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Editorial
Liebe Leserin, lieber Leser,

es ist das Jahr 2019. November. Sie befinden sich in Los Angeles, einer menschenfeindlichen,
dusteren, Uberbevélkerten, durch architektonisch duBerst fragwiirdige Gebaude zernarbten
Stadt, in der es zu allem Uberdruss die ganze Zeit regnet. Ridley Scotts dystopisches Meister-
werk Blade Runner enthalt recht wenig von dem, wie wir uns das Leben in urbanen Rdumen
in funf Jahren und dartber hinaus vorstellen mochten.

Anlass genug flr Experten und Expertinnen der VDI/VDE-IT diesem Bild eine positivere und (hof-
fentlich) realistischere ,,Vision” der Stadt der Zukunft gegeniber zu stellen.

Erfahren Sie beispielsweise von Martin Richter, auf welchen einfachen, aber innovativen Wegen
sich jenseits von Elektromobilitat, Gebdudedammung und Dachgewachshadusern der ¢kologi-
sche FuBabdruck des stadtischen Lebens verkleinern lasst.

Machen Sie sich gemeinsam mit Beate Mdller und Jadranka Dokic Gedanken Uber die Urbane
Mobilitat der Zukunft und die Vorzlige eines sich selbst organisierenden und orientierenden
Elektroautos im multi-modalen, elektrifizierten, automatisierten und individualisierten Verkehr
der Zukunft.

Lesen Sie, warum Uwe Seidel vor dem Hintergrund der zunehmenden Urbanisierung von Re-
gionen mit Ressourcenknappheit einen enormen Impuls fir smarte City-Lésungen durch den
ubiquitaren Einsatz von Informations- und Kommunikationstechnologien erwartet.

Erfahren Sie von Janina Lehmann, weshalb die Stadt der Zukunft auch auf Innovationen im
nicht-technischen, stadteplanerischen Bereich angewiesen ist und folgen Sie Angelika Freder-
king und Marc Bovenschulte bei ihrem Pladoyer fur die Beteiligung von Burgerinnen und Blr-

gern, denn ohne Smart People wird letztlich auch eine Smart City niemals Wirklichkeit werden.

Wir wiinschen Ihnen eine angenehme und spannende Lekture!

Simone Ehrenberg-Silies und Sandra Rohner
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Klima- und Umweltschutz fir die Stadt von morgen

Die rasante Geschwindigkeit der Urbanisierung ist eine der
groBen Herausforderungen der Menschheit. Im Jahr 2008
lebten zum ersten Mal in der Geschichte mehr Menschen
in den Stadten als auf dem Land. Der Bevolkerungsfond der
Vereinten Nationen rechnet mit ca. 5 Milliarden Menschen,
die bis 2030 die urbanen Raume bevolkern werden (siehe:
www.UNFPA.org). Der Hauptanstieg findet vor allem in den
Entwicklungs- und Schwellenlandern statt, aber auch in Eu-
ropa und Nordamerika wird eine Ausbreitung der urbanen
Raume erwartet. Seit Generationen wird dartber nachge-
dacht, wie die Stadte von morgen aussehen werden — oder
besser — auszusehen haben, um den Anforderungen gerecht
zu werden, die die wachsende Bevélkerung mit sich bringt.
Die Anspriiche an urbane Lebensrdume sind dabei sehr viel-
faltig: Stadte sollen u. a. Wohnraum bereitstellen, Arbeits-
moglichkeiten bieten, sicher sein, Bildungs-, Freizeit- und
kulturelle Angebote anbieten, eine hohe Mobilitat Gber ein
ausgebautes Verkehrsnetz erméglichen, optimale Bedin-
gungen fur Gewerbe, Produktion und Handel bieten, ein
umfassendes Gesundheitssystem anbieten sowie Uber eine
ausgepragte Informations- und Telekommunikationsstruk-
tur verfugen. AuBerdem sollen Stadte auch viel Griin, Natur
und eine hohe Umweltqualitat aufweisen. Es wird jedoch die
groBe Ausnahme bleiben, dass urbane Raume komplett neu
,am ReiBbrett” entworfen werden kénnen — wie z. B. Mas-
dar City im Emirat Abu Dhabi — und man maoglichst viele der
Anforderungen bei den Planungen von vornherein bertck-
sichtigen kann. Eher sind innovative Losungen gefragt, die
in die bestehenden urbanen Strukturen, die sich Uber viele
Jahrzehnte entwickelt haben, einfach integriert werden kon-
nen. Die ,Stadt von morgen” wird somit einen groBen An-
teil an ,Stadt von heute” und auch an ,Stadt von gestern”
aufweisen.

Klimaschutz muss bei den MaBnahmen in Richtung ,Stadt
von morgen” eine zentrale Rolle einnehmen. Nach Aussage
des WWEF sind Stadte bereits heute fur mehr als 70 Prozent
der globalen Treibhausgasemissionen verantwortlich. In den
Stadten konzentrieren sich klima- und umweltrelevante He-
rausforderungen, wie z. B. Abfallverwertung, Ressourcen-
und Energieverbrauch, Larmschutz, Abwasseraufbereitung
und Luftverschmutzung. Es werden jedoch nicht nur die sehr
umfangreichen MaBnahmen, wie z. B. die Erhéhung der
Energieeffizienz bei Gebauden, der Ubergang von fossiler
Energieerzeugung hin zu erneuerbaren Energien oder die
Ausweitung der Elektromobilitat notwendig sein, um die ne-
gativen Auswirkungen der Stadte auf Klima und Umwelt zu
reduzieren. Auch kleinere, aber dennoch genauso innovative
Ansatze konnen eine grolBe Rolle spielen, um den 6kologi-
schen FuBabdruck der urbanen Raume zu verbessern.

Als Beispiel fur eine punktuell umsetzbare, aber sehr effek-
tive MaBnahme, kénnen die sogenannten , Griinen Gleise”
angesehen werden. Damit ist die Begriinung von Stralen-
bahngleisen z. B. mit Rasen oder Sedum (,Fetthennen”)
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gemeint, die aus stadtgestalterischen und 6kologischen
Grinden vorgenommen wird. So entstehen durch die Be-
grinung von zwei Kilometern Doppelgleis mehr als ein Hek-
tar Vegetationsflache. Deutschlandweit sind momentan rund
400 StraBenbahngleiskilometer begriint (z. B. in Berlin, Kassel
und Dresden), was einem Anteil von ca. 9 Prozent entspricht
(siehe auch: ZIM-Gringleisnetzwerk/www.griingleisnetz-
werk.de). Auch im Ausland (z. B. in Barcelona und Brussel)
werden immer mehr ,, Gringleiskilometer” realisiert. Griine
Gleise weisen vielfaltige 6kologische Vorteile auf: So leis-
ten sie durch die Entsiegelung von Béden einen wichtigen
Beitrag zum urbanen Wasserkreislauf und zum Mikroklima:
Die Gleisvegetation speichert Niederschlagswasser und setzt
dieses durch Verdunstung wieder frei. AuBerdem nehmen
die Pflanzen Schadstoffe (z. B. Feinstaub) aus der Luft auf
und tragen zur Larmminderung bei. Das Grine Gleis bietet
weiterhin neue Lebensrdaume fur Flora und Fauna und weist
durch die optische Aufwertung der Gleisanlagen eine hohe
Akzeptanz bei der Bevdlkerung auf. Auch aus 6konomischer
Sicht sind die Grinen Gleise heute eine interessante Alterna-
tive fUr die StraBenbahnbetreiber: Durch technische Innova-
tionen hinsichtlich des Gleisbaus und vor allem auch durch
die notwendige Integration des pflanzentechnischen Know-
hows in den Aufbau der verwendeten Vegetationssysteme
konnten in den letzten Jahren viele Bedenken gegen diese
Art der Gleisform ausgerdaumt werden. Grine Gleise kdnnen
heute sowohl aus Investitionskosten- als auch aus Unterhalts-
kostensicht mit konventionellen innerstadtischen Gleissyste-
men konkurrieren.

Grune Gleise allein sind kein Allheilmittel, um die urbanen
Umweltprobleme der Stadte zu l6sen. Das Beispiel zeigt aber
sehr gut, dass auch kleine innovative Losungen eine wichtige
Bedeutung haben koénnen. Eine nachhaltige Verkleinerung
des 6kologischen FuBabdrucks urbaner Raume wird aber nur
realisiert werden kdnnen, wenn eine effektive Blindelung
verschiedener innovativer MaBnahmen — egal ob klein oder
groB — erfolgt.
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Urbane Mobilitat der Zukunft — Altes, Neues und Visionares vernetzen

Innovative, effiziente und personalisierte Mobilitatskonzepte
sollen urbane Raume von Larm und Verschmutzung befreien,
der Mobilitat neue Dynamik verleihen und die Lebensqualitat
verbessern.

Schon heute sind Stau, Verschmutzung, Larm, CO_-Emissionen
sowie das Unfallrisiko nicht nur lastige Nebenwirkungen des
urbanen Verkehrs, sondern beeintréchtigen in erheblichem
MaBe die Lebensqualitat der Bewohner des urbanen Raums.
Allein durch Stau entstehen ganz konkrete wirtschaftliche Fol-
gen. Nach einer Abschatzung der europadischen Kommission
kosten die in mehreren europdischen Stadten regelmaBig
auftretenden Staus 80 Milliarden Euro pro Jahr.

Nach Prognosen der UN wird die Zahl der in Stadten leben-
den Européer von 73 Prozent im Jahr 2011 auf mehr als 82
Prozent im Jahr 2050 ansteigen. Urbane Raume bilden zu-
dem den wirtschaftlichen Kern Europas. Auf sie entfallen 80
Prozent des europdischen Bruttoinlandsprodukts. Diese Bal-
lung wird einen weiter wachsenden Bedarf an Mobilitat nach
sich ziehen. Die meisten zurlickgelegten Fahrten beginnen
und enden in der Stadt. Dies sind meist kurze Wege zum Ein-
kaufen, zur Arbeit, kurze geschaftliche Fahrten oder die An-
fahrt zum oder Heimfahrt vom Bahnhof. Diese Wege werden
von unterschiedlichen Personen zurtickgelegt, die teils sehr
differenzierte Anforderungen an ihre Mobilitat stellen. Die
Optimierung und Individualisierung dieser Wege kann den
urbanen Verkehr entscheidend verandern und die Entwick-
lung zu einem aus sozialer, 6kologischer und ékonomischer
Sicht nachhaltigen Verkehr maBgeblich unterstitzen.

Im Personenverkehr steht schon heute eine Vielzahl von Ver-
kehrsmodi zur Verfugung. Hierzu zéhlen das private Auto
oder Fahrrad, Car-Pooling, verschiedenste Arten des Car-Sha-
rings sowie des (Elektro-)Bike-Sharings und das Zu-FuB-Ge-
hen. AuBerdem existieren in vielen europaischen urbanen
Raumen relativ gut ausgebaute 6ffentliche Verkehrsmittel,
die oft vielfdltige Modi, wie Bus, Bahn, StraBenbahn und
Fahre bieten. Die angesprochene Optimierung und Individu-
alisierung im urbanen Personenverkehr fihrt Gber die Per-
sonalisierung und das optimale Zusammenspiel dieser Modi
untereinander.

Zwei offensichtliche Problemkreise zur Realisierung sind Inf-
rastruktur und Dienstleistungen. Der erste erfordert, neben
einem gut ausgebauten Verkehrsnetzwerk, so banal erschei-
nende Losungen wie die fur FuBganger und Fahrradfahrer
jeglicher GroBe und Geschwindigkeit attraktive Einbindung in
den Verkehr. Dies schlie3t zum Beispiel den Ausbau von barri-
erefreien FuB- und Fahrradwegen sowie deren Einbindung in
den Verkehrsfluss und ausreichende Fahrradparkplatze in der
Stadt ein. Infrastrukturen sind jedoch auch Infrastrukturen
von Daten und Informationen intelligenter Verkehrssysteme,
und auf ihnen aufbauender Services, wie multi-modale und
betreiberlibergreifende Reiseplanungs- und Ticketservices.
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Solche Services werden ebenfalls durch Fortschritte in der
Fahrzeugtechnik ermdglicht. Hier werden die Elektrifizie-
rung sowie die Automatisierung von Fahrzeugen im Fokus
stehen. Interessante Synergien kénnen entstehen, wenn sich
das Elektrofahrzeug nach Erreichen des Reiseziels selbst einen
freien Parkplatz mit Ladestation sucht, bucht und ohne Fah-
rer erreicht, oder das Car-Sharing-Fahrzeug nicht abgeholt
werden muss, sondern den Kunden abholt.

Ein Blick nach Asien zeigt heute schon umsetzbare Konzepte.
»Ha:Mo-Harmonische Mobilitat” — von Toyota entwickelt —
zielt auf die optimale Verbindung aus halb-6ffentlichen und
offentlichen Verkehrsmitteln. Der Nutzer soll den ,letzten
Kilometer” per Elektro-Car-Sharing zurlicklegen. Dieses Kon-
zept wird momentan in Toyota City implementiert. Auch in
Stdkorea ist der Trend ahnlich. So plant Suwon, drittgroBte
Stadt Koreas, komplett auf fossil-betriebene Fahrzeuge zu
verzichten. Stattdessen sollen Nutzer ausschlieBlich OPNV,
nicht-motorisierten Individualverkehr und im Car-Sharing be-
triebene Elektroautos nutzen.

Verkehrsunternehmen, Infrastrukturbetreiber und Autoher-
steller schmieden in Europa ebenfalls neue Allianzen um
innovative Konzepte zum kinftigen multi-modalen, elektrifi-
zierten und automatisierten sowie individualisierten Verkehr
zu entwickeln. Hier kommen zunehmend neue Player ins
Spiel, wie zum Beispiel die IT-Branche und kleine Start-ups,
die individuelle informationsbasierte Services anbieten. Eine
weitere offene Frage ist die Implementierung dieser neu-
en Konzepte, die teilweise gemeinsam mit der offentlichen
Hand erfolgen und letztendlich vor allem den Nutzer tber-
zeugen mussen. Die Entwicklungen des urbanen Verkehrs
werden also mit Spannung zu verfolgen sein.
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Dringlichkeit — Ausgangspunkt fir die Wandlungsfahigkeit von Stadten

It all starts with a sense of urgency” — disruptive Verande-
rungen nehmen ihren Ausgangspunkt stets in der konkreten
Auseinandersetzung mit real vorhandener Dringlichkeit in
Gesellschaft und Wirtschaft. Dieses Dogma, aufgestellt be-
reits 2008 von John P. Kotter, hat nichts an Bedeutung einge-
buBt. Es gilt insbesondere fiir die Diskussionen um die neuen
Herausforderungen und Chancen fir die Stadte der Zukunft.
Intelligente Geschaftsmodelle zum Einsatz im urbanen Kon-
text werden dann erfolgreich, wenn sich Produkte und Diens-
te auf die Losung wirklich kritischer Probleme der Birger
konzentrieren. Dadurch veranderte Gesellschaftsprozesse fur
das stadtische Miteinander sind nur umsetzbar, wenn sich die
Burger offen und mit hoher Akzeptanzbereitschaft einbrin-
gen. Digitalisierung und neue Technologien bieten Chancen
im Uberfluss. Wirklich smarte Stadtinnovationen — durch echte
Dringlichkeit initiiert — stehen noch aus.

Stadte entstanden in der Vergangenheit an Verkehrswegen
und in unmittelbarer Nahe zu wesentlichen Versorgungsres-
sourcen. Unlberwindbare Mauern schiitzten die Stadtbewoh-
ner vor Einflissen aus der Umgebung. Erst aufkommender
Handel und die einsetzende Industrialisierung brachen die
engen Strukturen auf und lieBen Stadte prosperieren. Die
Weiterentwicklung der (GroB-)Stadte ist gepragt durch Of-
fenheit und einen standigen Wandel. Dies gilt fur die Metro-
polen der Gegenwart und erst recht fur die Megastadte der
Zukunft. Vielfaltige Probleme fuhren zu vielféltigen Dringlich-
keiten. Die technologischen Entwicklungen des 21. Jahrhun-
derts scheinen grundsatzlich bestens geeignet, die zuneh-
mende Verstadterung menschengerecht, mobilitatssicher,
ressourcenversorgt, krisenfest und lebenswert zu gestalten.
Dabei sind die Herausforderungen so divers wie die Stadte
unterschiedlich sind. Ob Mumbai, Singapur, San Francisco
oder Berlin, Metropolen sind Konglomerate aus zusammen-
gewachsenen Strukturen (Dérfern, Quartieren) — Okosysteme
der Systeme. Die Verkehrswege der Stadte sind zwar noch
immer physischer Art (mit Auswuchsen von Chaos und Eng-
passen), zur zentralen Versorgungsader werden jedoch zu-
nehmend digitalisierte Datenstrome und -netze.

Was brauchen die Burger einer Stadt wirklich — wo ist die
Dringlichkeit unmittelbar? Diskussionen um die Intelligenz
von Stadten gleiten zu oft in visionare, utopische Sphéaren
ab. Vieles wird gerne deshalb besonders ausfuhrlich disku-
tiert, weil die realistische Marktverfligbarkeit der Lésungen
Dekaden entfernt liegt. Uber Zukunftsszenarien lésst sich
ausschweifend schwadronieren. Dabei sind viele Entwicklun-
gen bereits realisiert und warten nur noch auf akzeptierte
Anwendungsoptionen. Technische Losungen aus der Kom-
bination von auBeren Einflissen (Umgebungsintelligenz) mit
personlichen Nutzerpraferenzen sind mit geeigneter Netzin-
frastruktur realisierbar. Sie kommen aber nicht zwangslaufig
zum Einsatz, ihre Dringlichkeit wird nicht erkannt oder nur
unzureichend vermittelt. Die direkte Erfassung von Starkre-
gen Uber die Sensorik moderner Fahrzeuge und ihre direkte
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Beriicksichtigung im Verkehrsmanagement ist z. B. moglich,
aber in Mitteleuropa keine wirklich relevante Anwendung. In
Regionen der Welt, in denen Unterspllungen von Fahrbah-
nen mit Todesfolge keine Seltenheit sind, ist die Dringlichkeit
ungleich hoher. Moglich werden urbane Innovationen vor
allem durch den ubiquitdren Einsatz von Informations- und
Kommunikationstechnologien im stadtischen System. Das
JInternet of Everything” verbindet in wenigen Jahren weit
mehr intelligente Objekte miteinander, als Menschen auf
dem Planeten leben. Durch Netzverfugbarkeit und intelli-
gente Datennutzung werden Stadte zu Blaupausen fur die
Umsetzung verflgbarer Technologien in ressourceneffiziente
und birgerfreundliche Konzepte. Smart Services mit digitalen
Geschaftsmodellen werden der Dringlichkeit der Burger in
Stadten folgen und deren Diversitat abbildbar machen. Neue,
datenbasierte Plattformen stehen Nutzern offen, das Bezie-
hungsgeflecht zwischen Birgern und Produkte-/Dienste-
anbietern partizipativ zu gestalten. , Klassische” Stadtplaner
und -verwalter mussen sich ebenso auf einen Wandel vorbe-
reiten, der nicht aufzuhalten ist, wie die politischen Akteure,
die fur Stadtinnovationen den organisatorischen und finanzi-
ellen Rahmen sicherstellen mussen.

Suffizienz, Effizienz und Nachhaltigkeit in der Zukunfts-
stadt sind Forschungsschwerpunkte der Industrienationen.
Geschatzte sieben Milliarden Menschen werden 2050 den
Lebensraum Stadt bevolkern. Insbesondere die verstarkt zu-
nehmende Urbanisierung in Regionen mit Ressourcenknapp-
heit wird die Dringlichkeit nach (Uberlebens-)Lésungen
dramatisch erhéhen. Um die Wandlungsfahigkeit von den
Stadten der Zukunft wirklich ,smart” zu gestalten, mussen
technische Losungen ihre Gegenwartsrelevanz beweisen und
mit der Akzeptanz der Birger fir neue Geschaftsmodelle ver-
kntpft werden — Digitalisierung und Vernetzung bestimmen
dabei das Tempo dieser Entwicklung!
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Urban leben in der nachhaltigen Stadt der Zukunft

In der Diskussion um die Gestaltungsmaoglichkeiten der zu-
kinftigen, nachhaltigen Stadt taucht wiederholt das Kon-
zept der ,Smart City” auf. Doch das Konzept hat nicht nur
Vorteile, sondern auch Nachteile. Vor allem dann, wenn es
hauptsachlich auf Sensorik und Informationstechnologien fur
vernetzte intelligente Infrastrukturen ausgerichtet ist. Zudem
kann das Konzept der ,Smart City” in gebauten Stadten
nicht von heute auf morgen umgesetzt werden. Vielmehr
kann und muss der Wandel zur zuktnftigen Stadt in vielen
kleinen Schritten erfolgen. SchlUsselelemente sind dabei
sowohl Stadtplanung als auch Stadtentwicklung. Dartber
hinaus gibt es bereits vielfaltige Entwicklungen und Innova-
tionen, die nicht nur auf vollstandige Vernetzung und tech-
nologische Lésungen abzielen.

Ein aktuelles Konzept der Stadtforschung ist der Bau von
Stadtquartieren unter dem Motto , Stadt der kurzen Wege”.
Die — zugegebenermaBen historisch nicht ganz neue — Idee
dieses Ansatzes ist die Schaffung einer kompakten Sied-
lungsstruktur mit Nutzungsmischung, d. h., Wohnen, Arbei-
ten, Bildung, Versorgung sowie Freizeitgestaltung finden in
ein und demselben Quartier statt. Ein solches Konzept hat
nicht nur Vorteile fur die Bewohner, die durch verkirzte Wege
ihre Zeit besser nutzen kdénnen, sondern entlastet auch den
stadtischen Verkehr. Daflr werden direkt in die Wohnquartie-
re wieder Produktionsstatten integriert, die gerdauschisoliert
und emissionsarm sind, gleichzeitig aber so gestaltet werden,
dass sie zu sozialen Rdumen der Innovation und Interaktion
werden kénnen.

Die Qualitadt von o6ffentlichen Rdumen und Gebauden hat
direkte Auswirkungen auf die Lebensbedingungen und Le-
bensqualitdt der Bewohner und Nutzer. Daher missen Archi-
tektur, Infrastruktur- und Stadtplanung sich zum Ziel setzen,
attraktive nutzerorientierte 6ffentliche Rdume und Gebé&ude
zu schaffen, die ein hohes baukulturelles Niveau besitzen.
Gleichzeitig wird der Ruf nach nachhaltigen Bauten immer
gréBer, da Gebdude fir einen groBen Teil des CO,-Aussto-
Bes in der Stadt verantwortlich sind. Neue Ideen und Ansat-
ze beinhalten atmende Materialien und Fassaden, die auf
Sonne reagieren sowie Raume, die ihr eigenes Klimasystem
erzeugen. Promintente Beispiele sind Aktivhauser, die auf
Wetter und die Gewohnheiten ihrer Bewohner mittels Ener-
giemanagementsystemen reagieren kénnen — oder Hauser
mit Algenbioreaktorfassaden, die Sonnenlicht in Warme um-
wandeln, Algenbiomasse erzeugen und Kohlendioxid durch
die Photosynthese wachsender Griinalgen binden kénnen.
Gleichzeitig mlssen durch innovative bauliche Ansdtze neue
stadtische Versorgungsmaoglichkeiten entstehen, die vor dem
Hintergrund des urbanen Bevolkerungswachstums bei gleich-
zeitiger Reduktion der landwirtschaftlichen Anbauflédchen als
Folge des Klimawandels immer mehr an Bedeutung gewin-
nen. Zum einen spielt der Selbstversorgungsgedanke eine

Herausgeber: VDI/VDE Innovation + Technik GmbH, Steinplatz 1, 10623 Berlin, www.vdivde-it.de

Janina Lehmann

arbeitet im Bereich GuW und
beschéftigt sich als Sozialwissen-
schaftlerin und Stadtforscherin mit
dem Wandel der Stadte sowie mit
stadtischen Innovationsprozessen.

janina.lehmann@vdivde-it.de

groBe Rolle, gleichzeitig verringern eine lokale Nahrungs-
mittelherstellung und der ortsnaher Konsum den CO_-Aus-
stoB sowie potenzielle Versorgungsengpasse. Insbesondere
die gebdudegebundene Landwirtschaft auf Dachern und an
Fassaden mittels hydroponischer PflanzgeféBe (Verwendung
einer wassrigen Losung anstelle von Erde) kann einen Wan-
del in der Versorgungsstruktur herbeifihren. Zudem koénnen
Algen in speziellen Tanks auf Dachern und in Griinstreifen mit-
tels neuer chemischer Methoden in Ol oder Gas umgewandelt
werden und so einen Beitrag zur Ressourcenschonung leisten.

Doch wie kénnen solche Konzepte tatsachlich nicht nur ein-
malige Vorzeigebeispiele bleiben, sondern gangige Mittel zur
Gestaltung der sozialen, demografischen, wirtschaftlichen
und technologischen Veranderungen der Stadte werden?
Insgesamt steht die klassische Stadtplanung der Entwicklung
von Innovationen und neuen Ansadtzen noch hinderlich ge-
genUber: mit ihrer strikten Zielformulierung sowie den streng
formalisierten und geregelten Verfahren bietet sie nur bedingt
Raum fur die Entstehung von Innovationen. So wird bei den
meisten Planungen nach wie vor selten Neues entwickelt. Um
nachhaltige und innovative Losungen zu realisieren, bedarf es
eines Bewusstseins und Umsetzungswillens seitens der Ver-
waltung. Parallel dazu mussen auch die Stadtbewohner viel
starker in die Entwicklungsprozesse eingebunden werden.
Ein sozialwissenschaftlicher Ansatz, der dies ermdglicht, ist
die Durchfiihrung von Reallaboren. Diese dienen als Erpro-
bungsraume der Gesellschaft, in denen Transformationspro-
zesse wissenschaftlich angeregt und begleitet werden. Dabei
sind Reallabore hinsichtlich GroBe und des zu bearbeitenden
Themas Uberschaubar gehalten und eignen sich damit bes-
tens, um in Stadtquartieren etabliert zu werden. Das Ziel von
Reallaboren ist die gemeinsame Analyse und Lésung von Pro-
blemen durch Wissenschaft und die Betroffenen vor Ort.

Denn nur wenn alle fur die Stadte relevanten Belange und
Interessen berlcksichtigt und zu einem raumvertraglichen
sowie zukunftsfahigen Konsens gefihrt werden, kénnen die
Ideen der zukunftsfahigen und nachhaltigen Stadt realisiert
werden.
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Smart Cities? Smart People!

Die Strahlkraft der Stadt als Lebens-, Wirtschafts- und Inter-
aktionsraum ist seit Jahrhunderten ungebrochen. So verwun-
dert es nicht, dass die Urbanisierung einer der weltweiten Me-
gatrends ist: Seit dem Jahr 2008 lebt mehr als die Halfte der
Weltbevolkerung in Stadten. Auch in Deutschland setzt sich
dieser Trend fort. Die Urbanisierungsrate betragt hier momen-
tan 74 Prozent, die Wachstumsrate der Verstadterung liegt bei
jahrlich 0,3 Prozent. Als Ankerpunkte in den Regionen sind
groBere Stadte vom demografischen Wandel anders betroffen
als der landliche Raum. Die demografischen Herausforderun-
gen manifestieren sich hier haufig erst im Zuge einer klein-
teiligen quartiersorientierten Betrachtung. Auf dem Weg zur
Smart City der Zukunft missen die Stadte vor allem auf ihre
Smart People in eben diesen Quartieren setzen — und diese
von Beginn an beteiligen. Das Spannungsfeld der groBeren
Stadte zwischen Zentralitat (Wissensprozesse und innovatives
Milieu gesamtstadtisch betrachten) und Dezentralitat (kleintei-
lige quartiersbezogene Ansatze) wird an den hier betrachteten
Perspektiven deutlich.

Im Zuge der Demografiestrategie der Bundesregierung wurde
eine Methodik vorgeschlagen, alle Regionen Deutschlands auf
ihre Demografiefestigkeit hin zu bestimmen. Der auch als Auf-
trag zu verstehende Titel der Arbeitsgruppe — unter Federfuh-
rung des Bundesinstituts fir Bau-, Stadt- und Raumforschung
— lautet ,,Regionen im demografischen Wandel starken”. Als
Ziel wurde die ,, Abgrenzung besonders vom demografischen
Wandel betroffener Gebiete” formuliert. Das Ergebnis die-
ser Einteilung fur alle Landkreise und kreisfreien Stadte ist im
Demografieportal einzusehen.! Jeder Region wurde ein De-
mografieindex zugeordnet, der die jeweiligen Auswirkungen
des demografischen Wandels indiziert. GroBere Stadte als
Ankerpunkte der Regionen, die im Vergleich zu landlicheren
Regionen oft von Zuzug, Wirtschaftskraft, Wissensakkumula-
tion gepragt und weit weniger von Alterung betroffen sind,
schneiden hier haufig mit einem ,geringeren Handlungsbe-
darf” — und damit implizit auch geringerem Forderbedarf —
ab. Die Kritik groBerer Stadte lieB nicht lange auf sich warten:
Handlungsbedarf bestiinde auch in wachsenden Zentren, so
das Credo. Vor allem die kleinteilige Betrachtung groBstadti-
scher Quartiere zeige, dass der positive Mittelwert einer Stadt
sich sehr haufig aus der extrem unterschiedlichen Entwicklung
einzelner innerstadtischer Quartiere zusammensetze und nur
bedingt reprasentativ sei. Folgerichtig fordern auch die Stadte
eine kleinteilige Betrachtung der unterschiedlichen Stadtquar-
tiere als Voraussetzung fur maBgeschneiderte Losungen fiir
sich ein.

Unter dem Eindruck von demografischem Wandel, Land-
flucht und Migration riicken dabei vor allem soziale Aspekte
in den Mittelpunkt. Nirgends verdichtet sich das Konzept des
.Schmelztiegels” so sehr wie im urbanen Raum — es beruht
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nicht nur auf einem Nebeneinander der Nationalitaten und
Kulturen, sondern zunehmend auf einer Mischung der Ge-
nerationen und Lebensstile. Neben einer Vermeidung von
Ghetto-Strukturen muss die Stadt als , gebaute Umwelt” die
Austauschprozesse innerhalb der Diversitat fordern, um vielfal-
tige und sich Uberlagernde , Knowledge-Hubs"? auszubilden.
Damit ist es moglich, stadtische Netzwerke zu Institutionen
der Wissensgenerierung, -verteilung und -anwendung wei-
terzuentwickeln, die zur Entstehung neuer Innovationsfelder
fihren kénnen. In Anlehnung an das Konzept ,3 Ts* (Talent,
Technologie, Toleranz) von Richard Florida der das vielfach als
Grundlage fur einen eher ausgrenzenden Neo-Urbanismus
diente, darf sich die Pflege eines ,innovativen Milieus” aber
nicht auf eine elitdre , creative class” (Florida) fokussieren. Viel-
mehr muss sie als integratives Konzept auf die ganze Stadt an-
gewendet werden. In diesem Sinne ist die zentrale Aufgabe ei-
ner ,Smart City”, ihre Einwohner in all ihrer Vielfalt als , Smart
People” anzusehen, die sich trotz der Unterschiedlichkeit ihrer
Viertel und Kieze frei in einem gemeinsamen Raum und so-
zialen Gefiige ihrer Stadt bewegen kénnen. Auf diese Weise
legt die Berticksichtigung von Inklusion, Teilhabe und sozialem
Ausgleich wichtige Grundsteine fur eine Stadtentwicklung, mit
der die Erzeugung von Wissen und Wertschopfung geférdert
wird. Da dieser Effekt mit der GroBe des potenziell eingebun-
denen Bevolkerungsanteils — sprich mit der Einbindung aller
— wadchst, ist zu vermuten, dass die inklusivere Stadt auch die
innovativere ist. Ohne die Einsicht, dass auch Minderheiten
keine Problemfélle, sondern Potenziale sind, wird die Stadt
ihre Starke nur unvollstandig entwickeln kénnen. Denn mittels
Inklusion tragen die Burgerinnen und Burger ihr Wissen dazu
bei, dass sich die ,Smart City” problembezogen etablieren
kann. Es geht also um Kopfe, nicht um Computer.

! Einteilung aller Regionen in Deutschland unter https://www.bbr-server.de/imagemap/demographie/index.html
2 Evers, H.-D. (2008): Knowledge hubs and knowledge clusters: Designing a knowledge architecture for development. ZEF Working paper Series, Vol. 27, 1 —21; Bonn.
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