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Digitale Technologien und Raumnutzung

Heutzutage nutzen wir Technik so selbstverstandlich, dass sie uns oft nur
noch aufféllt, wenn sie einmal ausféllt. Dabei pragt Technik nicht nur unser
Lebensumfeld sondern auch unser Handeln. Dadurch hat sie das Potenzial
die Nutzung und Struktur des Raumes zu verdndern. Ein Beispiel dafiir ist die
Suburbanisierung.

Dies gilt auch — und in zunehmendem Mal} —fiir digitale Techniken: Das Inter-
net, die Zugangsgerate und Anwendungen sind immer weiter verbreitet. Doch
geht auch ihr Einfluss soweit, dass sie die Nutzung des Raums und selbst
raumliche Strukturen pragt?

Anhand der Beispiele

CarSharing,

B autonomes Fahren,
®m  Open-Data und

®  Online-Handel

geht das Heft dieser Frage nach und zieht Schlussfolgerungen fiir Stadtebau,
Stadtentwicklung sowie Wissenschaft und Politik.
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Vorwort

Liebe Leserinnen und Leser,

Seit Beginn des 21. Jahrhunderts erhalten die Stddte eine neue technische
Schicht. Was mit BTX und unhandlichen Funktelefonen fiir einige wenige be-
gann, entwickelt sich immer dynamischer zu einem Netzwerk, das jederzeit und
an jedem Ort verfiigbar ist. Dieses Netzwerk dient langst nicht mehr nur dem
schriftlichen und miindlichen Dialog wie friiher Post und Telefon. Es dient der
Unterhaltung, dem Einkauf und der Information. Mit ihm werden politische Stim-
mungen und Wahlen beeinflusst. Es dient dem Austausch zwischen Geréten,
der Navigation und der Datenerhebung. Mit ihm werden Aktien gehandelt, Fahr-
zeuge liberwacht und Industrieanlagen gesteuert. Das Netz umfasst mehr und
mehr Menschen, Geréte und Daten: Schon ist vom , Internet of Things” (Internet
der Dinge), ja vom , Internet of Everything” (vielleicht am ehesten als ,Allnet”

zu {ibersetzen) die Rede. Es soll vieles mdglich und alles leichter machen. Doch:
Wer nicht standig und mobil online ist, erschwert sich selbst die Teilhabe am
Fortschritt. Je weiter der Fortschritt geht, umso mehr schliel3t dieser jene aus,
die nicht an ihm teilhaben kdnnen oder wollen.

Ahnlich entwickelten sich Automobil und StraBennetz von einem Luxusgut fiir
Wenige zum allgegenwartigen System. Beide — Zugang zum Internet und ein ei-
gener Pkw stehen fiir einen Teil der Haushalte nicht zur Verfiigung. Beide — Pkw
und Internet — beeinflussen die Teilhabe am gesellschaftlichen und wirtschaft-
lichen Leben. Auch deutet sich an, dass die Digitalisierung ebenso wie das
Verkehrsnetz die Raum- und Siedlungsentwicklung beeinflusst: Am Standortfak-
tor Breitbandversorgung ist das bereits sichtbar.

Doch wie wirken sich digitale Anwendungen auf die Stadtstruktur aus? Dieses
Heft geht dieser Frage nach.

Ich wiinsche Ihnen eine interessante Lektiire.

Direktor und Professor Harald Herrmann

BBSR-Analysen KOMPAKT 02/2017
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Technologie, Infrastruktur und Raumnutzung

Technik beeinflusst das Handeln
des Menschen. Dadurch hat sie
das Potenzial die Nutzung und
Struktur des Raumes zu verdndern.
Ein Beispiel dafiir ist die
Suburbanisierung.

Uber den Zusammenhang von
Verkehrsverhalten, Wohnstandort
und Beschéftigung wurde bereits

viel geschrieben: Wohnstandortwahl,
Verkehrsmittelwahl und Pendelver-
halten stehen in engem Zusammen-
hang (u. a. Ismaier 2002; Bauer/Holz-
Rau/Scheiner 2005; Vallée et al. 2012;
Guth/Siedentop/Holz-Rau 2012; Piitz
2015). Wer ein Auto hat, kann bei der
Wohnstandortwahl einen gréf3eren
Bodenmarkt mit glinstigeren Prei-
sen im Umland in die Entscheidung
einbeziehen; oder aber von einem be-
stimmten Wohnstandort aus an einem
groReren Arbeitsmarkt teilhaben.

Von welchem Ende es der einzel-

ne Haushalt auch sehen mag: Die
Teilhabe am gréReren Arbeitsmarkt
wird genauso wie die Auswahl auf
dem groRBeren Bodenmarkt erst durch
das Zusammenwirken des individuell
angeschafften Pkw und des gesell-
schaftlich finanzierten Stralennetzes
erdffnet. Doch entscheidet sich der
Haushalt fiir eine der beiden Opti-
onen, sieht er sich oft gezwungen,
das zugrunde liegende System aus
StraBennetz und Pkw zu nutzen.

Techniken:
Werkzeuge, Maschinen,
Infrastrukturen

Im Sinne der Technikfolgenabschat-
zung sind Systeme wie Pkw/StralRe
komplexe Techniken oder , Infra-
strukturen”. Ihr Charakteristikum ist,
dass sie Umwelt und Wahrnehmung,
Denken und Handeln des Menschen
in besonderer Weise pragen.

Grunwald (Grunwald 05.02.3015)
unterscheidet drei Komplexitatsstufen
von Technik.

Bei einfachen Werkzeugen féllt der
Benutzer alle Entscheidungen darii-
ber, wie und wofiir er das Werkzeug

einsetzt, selbst. Der Nutzer kann
einen Hammer mit unterschiedlichen
Geschwindigkeiten und unterschied-
licher Kraft auf unterschiedliche Art
auf unterschiedliche Dinge schlagen.
Je nach Kunstfertigkeit und Moral
kann das Ergebnis ein Nagel in der
Wand (manchmal krumm), ein David,
eine Delle im Kotfliigel oder etwas
ganz anderes sein. Die Verantwor-
tung liegtin jeder Hinsicht voll und
ganz beim Nutzer.

Bei Maschinen aber, so Grunwald,
seien schon einige Entscheidungen
eingebaut. Der Benutzer z. B. einer
Waschmaschine kdnne nur noch
entscheiden, welches Programm

er verwendet oder wie voll er die
Maschine lddt und welche Wasch-
mittel er benutzt. Er hat aber keinen
Einfluss auf die einzelnen Phasen der
Programme und damit den Wasser-
verbrauch bei einem spezifischen
Programm. Die Programme hat

der Hersteller in vielen Testldufen
optimiert und damit Entscheidungen
geféllt. Daher liege nur noch ein Teil
der Verantwortung beim Nutzer, der
andere beim Hersteller.

Noch komplexere Techniken sind
Infrastrukturen mit ihren netzartigen
Systemen. Bei ihrer Planung und
ihrem Bau miissen zahlreiche Ein-
flussfaktoren beriicksichtigt werden.
Sie sind teilweise in der angestrebten
Benutzung, teilweise der Umgebung
und weiteren Faktoren begriindet.
Gleichzeitig verandert die Infrastruktur
nach ihrem Bau ihre Umgebung. Of-
fensichtlich enthalten Infrastrukturen
viele eingebaute Entscheidungen:
Wo liegen Haltestellen und Umstei-
gepunkte, wo sind Zu- und Abfahrten
und welche Fahrgeschwindigkeiten
sind méglich. Deren Wirkung ist so
stark, dass sie das Verhalten der
Menschen beeinflussen.
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Techniken, so Grunwald, unter-
schieden sich aber nicht nurin

ihrer Komplexitdt sondern auch in
ihrem Einfluss auf das Handeln des
Menschen. Allen Techniken gemein-
sam sei, dass sie neues ermdglichen,
indem sie uns helfen etwas zu schaf-
fen. Ganz fundamental sei das bei
einem Werkzeug sichtbar. Allerdings
hétten wir uns nach kurzer Zeit so
sehr an die Vorteile des Werkzeugs
gewdhnt, dass wir gar nicht mehr
ohne es kdnnen.

Eine Maschine sei schon spezialisier-
ter und ermdglicht uns zudem, das
Erwiinschte einfacher (mit weniger
Kraft und Zeitaufwand) und vielleicht
auch genauer (wenn wir im jewei-
ligen Handwerk nicht so geiibt sind)
zu erreichen. Dabei seien wir aber
durch die Mdglichkeiten der Maschi-
ne begrenzt. Gleichzeitig vergaRen
wir die alten Techniken. Am Beispiel
der Schuhmacher, der Korbmacher
oder anderer alter Handwerkskiinste
wird dies deutlich. Aber da uns die
Maschinen immer neue Méglich-
keiten (neue Produkte, giinstigere

Abbildung 1

Preise, bequemeres Haushalten...)
ermdglichen, bewerten wir das als
gar nicht so schlimm.

Noch viel weiter griffen, so Grunwald,
Infrastrukturen in unser Handeln

und Denken ein. Sie prdgen unsere
Umwelt, unsere Wahrnehmung und
unser Handeln. Ebenso wie Werk-
zeuge und Maschinen ermdglichen
sie Neues: Sie erdffnen Mdglichkeits-
rdume, bei Verkehrsinfrastrukturen
gilt dies sogar wortlich. Da sie aber in
bestimmten Radumen leistungsfahiger,
besser erreichbar oder besonders
wirkungsvoll seien, lenkten sie unse-
re Aktivitat dort hin. Richteten wir uns
einmal mit der Nutzung dieser Rdume
und Vorteile ein, die die Infrastruktur
uns eroffnet hat, wiirden wir von ihr
abhéngig. Die Infrastrukturen enthal-
ten damit nicht nur Entscheidungen,
sondern beeinflussen die Entschei-
dungen der Menschen.

Dies gelte fiir alle Infrastrukturen
(und neuen Technologien): Sie
erdffneten uns neue Maglichkeiten,
und lieBen uns Raum und Zeit besser

nutzen. In der Folge stiegen unsere
Anspriiche und wir kénnten oder
wollten nicht mehr ohne die neue
Technologie leben. Zusammenfas-
send, so Grunwald, stehe der Mensch
+heute nicht mehr den technischen
Objekten gegeniiber, wie man sich
das friiher vorstellte, sondern wir be-
wegen uns dauernd in einem Medium
der Technik und kénnen uns selbst
ohne dieses Medium auch gar nicht
mehr denken” (Grunwald 2015: 15).
Technik legt sich also dhnlich einer
Schicht iiber die Welt und beeinflusst
unsere Wahrnehmung, unser Denken
und unser Handeln.

... verandern das rdum-
liche Handeln und die
Raumstruktur

Zwei Karten zeigen beispielhaft, wie
Verkehrsinfrastruktur, rdumliches
Handeln (in Form der Wohnstandort-
wahl) und Raumstruktur gegenseitig
beeinflussen. Abbildung 1 und Ab-
bildung 2 beschreiben die Bevdlke-
rungsentwicklung der Stadte und

Bevolkerungsentwicklung 1979 - 1990

Bevolkerungsentwicklung 1979 bis 1990
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Datenbasis: Laufende Raumbeobachtung des BBSR,
Geometrische Grundlage: BKG, Gemeindeverbande, 31.12.2013
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Abbildung 2

Gemeinden in einem zentralen Raum
Deutschlands in zwei Phasen (von
1979 bis 1990 und von 1989 bis 2013).
Es handelt sich um die Region zwi-
schen Bochum im Nord-Westen und
Frankfurt am Main im Siidosten. Der
Raum umfasst Teile des Ruhrgebiets,
die Rhein-Main-Achse zwischen
Koln und Frankfurt und das landliche
Sieger- und Sauerland.

Unterschiedliche Phénomene der
Bevdlkerungsentwicklung, die in
diesen beiden Zeitrdumen auftraten
werden deutlich: Zum einen die
Bevdlkerungsverluste altindustrieller
Regionen und einiger peripher lie-
gender landlicher Regionen sowie die
anhaltende Suburbanisierung {iber
beide Zeitrdume und zum anderen der
Beginn der Renaissance der (GroR3-)
Stadte im zweiten Zeitraum.

Besonders prégnant zeigt sich die
Suburbanisierung entlang der Ver-
kehrsachsen der A 3 und der Hochge-
schwindigkeitsstrecke zwischen

den starken Arbeitsmarktregionen
Koln und Frankfurt/Main. Schon von

& ummm
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1979 bis 1990 erzielen die Gemein-
den entlang der A 3 einen hdheren
Bevdlkerungsgewinn als andere
Gemeinden in ihrer Umgebung. Im
zweiten Zeitraum —in dem nun auch
in den GroRstéddten die Bevolkerung
wachst- ziehen noch mehr Gemein-
den entlang der (seit den achtziger
Jahren auf drei Spuren ausgebauten
und begradigten) A 3 und der im Jahr
2002 eroffneten Hochgeschwindig-
keitsstrecke der Bahn neue Bewoh-
ner an. Die beiden Verkehrsachsen
(ver)leiten zur Standortwahl entlang
ihres eigenen Verlaufes. Dort ist
(glinstigeres) Bauland erhiltlich als
in den teuren Wohnungsmarkten

in KoIn, Bonn und Frankfurt und
doch konnen diese Stddte dank der
Zeitersparnis durch gut ausgebaute
Verkehrswege erreicht werden.

Stadtentwicklung im
Wechselspiel mit neuen
Technologien

Diese Form der Stadtentwicklung
ist Teil der seit Entfestigung und

Bevidlkerungsentwicklung 1989 - 2013

Bevolkerungsentwicklung 1989 bis 2013
in %

bis unter -5
-5 bisunter 0
0 bisunter 5
5 bis unter 10
10 bis unter 15
15 bis unter 20
20 und mehr

Strecken des Schienen-
personenfernverkehrs 2015

I I N 7.

Bundesautobahnen 2015

Datenbasis: Laufende Raumbeobachtung des BBSR,
Geometrische Grundlage: BKG, Gemeindeverbande, 31.12.2013

%
© BBSR Bonn 2016

Industrialisierung andauernden
zunehmenden Technisierung von
Raum und Gesellschaft. Die Geogra-
fie beschreibt die Erweiterung der
Stadte regelméaRig als (Ab-)Folge
unterschiedlicher Transporttechno-
logien. (Béhr/Jentsch/Kuls 1992: 848)
(Daniels/Warnes 1980: 4).

Wenn nun — wie wir iiber mehr als
100 Jahre beobachten, Raumnutzung
und Siedlungsstruktur mit Infrastruk-
turen in Zusammenhang stehen,

gilt dies nur fiir den Verkehr? Oder
kdnnen andere Infrastrukturen das
Denken und Handeln soweit beein-
flussen, dass daraus Auswirkungen
auf die Raumstruktur resultieren,
namentlich die der Digitalisierung?
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Digitalisierung — eine neue technologische Schicht

Das Internet, die Zugangsgeréte
und Anwendungen sind immer
weiter verbreitet. Sie werden so
selbstversténdlich, dass sie uns gar
nicht mehr auffallen.

Foto: Jiirgen Weyrich

Stadt und Land erhalten derzeit

eine neue technologische Schicht:
Netzwerkféhige Endgeréate (wie

PCs, Smart-Phones, Tablets...) und
zunehmend andere netzwerkfahige
Gerate (Kiihlschrénke, Heizungsanla-
gen,...), deren erster Zweck gar nicht
die Kommunikation ist, 6ffnen die Tiir
zur digitalen Welt. Gemeinsam mit
leitungs- und funkbasierter leistungs-
fahiger Dateniibertragung bilden sie
die Infrastruktur der Digitalisierung.

In der digitalen Welt werden Kontakte
gepflegt, Informationen vermittelt und
politische Meinungen verbreitet. In
ihr werden Dienstleistungen angebo-
ten, Waren und Aktien gehandelt, es
werden automatisiert Daten gesam-
melt, ausgewertet und Entschei-
dungen vorbereitet. Vormals analoge
Tatigkeiten werden durch Digitale
ersetzt oder ergénzt und andere
Tatigkeiten werden erstmals mdglich.
Der Online-Handel ersetzt Einkdufe
vor Ort und digitale Medien ergén-
zen die klassische Kommunikation
zwischen Institutionen und Men-
schen. Neu — zumindest wesentlich
vereinfacht — ist die Kommunikation
einzelner zu vielen.

Auch viele Giiter werden ,smart” und
erhalten eigenen Internetzugang. Die
stadtentwicklungspolitische Rele-
vanz eines smarten Staubsaugers ist
sicher minimal. Ein Netzwerk teilau-
tonomer und intelligenter Kiichen-

gerate, das die Essenswiinsche des
Haushalts kennt, Rezepte vorschlagt,
Vorréte abgleicht und fehlende
Zutaten bestellt, kann die Nahver-
sorgung revolutionieren. Ahnlich
kdnnten autonome Pkws die Fahrt
nicht nur bequemer machen, sondern
auch dazu fiihren, dass Pendler lan-
gere Fahrtzeiten in Kauf nehmen und
eine weitere Suburbanisierungswelle
und mehr Verkehr ausldsen.

Verfiigharkeit des Inter-
nets und des Automobils
im Vergleich

Die vernetzten Kommunikations- und
Informationstechnologien bilden eine
neue technologische Schicht, deren
zukiinftige Ausdehnung und Wir-
kungen wir noch nicht absehen kon-
nen. In Deutschland hat die Verbrei-
tung der Endgerate heute diejenige
des Automobils iibertroffen.

Das Statistische Bundesamt stellt
eine ,rasante Technisierung der pri-
vaten Haushalte” fest: 2013 besal3en
(jeweils bezogen auf Haushalte) 73 %
einen digitalen Fotoapparat, 85 %
einen Computer und 93 % mobile
Telefone (Statistisches Bundesamt
2014: 2). Altere und selbst hochbe-
tagte Menschen holen ,zumindest
beim Handy"” auf: ,2013 besalRen
bereits 82 % der Haushalte mit Haupt-
einkommensbeziehern ab 65 Jahren

Modell eines optischen Telegraphen (ab 1813) im Museum fiir Kommunikation, Berlin
Telex ab ca. 1960: Telex, Siemens T-100, max. 6,75 Zeichen/Minute
BTX 1983-2001: Hier Deutsche Post: Multitel 12, 75 bit/s

Foto: Stephan Giinthner

(von links nach rechts)

—

Foto: Michael Gruhl
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ein Handy. ... Sogar bei den Hochbe-
tagten ist das Handy keine Seltenheit
mehr. In der Altersstufe ab 80 Jahren
nutzen inzwischen 66 % der Haus-
halte ein mobiles Telefon.” (Statisti-
sches Bundesamt 2014: 4).

Zum Internet haben inzwischen mehr
Haushalte Zugang als Haushalte iiber
einen Pkw verfiigen: Am 1. Januar
2015 verfiigten 78,9 % (West) bzw.
71,8 % (Ost) der Haushalte {iber min-
destens einen Pkw und 88,8 % (West)
bzw. 86,1 % (Ost) hatten Zugang

zum Internet (Destatis 2016: Tabelle
63111-005).

worldwideweb:
Basis fiir neue Phase
der Globalisierung

Die mobile und vernetzte Kommunika-
tion ist weiter verbreitet, als man sich
das noch in den 2000-er Jahren hat
vorstellen kdnnen und wird fiir alle
mdglichen Zwecke genutzt. Doch hat
sich ,das Internet” nicht so entwi-
ckelt, wie um 2000 gedacht: Weder
hat sich die Hoffnung auf das ,globale
Dorf”, die neue N&he von Politik und
Biirgern, noch die auf Gleichberech-
tigung der Anbieter und Nachfrager
erfiillt.

Die allverfiigharen Informationen des
Internets reduzieren zunachst die
Transaktionskosten und nivellieren

o
i

asymmetrische Informationsver-
fligbarkeit. Tatsachlich geniel3en

die Nachfrager auf den ersten Blick
dank Suchmaschinen, Preisver-
gleichsportalen und vielféltigen
anderen Informationsquellen eine
deutliche bessere Ubersicht iiber

die angebotenen Giiter und Dienst-
leistungen sowie deren Kosten. Auf
Seite der Anbieter sinken die Trans-
aktionskosten ebenfalls: Markteintritt,
Werbung, Zielgruppenorientierung
und Marktforschung sind erheblich
kostengiinstiger und damit wesentlich
intensiver maglich (zu diesen und
weiteren dkonomischen Besonder-
heiten der Internetméarkte: MONOPOL-
KOMMISSION 2015: 29). Gemeinsam
mit der Ortlosigkeit des Internets
waren zwei wesentliche Schritte zum
vollkommenen Markt des Adam Smith
realisiert.

Doch die hohe Dynamik, die Vielzahl
der Anbieter und Informationen
unsicheren Wahrheitsgehaltes fiihren
zu neuer Uniibersichtlichkeit fiir den
Nachfrager. Auf der Gegenseite
wissen grof3e Anbieter wesentlich
mehr {iber ihre Mérkte, Wetthewer-
ber und Kunden, als je zuvor. Erst die
digitale Infrastruktur — Datennetz,
Nutzergerate, Speicher- und Rech-
nerkapazitaten —im Verbund mit dem
Massenphanomen intensiver Internet-
nutzung ermdglicht dies. Die Nutzer
hinterlassen auf Internetseiten, in
Apps oder einfach nur durch das He-

rumtragen ihrer vernetzten Mobiltele-
fone bewusst oder unbewusst Daten.
Gleiches gilt flir manch modernes
Betriebssystem (Schulz 2015). Diese
oft automatisch generierten grofRen
Datenmengen werden mit weiteren
Datensétzen verkniipft und ausge-
wertet. Wesentlich an ,,Big Data” ist
nicht allein die GroRe der Datensétze,
sondern eben diese Verkniipfung. In
ihr liegt das {iberraschende Potenzial
von Big Data: ,Gerade durch die Ver-
kniipfung groBer Datensétze und/oder
Metadaten, konnen schnell Muster
sichtbar werden, die aus aggregierten
oder anonymisierten Daten doch wie-
der recht eindeutige Riickschliisse auf
Individuen oder kleine Bevdlkerungs-
gruppen erlauben. Als Beispiel sei hier
an den Befund erinnert, dass 87% der
amerikanischen Bevolkerung bereits
durch die Kombination von lediglich
Postleitzahl, Geschlecht und Ge-
burtsort eindeutig identifiziert werden
konnten (Sweeney 2000). Big Data ...
kann unter Umsténden ungleich reich-
haltigere Datensétze umfassen, inklu-
sive ggf. Bewegungsprofile, Vorlieben,
Social Media, Kommunikationsverhal-
ten u.v.m.” (Bieber/ Bihr 2016: 8). Der
auf den ersten Blick vollkommenere
Markt des Internets entwickelt also
ein erneutes Informationsgefélle.
Dieses ist so stark, dass Gefahren fiir
Verbraucherrechte (Reisch et al. 2016)
und fiir den Wettbewerb (MONOPOL-
KOMMISSION 2015: 46) beflirchtet
werden.

Analoges USB Modem 1999: der Firma ELSA MicroLink 56k, max 56 Kbit/s
Erstes Smart Phone 1996: Nokia Communicater 9000: ca. 1.400 €, SMS- und Textversand, Darstellung von HTML-Websites, mit Qwertz-Tastatur, 9,6 Kbit/s
Erstes Mobiltelefon mit Fotokamera: 2000 Sharp i-SHOH, ca. 500 €
(von links nach rechts)
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Foto: Wikipedia/L. Hiittner

Foto: Wikipedia/Morio
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Anstelle eines allgemeinen und fiir
alle gleichen Angebotes, konnen
die Anbieter mit Hilfe der Daten
jedem einzelnen Nutzer Informatio-
nen, Dienstleistungen oder Waren
vorschlagen, die ihm mit hdherer
Wahrscheinlichkeit zusagen und
seiner Zahlungsbereitschaft gerade
noch entsprechen. Konsumwiin-
sche, Verkehrsverhalten und — wie
seit einiger Zeit erprobt — rdumliche
Einbruchsschwerpunkte kdnnen
ebenso vorhergesagt werden wie
die Zahlungsbereitschaft bestimmter
Nachfrager.

In dieser Vorhersagemacht liegt

der wahre Wert der Datenschétze.

Es geht nicht um Werbung: Es geht
darum zu wissen, wem welches Ange-
bot gemacht, welcher Preis aufge-
rufen wird und in welche Markte als
néchstes investiert wird. Daher haben
die groRen Player der Datenwirtschaft
einen wertvollen Wettbewerbsvorteil
(dazu auch Bundeskartellamt 2015).

Im Verbund mit weiteren speziellen

Eigenschaften digitaler Markte, wie
der hohen Bedeutung von Plattformen
und den damit verbundenen Netz-
werk- und Lock-In-Effekten sowie der
Gatekeeper-Problematik kann die Da-
tenmacht zu einer digitalen Vormacht-
stellung fiihren. Durch die potenzielle
Dominanz einzelner Player und die
weltweite Kommunikation erhélt die
Globalisierung, die sich parallel und
mit dem www entwickelt hat, neuen
Schwung.

Digitalisierung: Kombina-
tion aus sozialem Ver-
halten und technischer
Infrastruktur

Die Digitalisierung — dies klang bereits
an — setzt nicht nur moderne Infor-
mations- und Kommunikationstech-
nologien (IKT) und deren Anwendung
mittels Software in verschiedensten
Geschaftsmodellen voraus, sondern
auch, dass diese durch viele Men-
schen intensiv genutzt wird. Erst diese

Kombination: Breite und wachsende
Verfiigbarkeit der Geréte und Netze
sowie dauerhafte Nutzung fiir Alltag,
Unterhaltung und Wirtschaft macht
die neue technologische Schicht

aus, die sich Schritt fiir Schritt iber
unsere Stéadte legt. Fiir sie gilt, ebenso
wie fiir das Verkehrssystem, dass sie
Wahrnehmung, Denken und Handeln
der Menschen verdndern.

Kaum eine Tétigkeit ist heute noch
ohne digitale Unterstiitzung denkbar.
Viele Tétigkeiten sind ohne sie —
jedenfalls in der heutigen Form — un-
mdglich. Doch der Mensch vergisst,
wie es ohne war. Deshalb kommen
uns die Abbildungen (Telex, BTX,
Modem) obwohl noch gar nicht lange
her, altertiimlicher vor als manches
Madbel aus der Jahrhundertwende.
Das meint Grunwald, wenn er davon
spricht, dass wir uns ,dauernd in
einem Medium der Technik” bewe-
gen und wir ,uns selbst ohne dieses
Medium auch gar nicht mehr denken”
konnen (Grunwald 2015: 15).
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Réaumliche Wirkungen durch Digitalisierung?

Die Raumforschung hat sich schon
vor Jahren mit den Auswirkungen
der Telekommunikation auseinan-
der gesetzt. Einige der damaligen
Erwartungen —z. B. dass Verkehr
durch Telearbeit eingespart wer-
den kdnne —wurden nicht erfiillt.

Daraus kann jedoch nicht gefolgert

werden, dass raumliche Wirkungen
nicht zu erwarten waéren.

Carsharing-Mobilstation Offenbach

Das erst 1990 fiir die éffentliche
Nutzung freigegebene Internet hat
heute sowohl nach der Intensitat der
Nutzung, den verfiigbaren Inhalten
und den Ubertragungsgeschwindig-
keiten sowie nach seiner raumlichen
Verfligharkeit AusmaRe erreicht, die
noch zum Jahreswechsel 1999/2000
—als die Welt wegen des Millenium-
Bugs den Atem anhielt — nicht abseh-
bar waren. Erst in den letzten Jahren
entstanden die technischen und 6ko-
nomischen Voraussetzungen fiir eine
sozial und rdumlich weit verbreitete
Nutzung des Netzes. Kommt nun doch
der ,rdumliche Durchbruch” digitaler
Technologie?

Mobiles Internet:
Grundlage fiir den Erfolg
von CarSharing

CarSharing ist auf den ersten Blick
ein relativ langweiliges Beispiel. Aber
es zeigt, wie das mobile Internet einer
alten Idee neues Leben einhauchen
kann.

Uber Jahrzehnte zeichneten sich
CarSharer durch Uberzeugung und
puristische Leidensfahigkeit aus: Das
Netz der Stationen war diinn, Re-
servierung erfolgte umsténdlich per
Telefon (ohne 24-Stunden-CallCenter)
und es gab kaum Alternativen, falls
das nachste Fahrzeug einmal belegt
war. Erst das mobile Internet machte
CarSharing wirklich brauchbar.
Innerhalb kurzer Zeit kann man nun
Online ein freies Fahrzeug finden und
buchen. Bei manchen Anbietern kann
ein Fahrzeug schon zur nachsten
Viertelstunde gebucht werden. Man
geht zum Fahrzeug, das die inzwi-
schen aktualisierten Buchungsdaten
iiber mobile Internetverbindungen
erhalten hat, das Fahrzeug erkennt
die Kundenkarte: Einsteigen, Spiegel
einstellen und Los. Bei den stati-
onsungebundenen Systemen ist das
Einsteigen sogar ohne vorherige
Buchung maglich. Das Angebot
scheint zu iiberzeugen. CarSharing
ist deutlich auf Wachstumskurs.

Die deutschen CarSharing-Anbieter
meldeten 2015 {iber eine Million

Foto: Christian Schlump
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angemeldeter Nutzer, fiir die 15 400
Fahrzeuge in 490 Stadten parat ste-
hen (Loose 2015). Dieser Erfolg wére
ohne digitale und mobile Kommunika-
tion (der Kunden mit den Betreibern,
vor allem aber der Betreiber mit den
Fahrzeugen) nicht maglich.

Zwar wird CarSharing teilweise als
nicht genug dkologisch kritisiert, aber
nach den meisten Studien ist es auch
aus dkologischer Sicht eine sinnvolle
Ergdnzung zum Umweltverbund.
CarSharing bietet wenig motorisier-
ten Haushalten eine Alternative fiir
Strecken und Zeiten, die vom OPNV
schlecht bedient werden und fiir Ful3/
Rad zu lang sind oder fiir Anlésse,
bei denen einmal etwas Schwereres
transportiert werden muss. In einem
aktuellen Aufsatz resiimmieren die
Autoren das Ergebnis vorliegender
Studien (inshesondere fiir stationsba-
siertes CarSharing): “Overall, travel
indicators showed that station-
based car-sharing members used
slow modes and public transport
more than the average member of
the population. It is likely that they
already displayed this behaviour
before joining the car-sharing orga-
nisation.” (Kopp/Gerike/Axhausen
2015: 452) lhre eigenen Ergebnisse,
die sich auf die Nutzer von Free-
Floating-Systemen beziehen, zeigen,
dass sich dessen Nutzer prinzipiell
dhnlich verhalten, wie die Nutzer von
stationsbasiertem CarSharing (Kopp/
Gerike/Axhausen 2015: 452).

In Bezug auf rdumliche Auswir-
kungen ist besonders interessant,

ob CarSharing die Anzahl der im
StralRenraum unterzubringenden
Fahrzeuge reduziert und damit den 6f-
fentlichen Raum entlastet: Bisherige
Studien, so Kopp et al zeigen, dass
unter der Voraussetzung eines guten
Umweltverbundes, ein CarSharing-

Fahrzeug drei bis dreizehn private
Pkws ersetzt (Kopp/Gerike/Axhau-
sen 2015: 451). Die Stadtverwaltung
Bremen gibt an, dass jedes der 200
Fahrzeuge des dort groBten Betrei-
bers Cambio elf private Pkws ersetzt.

Auch das CarSharing-Barometer des
AIM (Sowik/Wittkowski/Schafers
2013) weist in diese Richtung: Von
den Befragten hat nahezu jeder vierte
Haushalt bereits in der Vergangenheit
dank CarSharing auf ein Auto verzich-
tet. Manche Haushalte geben sogar
an, durch CarSharing vollkommen

auf ein eigenes Auto verzichten zu
kénnen. Unter den Kunden stations-
basierter Anbieter hat ein etwas ho-
herer Anteil einen Pkw abgeschafft,
als unter den Kunden der Free-Floa-
ting-Systeme. Ein relevanter Anteil
beider Kundengruppen hélt es fiir
~sehrwahrscheinlich in Zukunft auf-
grund von CarSharing ein weiteres (!)
Fahrzeug abzuschaffen (bei stations-
gebundenen Anbietern 32 %, bei FFC
20 %). Allerdings stehen dem auch

35 bzw. 40 % der Nutzer gegeniiber,
die es fiir ,sehr unwahrscheinlich”
halten, ein weiteres Fahrzeug abzu-
schaffen. Und fiir 42 % der Nutzer,

die wegen CarSharing noch keinen
Pkw abgeschafft haben, kommt dies
auch gar nichtinfrage: Sie halten es
fiir ,sehr unwahrscheinlich” auch
nur einen privaten Pkw abzuschaffen
(Sowik/Wittkowski/Schafers 2013: 27).

Allerdings steigt trotz CarSharing die
Gesamtzahl der Pkws in Deutschland
seit Jahrzehnten und auch heute —
zwar verlangsamt —immer noch. Um
wirklich Platz fiir Bdume, Aufenthalt
oder lebendige Nutzungen in un-
seren Stédten frei zu geben, miisste
der Umstieg zum geteilten Auto so
attraktiv werden, dass dieser Trend
den allgemeinen Motorisierungstrend
tiberkompensiert. Die CarSharer
tragen zu Klimaschutz und besserer
Lebensqualitdt in den Stadten bei.
Aber ihr Anteil ist noch viel zu gering,
um wirklich spiirbar zu sein. Auch
wenn —individuell gesehen — das
CarSharing die Mobilitdt von Haushal-
ten, die ansonsten ohne Auto leben,
deutlich verbessert: Die réumlichen
Auswirkungen dieser Anwendung von
Digitalisierung sind (noch?) gering.
Auf der anderen Seite kdnnte die
Elektrifizierung des Individualverkehrs
zu héheren Anschaffungs- und Unter-
haltskosten von Fahrzeugen fiihren.

Viele Wenig- und Durchschnittsfahrer
konnte dies zu der Uberlegung brin-
gen, ob der Kauf eines eigenen Pkws
seinen Preis wirklich wert ist oder ob
es nicht andere Mdglichkeiten gibt.

Autonome Automobile:
Neue Freiheitin der
Stadt?

Am scheinbar anderen Ende automo-
biler Fortbewegung ist das autonome
Fahren. Tesla, Google und andere
Newcomer kdmpfen mit VW/Audi,
Renault-Nissan und BMW um die
Fiihrung auf dem zukiinftigen Markt.
Im September 2013 schickte Daimler-
Benz einen Mercedes S 500 {iber
eine 100 km lange Strecke ,durch 24
Stéddte und Ortschaften”. , Im dichten
Verkehr des 21. Jahrhunderts musste
die selbststéndig fahrende S-Klasse
hochkomplexe Situationen autonom
bewerkstelligen — mit Ampeln, Kreis-
verkehren, FuBgéngern, Radfahrern
und StraBenbahnen” (Pudenz 2013).
Die dabei verwendete Technik wird
als ,seriennah” bezeichnet: sie sei
Lahnlich bereits heute in der neuen
E- und S-Klasse verfiigbar” (ebd.).

Einen explizit urbanen Bezug hat
Daimlers Forschungsfahrzeug F 015
LUXURY IN MOTION. Dieses iiber
fiinf Meter lange und knapp iiber
zwei Meter breite Fahrzeug biete
»maximales Platzangebot fiir die
Passagiere” mit ,Lounge-Charakter
im Interieur” und ,hebt ... Komfort
und Luxus auf ein neues Niveau”.

Mit seiner ,,Mercedestypische[n]
Interpretation von ,modernem Luxus"”
und seiner ,,Emotion und Intelligenz”
sei F 015 ,Vorbote einer Mobilitatsre-
volution” was er ,,unmittelbar durch
seinen futuristischen Auftritt” zeige.
Angetrieben wird er durch zwei

100 KWatt-Motoren, die von einer
Brennstoffzelle und einer zusétzlichen
Batterie versorgt werden. (Daimler
Benz 2015: 44). Vier drehbare Lounge-
Sessel ermdglichen, dass man sich
gegeniiber sitzen oder ,Bei Bedarf ...
den Blick und Bedienfokus nach vorne
richten” kann (Daimler Benz 2015: 3).
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F 015 signalisiert FuBgénger ihren sicheren Uberweg.

In Daimlers Vision 2030+ sorgt F 015
nicht nur fiir eine luxuridse Fahrt,
sondern auch fiir neue ,stadtische
Freirdume”: ,Nach dem Vorbild
heutiger Umweltzonen” kdnnten ,in
den Stadtzentren spezielle ,Sicher-
heitszonen’ entstehen, in denen sich
nur autonome Fahrzeuge bewegen
diirfen.” Werden die autonomen
Fahrzeuge nicht gebraucht, stellen
sie sich selbst ,,an der Peripherie”
ab. So werde Parksuchverkehr und
damit ein Drittel des Verkehrs ver-
mieden, verspricht Daimler. Dadurch
und ,,durch Riickbau von StraBen
und Verkehrsschildern kénnen ...
wertvolle Flachen frei werden.”
(Daimler Benz 2015: 11) Nur noch
auBerhalb der Sicherheitszonen
werde es ,,Mischverkehr geben, in
dem autonom fahrende Fahrzeuge die
StraBen gemeinsam mit konventionell
gefahrenen Autos nutzen.” (Daimler
Benz 2015: 12).

Innerhalb der Sicherheitszonen, im
~Shared Space der Zukunft teilen

sich Mensch und Maschine die Stra-
Ren. Die ,autogerechte Stadt’ wandelt
sich mehr und mehr in die ,men-
schengerechte Stadt’, ohne dass die
individuelle Freiheit und die Mdglich-
keit das Auto zu nutzen, verloren ge-
hen.” (Daimler Benz 2015: 12). ,.Vor-
her dicht befahrene ZubringerstraBen
in den Stadten werden wieder
attraktiv zum Wohnen, Einkaufen und
Flanieren. Die Trennung von Wohn-,
Erholungs- und Verkehrsflachen Iést
sich damit auf. Mehr Lebensqualitat
fiir alle Stadtbewohner ist die Folge.”
(ebd.) Zu FuBgéngern ist der F 015
besonders zuvorkommend. Daimlers
Chefforscher erldutern: ,Nimmt der
F 015 einen FuBgénger am StralBen-
rand wahr, wird iber wellenférmige
Lichtsignale im LED-Grill angezeigt,
dass das Fahrzeug ihn gesehen hat.
... Méchte ein Passant beispielswei-
se die StraBe liberqueren, stoppt der
F 015 und priiftim Fahrzeugumfeld,
ob das fiir ihn gefahrlos maglich

ist. Wenn ja, projiziert er mit einem
hochprézisen Laser-System einen

Quelle: Daimler Benz AG

virtuellen Zebrastreifen auf die
StralBe und signalisiert dem FulRgén-
ger zusétzlich akustisch mit einem
,Please go ahead’, dass der Weg frei
ist.” (Daimler Benz 2015: 16)

Bis so oder @hnlich ausgestattete
Fahrzeuge die Flotte dominieren, wer-
den sicherlich noch Jahre vergehen.
Einige stadtraumliche Wirkungen
—wie etwa die innerstédtischen
Sicherheitszonen — werden wohl

erst durchsetzbar sein, wenn ein
relevanter Anteil der Flotte entspre-
chend ausgestattet ist. Die positiven
Effekte auf den Verkehrsldrm und

die Luftschadstoffe sowie die Unfall-
(und Fast-Unfall-) Zahlen werden erst
mit steigender Marktdurchdringung
spiirbar.

Die Reduktion von Parkplatzflachen
ist stadtgestalterisch positiv. Zudem
ist straBenbegleitendes Parken im
Vergleich zu anderen Aufstellungen
besonders ineffizient, entzieht be-
stens erschlossene Flachen anderen
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Nutzungen und benétigt teure Ver-
kehrsflachen, die von den Kommunen
finanziert und unterhalten werden
miissen. Ob allerdings die autonomen
Fahrzeuge dann ,an der Peripherie”
(wie Daimler s. 0. und andere Auto-
bauer vorschlagen) gut aufgehoben
sind und ob die Fahrten dorthin und
zuriick die versprochene Verkehrs-
reduktion nicht iiberkompensieren,
ist zu bezweifeln. Bessere Standorte
fiir die Parkhduser der Autonomen
kdnnten zentrale und larmbelastete
Lagen sein: Dort kdnnten die Park-
héuser als begriinte und genutzte
Larmschutzbebauung positive stédte-
bauliche Wirkung haben.

Ein weiterer Aspekt gibt zu den-

ken. Das autonome Fahrzeug wird
dazu fiihren, dass endlich auch der
Chauffeur eines Autos nicht mehr
von der ,Freude am Fahren” von
niitzlichen oder entspannenden Zeit-
vertreiben abgehalten wird. Wenn
er oder sie mag, wird er es sich in
seinem individuellen Raum gemiitlich
machen: Einen Roman lesen, die
neuesten Bilanz-Berichte durchge-
hen oder nochmal die Prasentation
liberarbeiten oder vielleicht auch
mal mit den Kindern {ibers mobile
Hochleistungsnetz die Abenteuer
eines gemeinsamen Computerspiels
bestehen. Daran schlieBen sich zwei
Uberlegungen an:

Trotz steigender Wegeldngen ist

der Zeitaufwand fiir die wichtigen
Arbeitswege in den letzten Jahr-
zehnten recht konstant geblieben.
Dies kdonnte darauf hinweisen, dass
die Menschen nicht bereit sind, einen
groReren Anteil ihres wertvollen Le-
bens fiir regelméRige Pendelwege zu
investieren. Wenn nun aber diese Zeit
besser genutzt werden kann, kdnnte
dann der Zeitverlust als weniger
schmerzhaft bewertet werden und
die Wegeléngen in der Folge steigen?
Konnte dies zu einem weiteren Sub-
urbanisierungsschub fiihren? (hierzu
weiterfiihrend: Heinrichs 2015).

Zudem ist der Zeitnutzungsvorteil
einer der Nutzungsvorteile des
o6ffentlichen Verkehrs. Was wird er

in Zukunft bieten, um dem Verlust
dieses Vorteils entgegen zu wirken?
Und welche Auswirkungen wird dies
auf den Modal-Split haben?

Heinrichs (2015) weist auf eine
weitere denkbare Folge hin: Auto-
nome Fahrzeuge erlauben deutlich
niedrigere Abstdnde und héhere
Geschwindigkeiten, durch die die Ka-
pazitdt der Verkehrswege um bis zu
500 % erhoht werden kdnne. Je nach
gesellschaftlicher Bewertung kdnnen
also entweder Verkehrswege riick-
gebaut oder die Kapazitdten erhdht
werden. Die in beiden Fallen mdg-
liche ,Verdichtung des flieBenden
Verkehrs kdnnte aber auch in anderer
Weise Auswirkungen (...) nach sich
ziehen. So diirfte die Trennungswir-
kung zunehmen und das Queren von
Fahrspuren (...) erschwert werden.”
(Heinrichs 2015: 232).

Eine vollig andere Anwendung
autonomer Fahrzeuge wére deren
Integration in das dffentliche Ver-
kehrsangebot als autonome Taxen.
Anstelle ,,auf festen Routen und nach
starren Fahrpldnen” verkehrten diese
.bedarfsorientiert und flexibel... im
permanenten Fahrbetrieb und (...) in
einem stadtweiten, dichten Netz von
Stationen”. Diese Stationen kénnten
mit dem SPV (Nah-, Regional- und
Fern) verkniipft sein und fiir diesen
die letzte Meile iiberwinden. Ein
solches System ,konnte zu einem
grundlegenden Wandel des offentli-
chen Nahverkehrs fiihren und (...) den
Wegfall klassischer Bus- und Tram-
Haltestationen” beinhalten (Heinrichs
2015: 232). Dies kdnnte den innerstad-
tischen Flachenbedarf fiir Verkehr und
den Materialverbrauch fiir Fahrzeuge
bedeutend senken und gleichzeitig die
Qualitat des OPNV steigern.

Open Data: Chicagos
.Problem Landlord and
Building Scofflaw List”

Open Data — die Verdffentlichung
aller Daten der offentlichen Hand
gilt als wesentlicher Beitrag zu mehr
Transparenz, besserer Governance

und als Potenzial fiir innovative Start-
ups — kurz fiir die Smart City.

Auf die Open-Data-Ansétze der
amerikanischen Stadte wird oft
verwiesen. Deshalb hier nur ein
kurzes Beispiel aus Chicago. Chicago
veroffentlicht, wie viele andere
amerikanische Stidte, auf seinem
Open Data-Portal Informationen, die
fiirmanchen européischen Beo-
bachter doch etwas zu privat sind.
Dazu gehoren Gehaltsinformationen
der Beschéftigten inklusive deren
Namen, ihren Positionen und Aufga-
ben. Auf http://data.cityofchicago.
org/ kann man z. B. sehen, dass der
Polizeichef Chicagos mehr verdient
als der Oberrektor aller 6ffentlichen
Schulen der Stadt.

Anders als in Deutschland gehtin den
USA ein Teil der Rechte und Pflichten
von Mietern und Vermietern auf kom-
munale Satzungen zuriick. In Chicago
gehort dazu die ,Chicago Residential
Landlord Tenant Ordinance”. Diese
wird seit Anfang 2015 durch eine
weitere Satzung, die den denkwiir-
digen Namen: ,Eri'ana Patton Smith
and Coleman/Clark Kids Tenant
Protection Ordinance” tragt. Diese
Satzung geht auf den Brand eines
Chicagoer Wohnhauses im Septem-
ber 2014 zuriick. In dem Feuer starben
vier Kinder, derer mit dem Namen

der Satzung gedacht wird, weil der
Eigentiimer wissentlich schwerwie-
gend gegen mehrere bauordnungs-
rechtliche Vorschriften verstie
(Thornton 2015). Daraufhin hatte der
Stadtrat innerhalb weniger Monate
beschlossen, dass unbelehrbare
Eigentiimer von Geb&uden &ffentlich
gemacht werden. So wird geahndet,
wenn Hauseigentiimer ihre Mieter
wiederholt nicht mit Heizung oder
warmem Wasser versorgen oder
Rauch- und Kohlenmonoxid-Melder
fehlen. Die Stadt fiihrt zwei 6ffentlich
einsehbare Listen. Auf die ,Problem
Landlord List” kommen Vermieter, die
innerhalb von zwei Jahren zwei Mal
ihren Pflichten nicht nachgekommen
sind. Auf die ,Building Scofflaw List”
kommen Eigentiimer, die drei Mal
von Gerichten fiir schuldig befunden
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wurden, ernsthaft gegen das Bauord-
nungsrecht verstol3en zu haben und
dem Mangel nicht abhelfen (City of
Chicago 2015). Die Verantwortlichen
werden mit Name und Adresse —im
Fall der verurteilten Gesetzesiiber-
treter auch dem Vergehen und dem
Aktenzeichen — als Datensatz und auf
der Karte des Open-Data-Portals und
der Website der Stadt Chicago verof-
fentlicht (http://www.cityofchicago.
org/city/en/depts/bldgs/supp_info/
building-code-scofflaw-list.html).

Doch Chicago baut nicht alleine auf
die 6ffentliche Information, sondern
stattet seine Verwaltung mit zuséatz-
lichen Druckmitteln aus: Die Misseté-
ter sind von stédtischen Finanzhilfen
und vom Erwerb stédtischer Grund-
stiicke ausgeschlossen. Sie erhalten
keine Baugenehmigungen mehr und
die Stadt wird das ortliche Planungs-
recht nicht mehr zu ihren Gunsten
andern. Fiir besonders schwere
Falle wurde ein Enteignungsrecht
zugunsten Dritter eingefiihrt (City of
Chicago 2015).

Dieses Open-Data-Beispiel ist im
Vergleich zu den deutschen Ver-
héltnissen besonders interessant: In
Deutschland ist ahnliches undenkbar.
Nur iiber ,Mundpropaganda” kann
ein Mietinteressent erfahren, ob sich
der potenzielle Vermieter bereits als
besonders verantwortungslos bewie-
sen hat (wéahrend er selbst einiges an
Information offen legen muss). Auch
konnen in den meisten deutschen
Bundeslandern Mieter nicht ohne Zu-
stimmung ihres Vermieters erfahren,
ob die Wohnung, in der sie leben, den
bauordnungsrechtlichen Sicherheits-
vorschriften entspricht.

Die rdumliche Wirkung dieses
Open-Data-Ansatzes beschrénkt

sich zunédchst auf den MaRstab der
einzelnen Parzelle. Aufgrund des
Ausschlusses vom Kauf stadtischer
Grundstiicke und von begiinstigenden
Anderungen des értlichen Planungs-
rechts wirkt sie aber doch gezielt
iber die einzelne Parzelle hinaus, und
erschwert den Marktzugang fiir be-
sonders verantwortungslose Eigen-

tiimer und Entwickler. Ob die Satzung
jedoch tatsdchlich zu einer Verbes-
serung der Wohnverhéltnisse und der
Sicherheit fiihren wird, ist noch offen.
Immerhin: Noch im Januar 2016,
ebenso wie im gesamten Jahr 2015,
fiihrte die Liste der problematischen
Vermieter 40 Eintrdge und die Liste
der Gesetzesiibertreter 80; darunter
Einzeleigentiimer, Investmentfirmen,
Eigentiimergemeinschaften und eine
Glaubensvereinigung. Im Herbst

2016 sind beide Listen auf unter 20
geschrumpft.

Online-Handel und
Big Data

In Stadten und besonders ihren
Zentren sind urbane Funktionen wie
Einkaufen, Kultur, Bildung oder Ver-
waltung besonders hoch konzentriert.
Sie ziehen Menschen an, die dort
etwas erledigen wollen oder miissen.
Die Digitalisierung lést solche Funkti-
onen von ihrer Bindung an einen Ort.
Besonders rasant verlauft dies beim
Einkaufen. Der Online-Anteil an den
Umsétzen des Einzelhandels im en-
geren Sinn' ist binnen weniger Jahre
auf 7,4 % (2014) gestiegen (Tabelle 1).
Allerdings umfassen diese Zahlen
nur in Deutschland meldepflichtige
Betriebe. Damit fehlen fiir 2014 u. a.
8.900 Mio. Euro Umsatz des gréften

auf dem deutschen Online-Markt
tatigen Unternehmens (US Securities
and Exchange Commission 2015).
Wiére Amazon dagegen meldepflich-
tig, betriige sein Anteil am deutschen
Einzelhandelsumsatz 1,7 %.

Das Kolner Institut fiir Handelsfor-
schung (IFH) erwartet, dass der On-
line-Handel weiter wachsen wird (IFH
Branchenreport Online-Handel 2014):
Je nach Szenario kdnnte der Online-
Umsatz von 2013 gut 10 %? bis 2020
auf 11 bis 24 % des Einzelhandels-
Umsatzes steigen. Ersteres jedoch
nur bei einbrechender Dynamik des
Online-Wachstums, was unwahr-
scheinlich ist. In Tabelle 2 sind die
Daten fiir das mittlere Trendszenario
dargestellt.

Fiir die nachhaltige Entwicklung

von Raum und Stadten sind die
traditionellen Zentren und die zu
ihrem Schutz definierten zentrenre-
levanten Sortimente von besonderer
Bedeutung. Zentrenrelevant sind
Sortimente, die in traditionellen/ge-
wachsenen und integrierten Zentren
angeboten werden sollen. Es ist nicht
notwendig, dass sich diese Sorti-

1 Einzelhandel ohne Kraftfahrzeuge, Brenn-/
Kraftstoffe, Apotheken

Tabelle 1
Umsitze des Einzelhandels i. e. S. nach Destatis: Strukturdaten des Einzelhandels
EZHi.e.S. Anteil Online Umsatz Online

Mio. € % Mio. €
2005 309.731 15 4.646
2006 338.037 1.4 4733
2007 351.284 2,0 7.026
2008 363.615 33 11.999
2009 402.786 36 14.500
2010 409.741 4,2 17.209
2011 437.917 52 22772
2012 438.135 59 25.850
2013 432.773 6,5 28.130
2014 460.136 14 34.050

Quelle: Destatis 2016: Tabelle 45341-0001
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Tabelle 2

Prognose Online gehandelter Umsétze am gesamten Einzelhandelsumsatz
in Deutschland nach Einzelhandelsbranchen

Branche zugehdrige Sortimente Online gehandelter Zentren-
Umsatz relevanz'
2013in % 2020* in %
Fashion & Textilien, Schuhe, Lederwaren ... 18,90 32,10 +
Accessoires
SISt 10,20 18,80 .
Uhren
Consumer Unterhaltungselektronik, Elektro-
Electronics, groB3- & -kleingeréte, Bild- & 19,80 31,90 +
Elektro Tontréger, Foto
Heimwerken & 320 850 _
Garten
V\_/ohnen & Mabel, H9|mtextlllen, Wohn- 860 15,60 _
Einrichten accessoires
el auch PCs und Zubehdr, Biiromabel 18,30 32,60 +-
Schreibwaren
o auch Biicher, Sport-/Camping,
Er(il)zbelt & Musikinstrumente, Spielwaren, 18,40 32,00 +-
¥ Fahrréder, Kfz-Zubehdor ...

FMCG (Fast Lebensmittel, Getrénke, Gesund-
Moving Consu- heits- & Drogerie/Kdrperpflege, 1,00 3,60 + NV
mer Goods) Heimtierbedarf

. Arzneien, Nahrungsergénzungs-
ELETlEnES mittel, Optik, Hérgeréte, Sanitats- 9,80 14,10 +NV
Wellness

artikel

*mittleres Trend-Szenario

+ iberwiegend zentrenrelevant

- iiberwiegend nicht zentrenrelevant
+/- teilweise zentrenrelevant

NV Nahversorgungsrelevant

mente bereits in den betreffenden
Zentren befinden. Die Festlegung der
jeweiligen zentrenrelevanten Sorti-
mente ist eine planerische Entschei-

dung des jeweiligen Planungstragers.

Die online gehandelten Umsétze
vieler zentrenrelevanter Sortimente
sind schon heute hoch. Nach dem
mittleren Szenario des IFH kdnnten
sie bis 2020 auf teilweise {iber 30 %
steigen (vgl. Tabelle 2).

Zu Beginn des Online-Handels
wurden vor allem Biicher, Musik und
Computerzubehor online ver- und
gekauft. Damals hieB es, Bekleidung
werde wohl kaum {ibers Internet ge-
kauft werden — und die Verbraucher
dachten: ,Ich will im Laden stébern,
spontan etwas neues entdecken,
ich will mein neues Lieblingsstiick
fiihlen und ich muss doch sehen, ob

Quelle: IFH KdIn 2014, erganzt
1eigene Auswertung des RoPlaMo

es mir wirklich steht.” Inzwischen
wird Bekleidung selbstversténdlich
online gekauft. Was mit wenigen
Sortimenten begann gilt nun auch
fiir teure Elektronik. Im aktuellen
Monitor Online-Handel stellt der HDE
fest: ,Gleichzeitig treten zusehends
andere Sortimente in den Vorder-
grund, welche in der Vergangenheit
eine weniger groBe Relevanz im
E-Commerce zeigten. Diese ,Second
Mover’ zeichnen sich durch hohe
jahrliche Online-Wachstumsraten aus
und finden sich beispielsweise im DIY
& Garten-, Mobel & Einrichten sowie
Freizeit-Bereich.” (HDE 2016: 14). Das
gilt selbst fiir die nahversorgungs-
relevanten Sortimente: Es ist nicht
sicher, dass die besonders umsatz-
starken Lebensmittel dauerhaft fast
ausschlieBlich stationadr gehandelt
werden. (dazu auch: Dannenberg/
Franz 2014)

Angesichts der heutigen Ver-
kaufskonzepte erscheint dies zwar
zunédchst gewagt, doch haben an-
dere sozio-technische Innovationen
gezeigt, dass es nur einer klugen
Kombination technischer Maglich-
keiten mit einer Dienstleistung zu
einer neuen Anwendung bedarf, um
ganze Markte umzuwaélzen. Zum Bei-
spiel kénnten intelligente Kiihl- und
Vorratsschranke verbunden Kii-
chengerdten und SmartPhone sowie
einer Rezepte-App, die entsprechend
dem Geschmack der Nutzer Rezepte
vorschlagt und nach Auswahl sowie
Abgleich mit dem Vorratsstand den
Einkaufszettel erstellt und bestellt.
Eine solche Losung kdnnte den
Lebensmittel-Einkauf im Internet zum
Durchbruch verhelfen.

Allerdings ist der Online-Handel nicht
die einzige Herausforderung fiir den
Einzelhandel und die Zentren. In den
letzten Jahrzehnten sind Handelsim-
mobilien und Einzelhandelsunterneh-
men doch auch gerne mal ,fremd
gegangen” und haben desintegrierte
Standorte geschaffen. Wirtschaftlich
ist dies durchaus nachvollziehbar:

Das Planen und Bauen auBerhalb der
Zentren und erst recht auf der ,,Grii-
nen Wiese” ist einfacher, schneller
und der Boden ist deutlich giinstiger.
Insgesamt entstand in Relation zur
Einwohnerzahl mehr Einzelhandels-
flache als in den meisten anderen EU-
Landern (auRer Niederlande, Schweiz,
Osterreich (Doplbauer/Orlowski/
Reinhardt/Thiel 2016: 14). In der Folge
sank der wichtige Indikator Fldchen-
produktivitdt im Zeitraum von 2000 bis
2013 von iiber 3900 € auf unter 3700 €
Umsatz pro Quadratmeter Verkaufsfla-
che (HDE 2014). Kurz gesagt: Der deut-
sche Handel investierte in Fldchen
anstatt in Konzepte und Systeme. Bei
letzterem hat nun die Internet-Konkur-
renz die Nase vorn. Aus Sicht vieler
Kunden ist es einfach im Internet zu
kaufen: Es bietet Informationen {iber
Produkte aus unterschiedlichsten
Quellen (Anbieter, andere Kunden,
Testberichte ...), ermdglicht schnelle
Preisiibersicht und vermeidet sowohl
das Anstehen in Schlangen als auch
den Transport nach Hause. Der Einzel-
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handels-Logistiker Bjorn Asdecker hat
einmal beim HDE resiimiert: ,,Amazon
macht einfach einen guten Job”. Oben
wurde angedeutet, weshalb Amazon
das kann: Im Gegensatz zur gefiihlten
Markttransparenz der Kunden besitzt
Amazon diese wirklich. Doch festzu-
halten ist: Beide — Online-Handel und
dezentrale Standorte — nehmen die
traditionellen integrierten Zentren in
die Zange.

Aufgrund des Umsatz-Verlustes an
den Online-Markt sinken die stationar
erzielbaren Einnahmen des Einzel-
handels, wéhrend die Kosten fiir
Miete, Licht, Warme/Klima, Personal
und Werbung weiter steigen. Der
stationdre Einzelhandel steht damit
in einer Kosten-Nutzen-Klemme. Um
diese zu l6sen, bestehen theoretisch
drei Moglichkeiten: Erhéhen der Ein-
nahmen, Reduzieren der Kosten oder
Aufgabe des Geschaftes.

Einnahmen konnen unter anderem
durch den Gang ,.online” erhéht
werden. Fiir kleinere inhabergefiihrte
Geschafte ist dies jedoch wegen be-
grenzter personeller und finanzieller
Kapazitaten schwierig. Der Schritt

zum Online-Verkauf bendtigt moderne
Warenwirtschaftssysteme, die teuer
und aufwéndig zu installieren sind (der
Einzelhandelsverband HDE gibt mit
seiner Toolbox E-Commerce Unter-
stiitzung®). Kleinere inhabergefiihrte
Geschaéfte gelten daher als besonders
bedroht, wenn es ihnen nicht gelingt,
sich anderweitig zu profilieren.

Die bisherigen Auswirkungen auf

die Zentren werden sich durch den
Online-Handel vermutlich weiter
verstdrken und ,,zu einer weiteren
Ausdiinnung der Handelsaktivitdten
in den Stadtzentren (inshesondere

in kleineren Stédten) und in den
zentralen Lagen der Stadtteile gro-
Rerer Stadte” fiihren (Bullinger: 464).
Manke/Funder/Sehi (2015) sehen
Klein- und Mittelstddte als besonders
betroffen. Ahnliches gilt fiir weniger
attraktive Fachmarkt- und Einkaufs-
zentren. Die Zentren der GroBstadte
und attraktiver Mittelstadte sind
nach Expertenmeinung hingegen
wenig oder gar nicht betroffen. Diese
wiirden aufgesucht, um Einkaufen im
Sinne eines Erlebnisses als Freizeit-
aktivitdt zu zelebrieren. Dabei spielen
auch Atmosphare, Urbanitét oder

Events und Festivals und die spon-
tane Begegnung eine Rolle (Stepper
2014: 182, Bullinger: 465). Mangels
Angebotsbreite und —tiefe, mangels
Atmosphére und Vielfalt geldnge dies
den kleineren Zentren nicht. Diese
werden sich vermutlich noch starker
auf ihre Nahversorgungsfunktion kon-
zentrieren miissen. Daraus resultiert
moglicherweise eine sinkende Attrak-
tivitdt dieser Stadte insgesamt: Fehlt
der Einzelhandel als Frequenzbringer,
so die Befiirchtung, kénnten bald
auch andere — etwa die Gastronomie
— unter fehlender Kundschaft leiden
und so eine weitere Abwértsrunde
auslosen. In der Folge kdnnten die
Menschen bereit sein, haufiger wei-
tere Wege fiir den Einkauf als Erleb-
nis zuriick zu legen und groBere Teile
ihres Bedarfes online zu besorgen.

2 Die Differenz der Daten erklart sich u. a.
durch den Nichteinbezug internationaler
Unternehmen beim Statistischen Bundesamt
und der zunehmenden Unschérfe zwischen
Online- und Offline-Umsétzen aufgrund von
Multi- und Omnichannel-Konzepten

3 http://www.einzelhandel.de/index.php/
themeninhalte/e-commerce/item/123439-
hde-toolbox
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Was bedeutet das fiir Stadt und Raum?

.Das iPhone existiert erst seit
sieben Jahren, aber heute scheint
fast vergessen, wie die Welt vorher
war. Selbstfahrende Autos galten
eben noch als verriickt, aber heute
wundert sich kaum einer mehr. Das
Wissen der Welt in einer digitalen
Karte konzentriert und abrufbar?
Normal. Dass Algorithmen in den
USA 70 % des Aktienhandels steu-
ern? Wahnsinn zwar, aber alltdg-
licher Wahnsinn.”

(Schulz, T. 2015)

Die vier dargestellten Anwendungs-
falle digitaler Infrastruktur wirken
unterschiedlich auf den Raum. Chica-
gos Listen kdnnen unter Umsténden
bauliche Aktivitat ausldsen. lhre Wir-
kung wird aber liberwiegend auf das
einzelne Grundstiick begrenzt bleiben
und kaum stédtebauliche Relevanz
entwickeln. CarSharing hat zwar das
Potenzial fiir eine positive stadt-
rdumliche und dkologische Wirkung,
aufgrund der hohen und steigenden
Anzahl der individuell besessenen
Pkw wird dieses aber bisher nicht
wirksam. Ganz anders beim Online-
Handel: Die Verlagerung der Ein-
kaufsumsatze ins Internet kann in we-
niger attraktiven Zentren schon bald
die Zahl der Geschéaftsaufgaben und
Leerstédnden steigern. Die dadurch
weiter gesunkene Anziehungskraft
diirfte weitere Leerstdnde provozie-
ren. Die stadtrdumlichen Wirkungen
autonomer Fahrzeuge kdnnen
vielféltig sein, hdngen aber von der
straBenverkehrsrechtlichen Regulie-
rung und der stadtebaulichen sowie
verkehrsplanerischen Einbettung ab.
Dieses Beispiel macht zusétzlich da-
rauf aufmerksam, dass es oft weniger
um die Technologie geht. Ausschlag-
gebend fiir die gesellschaftliche und
stddtebauliche Wirkung ist neben
dem regulatorischen Rahmen die
konkrete Anwendung, das konkrete
Geschéftsmodell: In diesem Fall das
autonome Fahrzeug entweder als
individuelle Motorisierung oder als
geteiltes SharingSystem.

Doch was bedeuten die neuen
digitalen Anwendungen nun fiir die
Stadt? Urbane Funktionen, fiir die kei-
ne Stadt mehr nétig ist; individuelle
Verkehrsmittel, die ohne Zeitverlust
transportieren, leistungsfahige
Telearbeitspldtze und Videokonfe-
renzsysteme, vielleicht sogar Virtual

Reality in Konferenzraumen und als
Zeitvertreib. Entziehen sie der Stadt
die Menschen?

Die historische kompakte Stadt ent-
stand, weil sie in damaliger technolo-
gischer, gesellschaftlicher, politi-
schen und wirtschaftlichen Situation
fiir viele Menschen aus individueller
Sicht eine gute Entscheidung war.
Sie war tatsachlich praktisch, sie

gab Sicherheit und eine —wenn auch
fiir Viele magere — wirtschaftliche
Perspektive. In gewisser Weise ist
die historische Stadt durch den Druck
von auBen entstanden. Diesen Druck
gibt es heute nicht mehr. Was damals
ansatzweise in der Stadt verspro-
chen wurde, wird heute vom Staat
garantiert: Sicherheit und Wohlfahrt.
Was urspriinglich durch Nahe und
Dichte erméglicht wurde, erledigen
nun StraBenverkehr und Pkw (freilich
zu immensen Kosten): Sobald die
technischen Maglichkeiten zur Ver-
fligung standen, begann die Suburba-
nisierung.

Digitale Angebote — wie Online-
Handel, Home-Office und Home-
Kino, spéter auch autonomes

Fahren — kénnten im suburbanen

und landlichen Raum den Mangel an
stadtischer Dichte und Vielfalt kom-
pensieren. Sie konnten lange Wege
zum Arbeitsplatz, zum Einkaufen oder
zu Schule/Ausbildungsplatz kompen-
sieren. Allerdings mdglicherweise
um den Preis, die noch bestehenden
Angebote zu destabilisieren. Im
suburbanen und landlichen Raum
kann die Digitalisierung gleichzeitig
die Versorgung der Bevdlkerung
verbessern und die Zahl der realen
Versorgungsangebote reduzieren. Ein
digital-analoges Versorgungspara-
doxon?
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Innerhalb der Kernstadte konnte

die Vielzahl digitaler Alternativen

fiir urbane Funktionen ebenfalls zu
einem Bedeutungsverlust der realen
Angebote fiihren. Einkaufen, Verwal-
tung, Gastronomie, Banken, selbst
Biichereien und Kino — dank Hightech
oftmals zu Hause mdoglich. Bank-
filialen und Videotheken wurden
durch digitale Angebote bereits weit-
gehend ersetzt. Die Angebotsstruktur
stadtischer Zentren und die Griinde
und Notwendigkeit sie aufzusuchen
dndern sich. Und doch erleben viele
GroBstadte und attraktive Mittel-
stddte einen Boom und ihre Innen-
stadte haben sich nicht grundlegend
gedndert. Vielleicht bieten die Stadte
mit ihrer Vielfalt, dem Potenzial des
Unerwarteten, der Mdglichkeit des
nicht-virtuellen Kontaktes die Grund-
lage fiir das reale Erlebnis, das die
Vertreter des urbanen Lebensstiles
suchen.

Auch kénnte durch einen ldngeren
Aufenthalt der Menschen an ihrem
Wohnort (Telearbeit, Co-Working-
Spaces u. &.), dieser wieder mehr zu
einem Wohn- und Lebensort werden.
Suburbane Wohnorte kénnten eine
dorfliche Urbanitét zuriick erlan-

gen. Besonders pradestiniert fiir
diese Entwicklung werden aber die
gemischten Quartiere — ob alt oder
neu — sein. Das urbane Mischgebiet
kdnnte Wohn- und Lebensort der
digitalen Sub-/Urbaniten werden.
Voraussetzung werden jedoch attrak-
tive Freirdume und trotz der héheren
Larmgrenzwerte auch die Schaffung
ruhiger Inseln sein.

Fiir 1andlichen, suburbanen und
urbanen Raum gemeinsam gilt aber,
dass einige urbane Funktionen wohl
auch absehbar nichtin gleicher
Qualitat durch digitale Alternativen
ersetzt werden konnen: Wie etwa
kdnnte digitales Home-Schooling die
immer wichtiger werdenden sozialen
Kompetenzen bilden? Wie kann das
Massiv Multiplayer Online-Game das
gemeinschaftliche Erleben beim Tanz
und Sport simulieren? Vielleicht bleibt
das reale Erleben, der gelebte Kon-
takt so wichtig, weil der Mensch ein
soziales Wesen ist, und Gliick durch
gemeinschaftliches Tun erfahrt.
Aufgabe der Raum- und Stadtplanung
wire es dann, Rdume und Kristalli-
sationspunkte fiir dieses Erleben zu
schaffen.
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Was bedeutet das fiir Planungsdisziplinen,
Wissenschaft und Politik?

Die Geschwindigkeit und
Unsicherheit der Digitalen Ent-
wicklung darf die Politik nicht vom
Handeln abhalten.

Manche der hier beschriebenen Ent-
wicklungen mogen manchen Lesern
schon langst bekannt vorkommen.
Das kann stimmen, zeigt aber, dass
die Geschwindigkeit der Digitalisie-
rung hoch ist. Politik, Planung und
Forschung kénnen kaum mithalten.

Gerade die Geschwindigkeit kdnnte
der wesentliche Unterschied zwi-
schen Digitalisierung und Indus-
trialisierung sein. Von der ersten
Dampfmaschine 1712 von Thomas
Newcomen erfunden, bis zu ihrer
Optimierung durch James Watt 1769
und bis zu einem funktionierenden Ei-
senbahnnetz in Deutschland dauerte
es 150 Jahre. Erst Dampfmaschine
und Eisenbahn zusammen ermag-
lichten die Industrialisierung und
das mit ihr verbundene Wachstum
der Stadte, des stddtischen Elends
und der Umweltverschmutzung.

Die Auseinandersetzung mit diesen
Herausforderungen erforderte die
Weiterentwicklung einfachster Pla-
nungsinstrumente (wie der Fluchtli-
nie) hin zu komplexeren raumlichen
Konzepten und der Schaffung erster
Institutionen der Raumordnung. Die
Disziplinen der Raumordnung und
Stadtplanung hatten sich zu bilden
begonnen. Einige Jahrzehnte spéter
bringen Massenmotorisierung und
intensiver StraBenbau die Subur-
banisierung und die Zwischenstadt
hervor. Mit Tabularasa-Sanierungen
tat die Planung selbst ihr Ubriges, um
—nach heftigsten Protesten — eine
grundlegende Reform einzuleiten.
Die behutsame Stadterneuerung, die
Hinwendung zum Bestand begann.
In den heute wieder lebenswerten,
stadtischen Quartieren ernten wir die
Friichte des Erfolgs dieser Wende.

Doch Industrialisierung und Automo-
bilisierung lieen uns noch Zeit. Die
disruptiven Entwicklungen der Digi-
talisierung beginnen oft unbemerkt
und entwickeln dann ungeahnte
Wirkungskraft auf iberraschenden
Feldern. Es ist daher von groter
Wichtigkeit, die Digitalisierung auf
ihre gesellschaftlichen und raum-
lichen Wirkungen hin zu untersuchen.
Sodann diese Wirkungen gesell-
schaftlich zu bewerten und — falls no-
tig - Uiber Instrumente zur Steuerung
und Kompensation nachzudenken.

Dass wir wenig wissen, heilt aber
nicht, dass wir neben der Beobach-
tung nicht auch schon jetzt klug
handeln kénnten. In einer unsicheren
Situation ist es besonders geboten,
Poppers Rat fiir politisches Handeln
zu befolgen: Die Welt bescheiden

zu verbessern, die gréfSten vermeid-
baren Ubel zu beseitigen und in
kleinen und revidierbaren Schritten
zu handeln. Er fordert aufmerksame
Selbstkritik und genaue Beobachtung
der Wirkungen politischer Entschei-
dung. Besonders liegt ihm die Ver-
meidung politischer Machtanhaufung
am Herzen, denn Machtkonzentration
verhindere die notwendige Kritik
(Popper 1957/1987: X ff. und 51 ff.).

Und welches sind die kleinen Schrit-
te, die, sollten sie sich als ungeeignet
erweisen, Reversibilitdt ermdglichen?
Sie hdngen von den groBten ver-
meidbaren Ubeln ab. Doch dariiber
hinaus bedeutet Poppers Forderung,
Abschied von der Idee des groRen
Wourfes zu nehmen und klein-klein

zu arbeiten. Es bedeutet auch, nicht
reversible Entwicklungen zu ver-
meiden. Und wenn Daten das Gold
des 21. Jahrhunderts sind, und Gold
gleich Macht ist, dann miissen Daten-
und Wissensmonopole verhindert
werden.
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Jede stddtische Entwicklung scheint derzeit in irgendeiner Weise smart zu
sein. Aber was genau verstehen die Planungsdisziplinen unter diesem Schlag-
wort — auller, dass mit vielen Daten, Sensoren und Rechnern, mit integrierten
Infrastrukturen und mit digital gestiitzter Kommunikation und Partizipation
mehr Effizienz geschaffen, Ressourcen geschont und der Lebensstandard
erhoht werden sollen? Auch deutsche GroBstddte positionieren sich als Smart
Cities und riisten ihre technischen und digitalen Infrastrukturen auf. Aber
bedeutet digital automatisch ,smart”, also intelligent? Und fiihrt das direkt

zu einem ,.besseren Leben”, oder bleiben hier und da bei aller Selbst- und
Stadtoptimierung das Spontane, Individuelle, das Gemeinschaftliche — eben
das Menschliche und die Interaktion — auf der Strecke? Vielleicht ldsst sich
die Richtung noch nicht abschlieBend bestimmen. Neue technologische Op-
tionen bieten immer Chancen und Risiken. Welche Aufgaben sich daraus fiir
Kommunen, Stadtforschung und Wissenstransfer ergeben, erfahren Sie in der
aktuellen Ausgabe der IzR.

Digitale Spaltung und ihre Bedeutung fiir die Stadtentwicklung
Expertenworkshop am 15. Juni 2016

Hrsg.. BBSR, BBSR-Berichte KOMPAKT 01/2016, Bonn, 2016
Bezug: gabriele.bohm@bbr.bund.de

Stichwort: BBSR-Berichte Kompakt 01/2016

Wie wird sich die fortschreitende Vernetzung und Digitalisierung mit Blick auf
eine digitale Spaltung auf die Stadtgesellschaft und Stadtentwicklung auswir-
ken? Dies ist eine zentrale Frage, der das BBSR im Forschungscluster ,Smart
Cities” nachgeht. Ziel der Forschung sind Empfehlungen fiir eine gesellschaft-
liche Teilhabe an der Digitalisierung. Am 15. Juni 2016 haben Experten aus
Sicht der sozialrdumlichen Forschung, der Bildungs- und Medienforschung, der
Designforschung und der institutionellen Férderung im BBSR iiber Instrumente
diskutiert, die eine digitale Inklusion férdern konnten. Die Publikation beschreibt
den aktuellen Forschungsstand, Instrumente zur digitalen Kompetenzbildung
und wie geeignete digitale Lernorte erfasst und typisiert werden kdnnen.
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