur-Professorin und Stadtplanerin Ju-
an Du von der Hong Kong University sagt tiber
Shenzen: ,,Die Stadt ist nicht modern, weil sie
Hochhiuser, Hightech-Parks und Finanzcluster
hat, sie ist modern wegen der Menschen hier und
ihrer Mentalitit.“ Dass in Shenzhen so viele er-
folgreiche Start-ups gegriindet wurden, hat auch
etwas damit zu tun, dass in der Region lange Zeit
grof3e westliche Techkonzerne produzieren lie-
en. Das technische Know-how bei den Einwoh-
nern Shenzhens konnte sich so allméhlich ent-
wickeln.

In Shenzhen zeigen sich aber auch die dunklen
Seiten der Digitalisierung. Tausende Uber-
wachungskameras filmen nahezu jeden Schritt
der Biirger und Besucher. Am Flughafen wird

beim Einchecken Gesichtserkennungssoftware
eingesetzt. Vieles von dem, was hier mit Daten
gemacht wird, wire in europaischen Metropolen
unter den dort herrschenden Datenschutzbestim-
mungen unmdoglich.

Doch auch in Europa gilt: Wie lebenswert und
zukunftsfihig eine Metropole ist, hat mindestens
ebenso viel mit erfolgreicher Digitalisierung und
Datennutzung zu tun wie mit neu eréffneten
Radwegen. Digitale Werkzeuge sind zentral, um
Verkehrsnutzung, Gas-, Strom- und Wasserver-
brauch effizient zu steuern, um 6ffentliche Ver-
kehrsmittel optimal auszulasten und die Folgen
von Stadtplanungsprojekten digital zu simulieren.

Barcelona etwa wertet Kreditkartendaten von
zwei verschiedenen Betreibern aus, um zu sehen,
wie sich Veridnderungen in der Stadtplanung auf
das Einkaufsverhalten auswirken. ,,Dabei zeigt
sich nicht nur in Barcelona, sondern auch inter-
national: Wenn eine Geschiftsstraf3e fiir Autos
gesperrt wurde, stieg der Umsatz dort®, sagt Bar-
celonas Chefarchitekt Xavier Matilla.

Stadtgeograf Carsten kritisiert, dass es in
Deutschland wenig Verstindnis dafiir gebe, wie
eine digitale Vernetzung umgesetzt und genutzt
werden konne. Es sei entscheidend, zunichst die
Fragen zu stellen: ,,Was brauchen wir, um eine
Stadt in die Zukunft zu fithren, wie will ich leben,
in welcher Stadt wollen wir leben?* - um dann die
technologischen Werkzeuge dafiir zu schaffen.

,Hier in Deutschland passiert das Gegenteil:
Wir haben vielleicht die technologischen Mog-
lichkeiten, aber kiimmern uns nicht darum, wie
und warum wir sie nutzen®, sagt Carsten. In in-
ternationalen Smart-City-Rankings schaffen es
deutsche Stidte in der Regel nicht unter die Top
Ten. Entscheidend bei der Digitalisierung der
Stiddte wird die Hoheit iiber und die Nutzung
der Daten sein. ,,Wir brauchen den richtigen An-
satz, wie wir die Infrastruktur der Stidte moder-
nisieren, aber zugleich demokratisch nutzen®,
mahnt Bria, die zuvor als Chief Technological
Officer die Digitalisierung Barcelonas verant-
wortet hat. In Toronto etwa scheitere ein Smart-

Amerika zieht weg aus der Stadt

Stadte mit den meisten weggezogenen Einwohnern in den USA 2020
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gehoren der
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Carlos Moreno

City-Projekt, das Google-Mutter Alphabet mit
den kanadischen Sidewalk Labs auf zwolf Hektar
Stadtfliche geplant hatte. Die Bewohner wehr-
ten sich, dem Internetriesen auf Schritt und Tritt
Daten zu liefern. Alphabet zog sich aus dem Pro-
jekt zuriick.

Die Stadt der Zukunft ist
1 durchmischt

Vieles in Metropolen ldsst sich mit digitalen
Werkzeugen vermessen. Doch der fiir die Zu-
kunft der Stiadte so zentrale Begriff der Lebens-
qualitét straubt sich gegen die Operationalisie-
rung: Welche Variablen entscheiden dartiber, ob
eine Stadt als lebenswert wahrgenommen wird?
An Kreditkarten- und Handydaten lasst sich das
nicht eindeutig ablesen.

Fest steht: Keine Stadt ist so lebenswert wie
Wien. Seit Jahren verteidigt Osterreichs Haupt-
stadt ihren Spitzenplatz in den Rankings. Ein
wichtiger Grund hierflir in den Augen der Wiener:
die bezahlbaren Mieten dank des massiven 6ffent-
lichen Wohnungsbaus. ,,Problemquartiere® gibt
es in Wien nicht - gut situierte und drmere Men-
schen wohnen in weiten Teilen Wiens in densel-
ben Strafien.

Die sogenannten Gemeindebauten sind der
grof3e Stolz von Wiens Stadtregierung. Rund ein
Viertel der 1,9 Millionen Einwohner leben in einer
Wohnung, die der Stadt gehort. Die Dienststelle
,»,Wiener Wohnen“ sagt von sich, sie sei mit einem
Immobilienbestand von tiber 220.000 Wohnun-
gen Europas grofdte kommunale Hausverwaltung.

Die Vergabekriterien der seit Jahrzehnten so-
zialdemokratisch regierten Stadt sind dabei ziem-
lich grof3ziigig gestaltet. So kann sich um eine
stadtische Wohnung bewerben, wer als Einzel-
person im Jahr weniger als 47.740 Euro netto ver-
dient. Zwei Jahre muss man zuvor bereits in Wien
gewohnt haben. Zudem fordert die Stadt auch
Wohnungsgenossenschaften, und private Altbau-
ten unterliegen teilweise strikten Mietpreis-
begrenzungen.

Universal Images Group/Getty Images
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Blick vom Stephansdom liber Wien: ,Problemquartiere” gibt es hier nicht.

AFP

Blick auf die Skyline von Lower Manhattan: Bezahlbarer Wohnraum ist eines der wichtigsten Themen.
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Gerade liberale Okonomen sihen es lieber,
wenn Wien bediirftige Einwohner direkt mit
Wohngeld unterstiitzte, statt in grofem Stil als
Liegenschaftseigenttimer aufzutreten. Denn die
grof3zligige Wohnungspolitik ist teuer. In Oster-
reich werden den Angestellten ein Prozent des
Bruttolohns fiir die Wohnbauférderung abge-
zogen, und es profitieren bei Weitem nicht nur
die Armen, sondern auch die Mittelschicht. ,,Die
soziale Treffsicherheit der Wiener Wohnbaupo-
litik ist recht bescheiden®, kritisiert Franz Schell-
horn vom Thinktank Agenda Austria.

Doch die Zustimmung in der Bevolkerung ist
hoch - und Wiens Stadtregierung will deshalb un-
ter keinen Umstidnden von ihrer Wohnbaupolitik
abriicken. Derzeit sind 5500 stddtische Wohnun-
gen im Bau oder befinden sich in der Planungs-
phase. Im neuesten Wohnbauprogramm ist die
Miete pro Quadratmeter mit 7,50 Euro brutto
veranschlagt.

Frither bekampfte die Stadtregierung mit die-
ser Politik die Wohnraumknappheit. Heute ist die
soziale Durchmischung in den Quartieren ein
mindestens ebenso wichtiges Ziel. Denn die be-
deutet Lebensqualitit in vieler Hinsicht: Es ist das
Miteinander von Menschen aus verschiedenen
Altersgruppen, Einkommensstufen und Kultur-
kreisen, das eine Metropole interessant macht.
Reibungsfrei verlauft dieses Miteinader nicht im-
mer - doch gerade aus dieser Reibung entsteht
jener kreative Warmestrom, der einem durchgen-
trifizierten Yuppie-Viertel meist abgeht.

Kaum eine Metropole erlebt das derzeit so
drastisch wie San Francisco. Schon vor der Pan-
demie trieben die hohen Wohnkosten die ersten
Bewohner und Firmen weg, Covid hat diesen
Trend beschleunigt: Knapp 90.000 Haushalte ha-
ben die Stadt im vergangenen Jahr verlassen, Ziel
Nummer eins: das preisgiinstige Las Vegas. Lange
hief} es, das Phanomen sei voriibergehend. Doch
Jim Wunderman, Chef des Branchenverbands
Bay Area Council®, glaubt mittlerweile, dass der
Exodus erst am Anfang stehe.

San Francisco gleicht derzeit in vielen Stra-
fenziigen einer Geisterstadt: Restaurants und
Bars vernagelt, Tausende Quadratmeter Biirofla-
che frei, da Unternehmen wie der Broker Charles
Schwab oder die Datenbankfirma Oracle nach Te-
xas umziehen. Im vergangenen Jahr sind die Mie-
ten in San Francisco um 30 Prozent abgestiirzt,
ein 50-Quadratmeter-Apartment kostet aber im-
mer noch im Schnitt 2700 Dollar Miete.

San Francisco miisse dringend in Lebensqua-
litat investieren und die hohen Lebenshaltungs-
kosten senken, meint Tilman Bender vom
Deutsch-Amerikanischen Business Roundtable.
In der Post-Covid-Zeit wiirde die Lebensqualitat
in Stidten fir die Arbeitnehmer zum entschei-
denden Punkt.

In New York, das mit ahnlichen Problemen
kampft wie San Francisco, ist finanzierbarer

Prozent
der Weltbevolke-
rung werden im
Jahr 2050 laut einer
Prognose in einem
urbanisierten
Lebensraum leben.

Quelle: Vereinte
Nationen

Stille in New York:
Corona brachte auch
das Leben in der
US-Metropole zum
Stillstand - und
bewirkte bei vielen
ein Umdenken.

Wohnraum eines der wichtigsten Themen. Da
viele Unternehmen nach dem Ende des Lock-
downs nicht mit voller Mannschaftsstirke in die
Innenstadt zurtickkommen diirften, will der Gou-
verneur des Bundesstaats New York, Andrew
Cuomo, ungenutzte Biiroflichen in Midtown
Manhattans in Wohnimmobilien umwandeln.

Patrice Derrington begriif3t den Vorstof3. ,,Das
ist gut fuir die Besitzer der Geb4ude, deren Biiros
nicht mehr gebraucht werden®, sagt die auf den
Immobilienmarkt spezialisierte Professorin von
der Columbia University. ,,Und es konnte helfen,
mehr bezahlbaren Wohnraum zu schaffen.“
Schliefilich gelte die alte Marktregel: Wenn mehr
Angebot daist, gehen auch die Preise runter.

Eine dhnliche Umwandlung gab es schon ein-
mal in den 90er-Jahren fiir den stidlichen Teil
Manhattans rund um die Wall Street, aus dem im-
mer mehr Banken und andere Unternehmen weg-
gezogen waren. Damit gewann ein Stadtteil an
Leben zurtick. Schon jetzt berichten Immobilien-
makler, dass vor allem junge Menschen Wohnun-
gen in Manhattan mieten, die heute viel giinstiger
zu haben sind als noch vor der Pandemie. Diese
Mieter waren lange auf andere Stadtteile wie
Brooklyn und Queens ausgewichen. Columbia-
Professorin Derringer glaubt, dass eine Riickkehr
der jungen Menschen Manhattan guttun wird:
,,Mit ihnen kommt Kreativitit, aber auch ein neu-
er Lebensstil, einer, bei dem Leben und Arbeiten
mehr ineinander iibergeht.“

Und was ist mit den eingangs erwihnten
New-York-Fliichtlingen, die Brooklyn in der Co-
rona-Krise gen Connecticut verlassen haben?
Lauren Starkey-Efron und ihr Mann haben nicht
die Absicht zurtickzukommen. , Ich vermisse New
York und die Gemeinschaft dort jeden Tag. Ich
vermisse es, aus der Tr zu treten und mit den
Nachbarn auf den Treppen vor dem Haus zu plau-
dern®, sagt die Mutter von drei Maddchen. ,Aber
wir lieben die Natur und den vielen Platz, den wir
hier haben.

Thr Mann wird demnéichst wieder haufiger

nach New York fahren. Die Grof$banken wollen
ihre Mitarbeiter, soweit es geht, in die Biiros zu-
rickholen. Mit dem Zug sind es 90 Minuten pro
Strecke. Eigentlich zu weit, um tiglich zu pen-
deln, aber ertriglich fiir zwei oder drei Tage pro
Woche mit jeweils einem Tag Homeoffice dazwi-
schen. Auch fiir die zehnjahrige Tochter Adele
ist das Thema New York noch nicht abgeschlos-
sen. ,,Sie hat uns gesagt, dass sie mit 18 wieder
nach New York zieht und an der New York Uni-
versity studieren wird“, erzahlt Lauren Starkey-
Efron. ,Aufderdem trigt sie nur Schwarz und be-
schwert sich, dass die Leute in Connecticut keinen
Sinn fir Mode haben.*
Nicole Bastian, Mathias Briggmann, Thomas Hanke, Dana
Heide, Daniel Imwinkelried, Martin Kélling, Katharina Kort,
Kerstin Leitel, Sandra Louven, Axel Postinett, Christian
Wermke
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Der Prasident des

Immobiliendienstleisters

die Auswirkungen von

auf Metropolen, die

Entwicklungen in China un
n Unternehmen
im Kampf umgtité Mitarbeiter.

Is Prasident des weltweit tatigen Immo-
biliendienstleisters JLL ist Christian Ul-
brich normalerweise unterwegs in den in-
ternationalen Metropolen. Doch die Co-
ronakrise hat das gedndert — und so fithrt
der Manager das Gesprich mit dem Han-
delsblatt iiber eine Videoschalte aus seinem Haus
im Speckgiirtel von Frankfurt.

Herr Ulbrich, wird es in Zukunft noch groB3e
Metropolen geben?

Ja. Menschen wollen gern in urbanen Zentren le-
ben. Menschen sind soziale Wesen, welche die
Interaktion schitzen, sie wollen kulturelle An-
gebote und vieles mehr, was sie in urbanen Ge-
genden vorfinden.

Aus London sind erstmals seit 30 Jahren
Menschen weggezogen. Hat Corona den
Stellenwert von Metropolen verandert?

Nicht langfristig. Die Pandemie hat uns vor Augen
gefiihrt, wie verwundbar wir sind als Gesellschaft,
aber auch, dass man im urbanen Bereich damit
besser umgehen kann als im ldndlichen Bereich.
Viele Menschen haben erfahren, was es bedeutet,
wenn man kein Krankenhaus, keine qualifizierten
Arzte in der Nihe hat. Der Trend der Urbanisie-
rung, den es seit Dekaden gibt, wird sich durch
Covid nicht wesentlich &ndern. Aber wir miissen
Urbanitit neu definieren.

Inwiefern?

Urbanitit bedeutet nicht, dass man in Manhattan
leben muss. Aber man muss Zugriff auf den ur-
banen Raum haben. Das definiert auch, was wich-
tig fur die Stadt der Zukunft ist: Infrastruktur. Ich
bin der Meinung, dass man am besten gegen Woh-
nungsmangel vorgeht, indem man die Erreichbar-
keit des urbanen Raums verbessert — durch eine
gute, schnelle Verkehrsinfrastruktur. Dann wird
die urbane Region wesentlich vergrofiert.

Mit einem Wandel der Prasenzkultur in vielen
Unternehmen entsteht mehr Freiheit, seinen
Wohnort zu wahlen. Lasst das die Vorstadte
boomen?



