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Kurzfassung

Das mit dem Leitbildbegriff der,Stadt der Viertelstunde” angestrebte stadtstrukturelle Ziel ist es, moglichst vie-
le Funktionen des taglichen Lebens raumlich so zu organisieren, dass sie innerhalb einer Wegezeit von bis zu
15 Minuten fu3laufig oder mit dem Fahrrad zu erreichen sind. Das erstmals 2016 von Carlos Moreno - Professor
an der Pariser Sorbonne Université — formulierte Leitbild bedient aktuelle gesellschafts-, umwelt- und klima-
politische Herausforderungen wie den Klimawandel, den demographischen Wandel, die Digitalisierung sowie
den Mobilitatswandel. Das Leitbild kniipft programmatisch an friihere stadtische Leitbilder wie beispielsweise
die ,polyzentrische Stadt” oder die ,Stadt der kurzen Wege"” an. Es setzt aber insbesondere mit der ZielgréRe
von maximal 15 Minuten Wegezeit einen normativen Orientierungsrahmen. Die national und international
gebrauchliche Bezeichnung, 15-Minuten-Stadt” wird in diesem Bericht synonym benutzt.

Ziel des Projektes ,Die Stadt der Viertelstunde” war es, die vorhandenen Konzeptionen in Literatur und Pra-
xis aufzuarbeiten und eine umfassende empirische Anndherung an die Stadt der Viertelstunde aus zwei eng
miteinander verbundenen Perspektiven bereitzustellen, um daraus im Anschluss Handlungsempfehlungen
abzuleiten:

® Zum einen sollte das raumstrukturelle Angebot der Stadt der Viertelstunde in Deutschland umfassend
ermittelt werden. Flachendeckend sollte analysiert werden, inwieweit und fiir welche Stadte und Wohn-
quartiere in Deutschland die Verteilung von Wohnen und alltaglichen Funktionen im Raum Uberhaupt die
raumstrukturellen Voraussetzungen zum Erreichen dieser Zielgelegenheiten zu Fufl und/oder mit dem
Fahrrad im vorgegebenen Zeitrahmen bieten.

® Zum anderen sollte das AusmaR der Nutzung des Angebots der Stadt der Viertelstunde ermittelt werden,
sozusagen die realisierte Nachfrage nach rdumlicher Nahe unterschiedlicher stadtischer Funktionen. Hier
sollte mittels vertiefender deutschlandweiter Analysen und mittels Fallstudien in unterschiedlichen rdum-
lichen Settings analysiert werden, in welchem AusmaR die Bevolkerung die nahrdumlichen Gelegenheiten
Uberhaupt wahrnimmt und nutzt und welche Hemmnisse bestehen.

Es wurden drei unterschiedlich komplexe Indikatoren entwickelt, mit denen bundesweit der Grad der Viertel-
stundenstadt fur alle bewohnten Rasterzellen (100 x 100 m Grof3e) ermittelt und analysiert wurde. Dazu wurde
ein hierarchisch organisiertes Zielsystem von grundlegenden Dimensionen alltdglicher Bediirfnisse (Versor-
gung, Gesundheit, Bildung, Freizeit) mit 24 konkreten Gelegenheitsarten als aufzusuchende Ziele definiert. Die
fuBlaufige Erreichbarkeit der meisten Gelegenheitsarten steht dabei im Mittelpunkt. Fiir Zielgelegenheiten,
die Ublicherweise seltener aufgesucht werden und so zumeist mit einer geringeren Zahl an Standorten vor-
zufinden sind, wird ihre Erreichbarkeit mit dem Fahrrad betrachtet. Die drei entwickelten und umgesetzten
Indikatoren sind:

m X-Minuten-Stadt: Wie viele Minuten werden im Durchschnitt bendtigt, um die 24 relevanten Gelegenheits-
arten fiir die alltaglichen Bedurfnisse zu erreichen?

® 15-Minuten-Stadt-Erfiillungsgrad: In welchem Ausmal3 sind die verschiedenen Dimensionen alltaglicher
Bedrfnisse mit ihren jeweils relevanten Gelegenheiten innerhalb von 15 Minuten erreichbar?

® 15-Minuten-Stadt-Index: Welche Rdume bieten hohe Qualitdten der Viertelstundenstadt, wenn die spezifi-
schen Bedirfnisse und Mobilitatsbedingungen verschiedener Altersgruppen als auch Hypernaherreichbar-
keit und Wahlmaoglichkeiten zwischen nahe gelegenen Standorten derselben Gelegenheitsart beriicksich-
tigt werden.



Um die tatsachliche Nutzung der 15-Minuten-Stadt zu ermitteln, wurden diese Indikatoren einerseits zu-
sammen mit den in hoher rdumlicher Auflésung vorliegenden Daten ,Mobilitdt in Deutschland" (MiD 2017)
analysiert. Zum anderen wurden in flinfzehn ausgewahlten Stadtquartieren mit sehr hohen Qualitdten der
15-Minuten-Stadt umfassende Haushaltsbefragungen und anschlieBende Fokusgruppen-Workshops durch-
gefihrt.

Die 15-Minuten-Stadt ist in Deutschland wesentlich prasenter als allgemein angenommen. Gute Angebotsqua-
litdten einer 15-Minuten-Stadt gibt es nicht nur in nahezu allen Stadten, sondern in jeder Gemeindegré3en-
klasse, sogar unter den kleinen Gemeinden. sofern diese in kompakten Siedlungsstrukturen viele stadtische
Funktionen anbieten. Alles in allem zeigt sich in den Ergebnissen, dass in Deutschland fiir einen GrofB3teil der
Bevolkerung nicht nur die Grundanforderungen an die Erreichbarkeit einer jeden Gelegenheitsart innerhalb
einer Viertelstunde erfiillt sind, sondern dass vielerorts ein noch viel besseres, vielfaltigeres nahraumliches
Angebot vorliegt, bei dem eine grof3ere Auswahlmaoglichkeit an Gelegenheiten besteht, die gut zu Fu8 oder
mit dem Fahrrad erreichbar sind. Das nahrdumliche Angebot ist in gréBeren Stadten tendenziell vielfdltiger
als in kleineren Gemeinden. In den Gebieten der 15-Minuten-Stadt wohnen nicht nur die wohlhabenderen
Gesellschaftsschichten. Eine bundesweite Auswertung der Mietniveaus in den Quartieren der 15-Minu-
ten-Stadt weist auf eine groB3e Vielfalt der dort wohnenden Bevélkerungsschichten hin.

Die Bevolkerung aus Wohnquartieren mit einer guten Naherreichbarkeit verursacht deutlich weniger Pkw-
Verkehr. Zwar nimmt mit wachsendem Einkommen die Motorisierung von Haushalten zu, Wohnquartiere mit
einem guten nahraumlichen Angebot bieten jedoch Naherreichbarkeitsqualitaten, die auch dann zu einer
Reduzierung des Motorisierungsgrads, insbesondere zu einer Reduzierung der Mehrfachmotorisierung von
Haushalten mit zwei oder mehr Pkw beisteuern. Je besser das nahraumliche Angebot ausfallt, desto eher wird
die 15-Minuten-Stadt tatsachlich gelebt. Diese Effekte zeigen sich insbesondere bei Einkaufs- und Ausbil-
dungswegen, teilweise auch bei privaten Erledigungen oder Freizeitwegen, auf merklich niedrigerem Niveau
auch bei Wegen zur Arbeit. Eine Differenzierung der Nahraumorientierung der Bevolkerung nach weiteren
soziodemografischen oder soziobkonomischen Merkmalen féllt dagegen weniger deutlich aus. Tendenziell
ist die nahraumliche Orientierung unter Jugendlichen, Schulkindern, Auszubildenden, Studierenden, Frauen,
Nicht-Erwerbstatigen sowie Personen mit niedrigem Einkommen etwas starker ausgepragt als in ihren jeweili-
gen komplementaren Vergleichsgruppen.

Die Fallstudienanalysen zeigen, dass gerade in innerstddtischen Vierteln die Stadt der Viertelstunde von
einigen Personengruppen bereits in vielen Bereichen des Alltags gelebt wird. Haufig scheint Wahlfreiheit bei
der Auswahl an Gelegenheiten jedoch wichtiger als die raumliche Ndhe zu sein. In der Befragung werden als
Griunde fur langere Wege zumeist fehlende Angebote oder, besser gesagt, fehlende passende Angebote ange-
flhrt. Die individuellen Praferenzen fallen derart differenziert aus und die Auswahl an Einkaufsmaoglichkeiten
und Freizeitgestaltungen ist so divers, dass sich innerhalb eines Quartiers nicht immer alle Bediirfnisse realisie-
ren lassen. Als zentrales Nutzungshemmnis fiir mehr 15-Minuten-Stadt-Wege wurden jedoch die wahrgenom-
menen nachteiligen Bedingungen fir die aktive Mobilitdt zu Ful3 oder mit dem Rad genannt.

Im Projekt wurde eine Reihe an Handlungsempfehlungen entwickelt und begriindet. Diese sind an ein weites
Spektrum von Akteuren adressiert, die auf verschiedene Art und Weise zu einer an den Zielen einer 15-Mi-
nuten-Stadt orientierten Stadtentwicklung beitragen kénnen. Die Handlungsempfehlungen beinhalten die
Weiterentwicklung des Konzept der Stadt der Viertelstunde, das Formulieren klarer Planungsziele, eine enge
Verzahnung von Stadt- und Mobilitatsplanung, die nahrdumliche Entwicklung erreichbarer Standorte, eine
planerisch-gestalterische Forderung von aktiver Mobilitat, eine Verbesserung der Verkehrssicherheit, die
Verfolgung von Ordnungswidrigkeiten, eine Ausweitung der Radverkehrsforderung, die Anwendung analy-
tisch-partizipativer Planungsverfahren und kommunikativer Strategien als auch mehr Handlungsspielraum fiir
Kommunen und eine Erhdhung der Verwaltungs- und Planungseffizienz.



Abstract

The urban structural goal pursued with the concept of the 15-minute city is to spatially organise as many
functions of daily life as possible so that they can be reached on foot or by bicycle within a travel time of up
to 15 minutes. The model of the 15-minute city, first formulated in 2016 by Carlos Moreno - Professor at the
Sorbonne in Paris - serves current social, environmental and climate policy challenges such as climate change,
demographic change, digitalisation and mobility transition. The concept of the 15-minute city is closely linked
to earlier urban concepts. These include, for example, the ,polycentric city” or the ,city of short distances”. Ho-
wever, it sets a normative orientation framework, particularly with the target of a maximum travel time of 15
minutes.

The aim of this project was to review the existing concepts in literature and urban practice and to provide a
comprehensive empirical approach to the 15-minute city from two closely related perspectives in order to
eventually derive recommendations for action:

m Firstly, the spatial structural supply of the 15-minute city in Germany was to be determined. Here, a nati-
onwide analysis was to be carried out to what extent and specifically for which cities and residential areas in
Germany the distribution of housing and everyday functions in space actually provides the spatial structu-
ral prerequisites for reaching these services and amenities on foot and/or by bicycle within the given time
frame.

m Secondly, the extent to which the provisions of the 15-minute city are used was to be determined, so to
speak the realised demand for spatial proximity of different urban functions. The approach here was to use
in-depth Germany-wide analyses and case studies in different spatial settings to analyse the extent to which
the population actually perceives and uses the local opportunities and what obstacles exist.

Three indicators of varying complexity were developed for the project and were used to address the nationwi-
de quantitative analyses of the status quo of the 15-minute city. For this purpose, a hierarchically organised
target system was defined with basic dimensions of everyday needs and 24 specific types of opportunities. The
focus is on walking accessibility for most types of amenities and services. For opportunities that are generally
visited less frequently and are therefore usually found in a smaller number of locations, their accessibility by
bicycle is considered. The three indicators developed and implemented for all residential grid cells (100 x 100
meters) in Germany are:

®m X-minute city: How many minutes are needed on average to reach the 24 relevant opportunity types for
daily needs?

® 15-minute city fulfilment level: To what extent can the various dimensions of everyday needs with their
respective relevant opportunities be reached within 15 minutes?

® 15-minute city index: Which areas offer high qualities of the 15-minute city when the specific needs and
mobility conditions of different age groups as well as hyper-accessibility and higher degrees of choice bet-
ween nearby locations of the same type of daily needs are taken into account?

In order to determine the actual use of the 15-minute city, these indicators were analysed together with the
high-resolution data from the survey "Mobility in Germany" (MiD 2017). Furthermore, comprehensive house-
hold surveys and subsequent focus group workshops were conducted in fifteen selected urban districts with
very high 15-minute city scores.



The 15-minute city is much more present in Germany than is generally assumed. Good quality conditions for a
15-minute city can be found not only in almost all cities, but in every community size class, even in small com-
munities as long as they offer many urban functions in compact settlement structures. The results show that in
Germany not only the basic requirements for accessibility to every type of opportunity within a quarter of an
hour are met for a large proportion of the population, but that in many places there is a much better, more di-
verse local supply, with a larger choice of opportunities that can be easily reached on foot or by bike. However,
the local supply tends to be more diverse in larger cities than in smaller communities. The 15-minute city is not
only home to the wealthier social classes in Germany. A nationwide analysis of the rent levels in the 15-minute
city areas indicates a great diversity and range in the social classes of the residents.

Overall, the population from residential areas with good local accessibility causes considerably less car traffic.
Although the motorisation of households increases significantly with increasing income, residential areas with
good local amenities offer local accessibility qualities that also contribute to a reduction in the level of motori-
sation, in particular to a reduction in the multiple motorisation of households with two or more cars.

The better the local amenities are, the more likely it is that people will actually live the 15-minute city. These
effects are particularly evident in shopping and education trips, and to some degree also in personal business
or leisure trips, and to a noticeably lower extent in trips to work. A differentiation of the population's local ori-
entation according to other socio-demographic or socio-economic characteristics is, however, less clear. Local
orientation tends to be somewhat more pronounced among young people, schoolchildren, trainees, students,
women, non-working people and people with low incomes than in their respective comparative groups.

The case study analyses show that especially in inner-city districts, some groups of people already live the
15-minute city in many fields of everyday life. However, freedom of choice in the selection of opportunities
often seems to be more important than spatial proximity. In the survey, the reasons stated for longer journeys
are usually a lack of supply or, more accurately, a lack of suitable supply. Individual preferences are so differen-
tiated and the selection of shopping and leisure activities is so diverse that not all needs can always be met
within a neighbourhood. However, the perceived adverse conditions for active mobility on foot or by bicycle
were cited as the main obstacle to making more 15-minute city trips.

A series of recommendations for action were developed and justified in the project. These are addressed to
a broad spectrum of actors who can contribute in various ways to urban development oriented towards the
goals of the 15-minute city. The recommendations include, among other things, a further development of the
concept of the 15-minute city, the formulation of clear mission statements and planning goals, a close integ-
ration of urban and mobility planning, the local development of accessible locations, a planning and design
promotion of active mobility, an improvement in road safety, the prosecution of administrative offenses, an
expansion of cycling promotion, the application of analytical-participatory planning procedures and commu-
nicative strategies as well as more scope for action for municipalities and an increase in administrative and
planning efficiency.



1 Einleitung

Das Leitbild der ,Stadt der Viertelstunde” wurde von Carlos Moreno, Professor an der Pariser Sorbonne
Université, im Nachgang der Pariser Klimakonferenz 2015 erstmals formuliert (Moreno 2016, 2024). Es erlangte
schnell weite Verbreitung, insbesondere auch mediale. Dieser Erfolg gelang auch deswegen, weil das Leitbild
von der Pariser Birgermeisterin Anne Hidalgo als Konzept der Pariser Stadtentwicklung ausgerufen und mit
vielen MalBnahmen energisch und in relativ kurzer Zeit umgesetzt wurde.

Das mit dem Leitbildbegriff der Stadt der Viertelstunde verfolgte stadtstrukturelle Ziel ist es, moglichst viele
Funktionen des taglichen Lebens raumlich so zu organisieren, dass sie innerhalb einer Wegezeit von bis zu
15 Minuten zu Ful3 oder mit dem Fahrrad zu erreichen sind. Das Leitbild knlipft programmatisch an friihere
stadtische Leitbilder wie das der,polyzentrischen Stadt” oder der,Stadt der kurzen Wege” an, setzt aber insbe-
sondere mit der ZielgroBe von maximal einer Viertelstunde Wegezeit mit nicht-motorisierten Verkehrsmitteln
einen normativen, klar definierten Orientierungsrahmen.

Die Stadt der Viertelstunde bedient viele gesellschafts-, umwelt- und klimapolitische Ziele und hat damit eine
besondere Relevanz fiir eine Transformation hin zu resilienten, gesunden und gerechten Stadten. Das Leitbild
wird bereits weltweit in einer Reihe von Stadten programmatisch oder sogar faktisch realisiert. Die Umsetzung
erfolgt mitunter mit anderen Vorzeichen und Begriffen, beférdert aber die Ziele der Stadt der Viertelstunde. So
werden einige neue Stadtteile mit anspruchsvollen Mobilitatskonzepten geplant und umgesetzt (z. B. Freiham
in Miinchen, Dietenbach in Freiburg, Hamburg-Billwerder) und das aus Barcelona kommende Konzept der
LSuperblocks” findet im Bestand viele Nachahmer (z. B. Kiezblocks in Berlin, Superbittel in Hamburg, Super-
gratzl in Wien).

Der Titel dieses Forschungsprojekts ,Stadt der Viertelstunde” basiert auf der urspriinglichen Benennung des
Leitbilds in franzdsischer Sprache, ,La ville du quart d'heure” (Moreno 2016). In diesem Bericht werden sowohl
diese Bezeichnung oder Viertelstundenstadt als auch synonym ,15-Minuten-Stadt” benutzt. Der letzte Aus-
druck hat sich international als,, 15-minute city” durchgesetzt und ist auch im deutschen Sprachgebrauch die
Uberwiegend benutzte Begrifflichkeit fiir dieses Leitbild.

In diesem Forschungsprojekt ist untersucht worden, welche rdumlichen Voraussetzungen fir dieses neue
stadtebauliche Leitbild in Deutschland vorliegen und in welchem Ausmaf es vielleicht schon gelebt wird. Ziel
des Projektes war es, nach der Aufarbeitung der vorhandenen Konzeptionen in Literatur und Praxis und vor der
Ableitung von Handlungsempfehlungen, eine umfassende empirische Annaherung an die 15-Minuten-Stadt
aus zwei, miteinander eng verbundenen Perspektiven bereitzustellen:

® Zum einen sollte das nahraumliche Angebot der Stadt der Viertelstunde in Deutschland umfassend ermit-
telt werden. Hier wurde flichendeckend analysiert, inwieweit und konkret fiir welche Stadte und Wohn-
quartiere in Deutschland die Verteilung von Wohnen und alltdglichen Funktionen im Raum tberhaupt die
raumstrukturellen Voraussetzungen zum Erreichen dieser Zielgelegenheiten zu Ful3 und/oder mit dem
Fahrrad im vorgegebenen Zeitrahmen bieten.

®m Zum anderen sollte das AusmaRB der Nutzung des Angebots der Stadt der Viertelstunde ermittelt werden,
sozusagen die realisierte Nachfrage nach verschiedenen stadtischen Funktionen in rdumlicher Nahe. Hier
wurde mittels vertiefender deutschlandweiter Analysen und mittels Fallstudien in unterschiedlichen raum-
lichen Settings analysiert, in welchem Ausmal3 die Bevolkerung die nahrdumlichen Gelegenheiten (iber-
haupt wahrnimmt und im Alltagsverhalten nutzt und welche Hemmnisse bestehen.

Das hieraus abgeleitete Forschungskonzept gliedert sich in vier zentrale inhaltliche Bausteine:



m Aufarbeitung der Stadt der Viertelstunde in Forschung und Praxis. Zu Beginn stand ein umfangreiches
und systematisches Review zur Stadt der Viertelstunde in Forschung und Praxis. Neben einer Literatur- und
Dokumentenanalyse umfasste dies insbesondere auch eine Aufarbeitung der entsprechenden program-
matischen und bereits umgesetzten Konzeptionen in Stadten weltweit. Komplettiert wurde diese Review-
Phase mit einer systematischen Aufbereitung des Standes der Forschung zur Messung von Naherreichbar-
keit.

®m Bundesweite, flichendeckende Berechnung des Grads der Stadt der Viertelstunde. Der zweite Baustein
hatte eine bundesweite, flichendeckende Bestandsaufnahme zu den rdumlich-verkehrlichen Gegebenhei-
ten in den Stadten und Gemeinden als Stadt der Viertelstunde zum Gegenstand. Fir alle deutschen Kom-
munen erfolgte eine systematische, kleinrdumige Analyse aus Sicht der Bevolkerung zum Maf3 der Zugang-
lichkeit und Naherreichbarkeit stadtischer Funktionen, die dem Leitbild entsprechend zu Ful3 oder mit dem
Fahrrad innerhalb von 15 Minuten erreichbar sind. Hierdurch wurde erstmals deutschlandweit mittels ein-
heitlicher Indikatoren dargelegt, wie die Stddte und Gemeinden in Deutschland hinsichtlich der Stadt der
Viertelstunde tatsachlich aufgestellt sind. Zum Abschluss des Bausteins erfolgte eine vergleichende Analyse
der ermittelten Naherreichbarkeitsqualitdten mit den Befunden aus der geocodierten,Mobilitat in Deutsch-
land 2017” (MiD 2017), um erste Hinweise auf die tatsachliche Nutzung der Angebote der Viertelstunden-
stadt zu erlangen.

m Fallstudien. In einem dritten Baustein wurde die Fragestellung adressiert, ob und wie die ansassige Be-
volkerung die vorhandenen Angebote der nahraumlichen Erreichbarkeit tatsachlich nutzt, also ob und
wie und von wem die Viertelstundenstadt tatsachlich gelebt wird. Hierzu wurden in flinfzehn Fallstudien-
gebieten in neun Fallstudienstadten unterschiedlicher GréBe Online-Haushaltsbefragungen durchgeftihrt.
Deren Ergebnisse wurden anschlieBend in den neun Stadten in Fokusgruppen-Workshops mit der jeweili-
gen Bewohnerschaft der befragten Quartiere sowie Vertreterinnen und Vertretern von Politik und Verwal-
tung erortert.

® Handlungsempfehlungen. Der vierte Baustein beinhaltete eine handlungsorientierte Aufbereitung der
erzielten Ergebnisse. Hierauf basierend wurden abschlieBend fiir unterschiedliche raumliche Planungs-
ebenen Handlungsempfehlungen herausgearbeitet.

Ein wichtiges Element der Studie war die Hinzuziehung projektexterner Fachleute aus Wissenschaft und Ver-
waltung. Zwei Workshops wdhrend der Projektlaufzeit dienten der Vorbereitung und kritischen Reflexion der
geplanten Arbeitsschritte.

Der Aufbau dieses Berichts orientiert sich an diesen vier Bausteinen. Zunachst werden das Leitbild der Stadt
der Viertelstunde, seine beispielhafte Umsetzung und die Kritik am Leitbild dargestellt (Kapitel 2). Anschlie-
Bend wird die Herangehensweise der empirischen Arbeiten beschrieben (Kapitel 3). Dann wird die Analyse
zum aktuellen raumstrukturellen Angebot der 15-Minuten-Stadt in den deutschen Stadten und Gemeinden
prasentiert (Kapitel 4). Dem gegeniibergestellt wird die Ausarbeitung, in welchem Ausmal3 die Bevélkerung
die Angebotsqualitaten der 15-Minuten-Stadt tatsachlich wahrnimmt und nutzt (Kapitel 5). AbschlieSend wird
ein zusammenfassendes Fazit gezogen und es werden die aus dem Projekt erwachsenen Handlungsempfeh-
lungen dargestellt (Kapitel 6).



2 Ein neues raumliches Leitbild?

Stadtplanerische Leitbilder spiegeln die gesellschaftliche Situation und den Zeitgeist ihrer Entstehungszeit
wider und beeinflussen die Stadtentwicklung der nachfolgenden Jahre und Jahrzehnte maf3geblich. Raumli-
che Leitbilder adressieren fast immer, explizit oder implizit, Fragen der Mobilitdt und der Raumiberwindung.
So war die Gartenstadt Ebenezer Howards nicht nur eine stadtebaulich aufgelockerte Bebauungsform, son-
dern ein Strukturmodell fiir stadtregionales Wachstum mit Siedlungskernen im suburbanen Raum, welche
mittels Eisenbahnverbindungen untereinander und mit der Kernstadt effizient verknipft waren. In dieser Tra-
dition stehen spatere Leitbilder wie das der dezentralen Konzentration in Deutschland oder das der Transit-
oriented-Development (TOD) in Nordamerika.

Die ,Charta von Athen”, die bereits 1933 eine raumliche Trennung verschiedener stadtischer Funktionen wie
Wohnen, Arbeiten, Versorgen und Erholen fiir bessere Lebensbedingungen vorsah, gilt als prdgendes Leitbild
der Nachkriegszeit (vgl. Jessen 2018). Nach zundchst begrenztem Einfluss wurden die Ideen nach dem Zwei-
ten Weltkrieg neu aufgegriffen, weiterentwickelt und in der Wiederaufbauphase in vielen europdischen Stad-
ten umgesetzt. Unter den stadtebaulichen Leitbildern der ,gegliederten und aufgelockerten Stadt” sowie der
sautogerechten Stadt” entstanden in den 1950er- und 1960er-Jahren monofunktionale GroBwohnsiedlungen,
grof3e Gewerbegebiete und Biroviertel, die durch Magistralen fiir den Autoverkehr miteinander verbunden
wurden.

Nach der leitbildgepragten Wiederaufbauzeit und der Stadtentwicklungseuphorie der 1960er- und 1970er-
Jahre spielten stadtebauliche Leitbilder in den 1980er-Jahren in der wissenschaftlichen Diskussion und der
Planungspraxis kaum noch eine Rolle. Bei nachlassender wirtschaftlicher und demographischer Dynamik rich-
teten sich die Stadte auf eine Zukunft im bestehenden Siedlungsgefiige ein; eine Politik kleiner, projektbezo-
gener Schritte ersetzte Uibergreifende Leitbilder. Die 1990er-Jahre brachten dann eine Renaissance von Leit-
bildern der rdumlichen Stadtentwicklung (vgl. Becker/Jessen/Sander 1998).

In den 1990er-Jahren riickte der Klimawandel bereits in den Vordergrund und das Thema Nachhaltigkeit wurde
zur Grundlage der Leitbilder raumlicher Entwicklung (vgl. Jessen 2018). Die kompakte, funktional gemischte
Stadt, die Stadt der kurzen Wege wurde seitdem mit erstaunlich hoher Kontinuitat das Leitbild der Stadt- und
Verkehrsplanung (vgl. Kurth 2021), welches auch in den strategischen Planungsdokumenten vieler Kommu-
nen in Deutschland verankert wurde (vgl. Spiekermann 2000). Damit verkniipft war die Hoffnung, den negati-
ven Folgen der autogerechten Stadt eine verkehrssparsamere Siedlungsstruktur entgegenzusetzen.

Als modernes Pendant zur Charta von Athen kann die ,Leipzig Charta zur nachhaltigen europaischen Stadt”
verstanden werden, die 2007 von den in den EU-Mitgliedsstaaten fiir Stadtentwicklung zustandigen Ministe-
rinnen und Ministern unterzeichnet wurde. Zusammen mit der Fortschreibung als,Neue Leipzig-Charta” stellt
sie das Leitdokument fiir die nationale Stadtentwicklungspolitik in der EU dar. Sie formuliert ein auf die Star-
kung des Gemeinwohls ausgerichtetes Leitprinzip der Stadtentwicklung und fiihrt die Prinzipien einer Stadt
der kurzen Wege explizit als Voraussetzung fiir eine stabile und langfristige raumliche Entwicklung auf (vgl.
BBSR 2021a).

Das Leitbild der Stadt der Viertelstunde wurde von Carlos Moreno, Professor an der Pariser Sorbonne Université,
im Nachgang der Pariser Klimakonferenz 2015 erstmals formuliert (vgl. Moreno 2016). Es erlangte schnell weite
Verbreitung, insbesondere auch mediale, da die Pariser Blirgermeisterin Anne Hidalgo es fir ihre Wiederwabhl
im Jahr 2020 erfolgreich aufgriff und zum Leitbild der Pariser Stadtentwicklung ausrief (vgl. Moreno 2024). Das
Konzept der 15-Minuten-Stadt ist dem der Stadt der kurzen Wege sehr nah. Das Leitbild ist,neu;, insofern es auf
neue Herausforderungen reagiert, insbesondere auf den stark fortschreitenden Klimawandel, die Digitalisie-
rung sowie den demographischen Wandel und gesundheitliche Aspekte (vgl. Kurth 2021).



Nachfolgend wird das Leitbild der Stadt der Viertelstunde mit seinen Grundziigen zundchst kurz vorgestellt
(Kapitel 2.1). AnschlieBend wird ein Uberblick zur bisherigen Umsetzung des Leitbilds in der Planungspraxis
gegeben (Kapitel 2.2). AbschlieBend erfolgt ein Abriss des weiten Spektrums an berechtigter und unberech-
tigter Kritik, die das Leitbild bereits erfahren hat (Kapitel 2.3).

2.1 Das Leitbild der 15-Minuten-Stadt

Das neue Leitbild der Stadt der Viertelstunde basiert auf der Idee, die Stadt als Ganzes neu zu denken, um
einerseits prioritar den Klimawandel zu bekampfen und andererseits den Bewohnerinnen und Bewohnern
raumliche Nahe, funktionale Diversitat und hohe Lebensqualitat zu bieten (vgl. Moreno 2024: 126).

Das mit dem Leitbild verfolgte konkrete stadtstrukturelle Ziel ist es, moglichst viele fiir das tdgliche Leben
wichtige Dinge raumlich so zu organisieren, dass sie von den Bewohnerinnen und Bewohnern innerhalb einer
Wegezeit von bis zu 15 Minuten zu Ful3 oder mit dem Fahrrad zu erreichen sind (vgl. Moreno et al. 2021: 100).
Diese grundlegenden, innerhalb von 15 Minuten zu erreichenden Gelegenheiten werden in sechs so genannte
sessentielle stadtische soziale Funktionen” gefasst (ebd.: 106):

® |eben (living)

®m Arbeiten (working)

® Einzelhandel (commerce)

®m Gesundheitspflege (health care)

® Ausbildung (education)

m Unterhaltung (entertainment).

Als Voraussetzungen der 15-Minuten-Stadt werden vier wichtige Aspekte spezifiziert, welche die Stadtland-
schaft formen sollten (ebd.: 101, vgl. Abbildung 2.1):

m Dichte - vorwiegend verstanden als Bevolkerungsdichte, die es erleichtert, profitable private und &ffent-
liche Dienstleistungen anzusiedeln.

m Nahe - verstanden als kurze Distanzen zu den verschiedenen Einrichtungen und Dienstleistungen, eine
Grundvoraussetzung fiir das Erreichbarkeitskriterium.

m Diversitat — verstanden als gemischt genutzte Quartiere mit Wohnen, Geschéften und Unterhaltung und
gleichzeitig als kulturelle Diversitat.

m Digitalisierung - ist wichtig zur Unterstiitzung der anderen Aspekte und hat sich gerade in Zeiten der Pan-
demie als unbedingt erforderlich erwiesen.

Der Aspekt Digitalisierung hat die friiher hier enthaltene Dimension Ubiquitét ersetzt (vgl. Moreno et al. 2021).
Diese forderte ein fir alle erschwingliches Leben in der Stadt und einen gleichwertigen Zugang zu den Einrich-
tungen unabhangig vom Alter, gesundheitlicher oder finanzieller Situation.

Das Konzept der 15-Minuten-Stadt basiert auf der Philosophie des ,chrono-urbanism” (ebd.: 103), einer Kopp-
lung von rdumlichen und zeitlichen Dimensionen. Demnach waére die Qualitdt des urbanen Lebens invers



Abbildung 2.1
Modifizierter Rahmen der 15-Minuten-Stadt proportional zum Zeitaufwand, der in den Verkehr

investiert wird. Mit,,chrono-urbanism” werden Vari-
ablen wie Ort, Bewegung und Zeit in die Planungs-
prozesse eingefiihrt. Bei der 15-Minuten-Stadt ge-
schieht dies konkret durch die maximale Wegezeit,
mit der Orte zur Befriedigung der alltdglichen Be-
dirfnisse aufgesucht werden kdnnen (vgl. Nowordl
et al. 2022). Dies stellt den Hauptunterschied zu
vergleichbaren friiheren Konzepten dar: das 15-Mi-
nuten-Stadtmodell ,aims for everyone to have ac-
cess to all essential services within this maximum
distance on foot or by bike, both those who live in
the central areas and those who live in the suburbs”
(Gaglione et al. 2022: 380). Mit der Fokussierung
auf die aktiven Verkehrsmodi Gehen und Rad-
fahren wird die Autoabhdngigkeit der raumlichen
Strukturen herausgefordert, gleichzeitig aber auch
das lange Pendeln mit dem Offentlichen Verkehr
(vgl. Abdelfattah/Deponte/Fossa 2022: 332). Es
) ) folgt so Prinzipien des ,human-scale urban design”
Quelle: Moreno et al. (2021: 102), Ubersetzt und neu gezeichnet durch
S&W Stadt- und Regionalforschung (Moreno et al. 2021: 106).

Variationen

Die Idee, eine Zeitgrenze zur Erreichung wichtiger Dienstleistungen und Gelegenheiten im Alltag in pla-
nerische Konzepte und Leitbilder einzufiihren, ist nicht so neu wie es der 15-Minuten-Stadt haufig zuge-
sprochen wird (vgl. Pozoukidou/Chatziyiannaki 2021). Andere zeitbasierte stadtische Leitbilder sind das der
30-Minuten-Stadt, bei dem insbesondere der Offentliche Verkehr berticksichtigt wird (vgl. Levinson 2019), und
das der 20-Minuten-Nachbarschaft (vgl. SUSTRANS 2020), welches insbesondere im englischsprachigen Raum
als planerisches Konzept schon weit vor der Verkiindung der 15-Minuten-Stadt verbreitet war. Es besteht eine
hohe Ahnlichkeit der zur raumlichen Organisation der alltiglichen Bediirfnisse formulierten Planungsprinzipi-
en. So definiert die schottische Regierung beispielsweise (O’ Gorman/Dillon-Robinson 2021: 7):

»The 20 minute neighbourhood is a place designed so that residents can meet the vast majority of their day-to-day
needs within a 20 minute walk (approximately 800 metres) of their home. Day-to-day needs are defined as shop-
ping, leisure activities, access to schools, local services such as a GP practice and ideally access to work. It also means
access to green space and a local environment that encourages active travel to promote health and wellbeing, as
well as wider connections across and between local neighbourhoods and further afield. A 20 minute neighbourhood
is a place where people want and can afford to live, so affordable housing must be part of it

Bei der 20-Minuten-Nachbarschaft gibt es ahnlich wie bei der Stadt der Viertelstunde keinen allgemeinen Kon-
sens Uber Zeitgrenzen, zu beriicksichtigende Verkehrsarten, zu beriicksichtigende Aktivitaten und fiir welche
Personengruppen dies wie gelten soll (vgl. Hewett/Koksal 2023). So wird beispielsweise die Zeitgrenze von
20 Minuten meist als Zeit fiir Hin- und Riickweg genommen, vereinzelt aber auch nur fiir einen Weg; Radfahren
kommt eher selten vor, dafiir ist hdufiger der Offentliche Verkehr inkludiert (vgl. Calafiore et al. 2022).

Zudem bestehen deutliche Gemeinsamkeiten der 15-Minuten-Stadt mit anderen, alteren raumlichen Leit-
bildern, die jedoch keinen expliziten Zeitverweis enthalten, wie das Leitbild der Stadt der kurzen Wege oder
das der Dezentralen Konzentration. Dunning/Calafiore/Nurse (2021: 157) formulieren daher: “Moreno puts a
new title to an older idea within urban planning - that of mixed-use high-density living”



Erganzungen

Etwas detaillierter als Moreno setzen sich Duany/Steuteville (2021, 2022) theoretisch mit dem Aspekt unter-
schiedlicher Verkehrsarten im Konzept der 15-Minuten-Stadt auseinander. Demnach setzt sich eine Stadt der
Viertelstunde aus ineinander verschachtelten Aktionsraumen der verschiedenen ,aktiven’ Fortbewegungs-
formen zusammen. Im Prinzip sind dies der 5-Minuten-Aktionsraum von Gehenden sowie der 15-Minuten-
Aktionsraum von Gehenden und der 15-Minuten-Aktionsraum von Radfahrenden. Diese drei Aktionsraume
reichen von der Nachbarschaftsebene bis zum regionalen Maf3stab, wobei jede Ebene eine andere Diversitét
an Menschen und Aktivitdten mit sich bringt (vgl. Duany/Steuteville 2021):

m Der 5-Minuten-Aktionsraum der Gehenden umfasst eine Viertelmeile und so die individuelle Nachbarschaft.
Hier sollte es jeweils verschiedene Wohnungstypen, ein Zentrum wie einen Platz oder eine Hauptstral3e, kleine
Geschifte, ein Cafe oder Restaurant, einen Kindergarten, Kirchen oder Gemeinschaftseinrichtungen geben.

® Der 15-Minuten-Aktionsraum der Gehenden umfasst eine Dreiviertelmeile als maximale Distanz, welche
Ublicherweise gegangen wird. In diesem Aktionsraum sollten verschiedene Nutzungen untergebracht sein,
insbesondere ein Lebensmittelladen, eine Apotheke, ein Warenhaus, 6ffentliche Schulen, gro3ere Parks fiir
mehrere Nachbarschaften sowie zahlreiche Arbeitsplatze. In diesem Aktionsraum sollte auch ein Zugang
zum regionalen OPNV gegeben sein. Dieser Aktionsraum sollte fiir die meisten taglichen und wdchent-
lichen Bediirfnisse ausreichend sein. Der 15-Minuten-Aktionsraum der Gehenden entspricht in etwa einem
5-Minuten-Aktionsraum fir Radfahrende.

m Der 15-Minuten-Aktionsraum fiir Radfahrende von etwa drei Meilen sollte Zugang zu gréBeren kulturellen,
medizinischen und Sporteinrichtungen sowie weiterflihrenden Ausbildungsstatten ermoglichen. Regionale
Parks und grof3e Arbeitgeber sollten ebenfalls vorhanden sein. Ideal ware auch der Zugang zu liberregionalem
offentlichen Verkehr. Dieser Aktionsraum sollte die Erreichbarkeit von besonderen Bediirfnissen sicherstellen.

In einer schematischen Visualisierung dieser Aktionsraume (Abbildung 2.2) werden noch erganzend E-Bikes
beziehungsweise kleine E-Fahrzeuge wie Golfwagen aufgefiihrt, gleichzeitig deren Aktionsraume aufgrund
ihrer GroBe zur raumlichen Abgrenzung der 15-Minuten-Stadt allerdings als ungeeignet benannt (vgl. Dua-
ny/Steuteville 2021). In der planerischen Umsetzung der 15-Minuten-Stadt spielen Konkretisierungen unter-
schiedlicher Aktionsrdume, von den 5- bis zu den 15-Minuten-Aktonsrdaumen, jedoch keine groBere Rolle.

Nach Ferrer-Ortiz et al. (2022: 149) sei der fuBlaufige Zugang zu lokalen Dienstleistungen die essentielle Be-

dingung fiir die 15-Minuten-Stadt, wahrend das Fahrrad Zugang zu Dienstleistungen und Gelegenheiten im

stadtischen Mal3stab bietet. Duany/Steuteville (2021) treffen klare Aussagen zur Definition und Abgrenzung
der 15-Minuten-Stadt in Bezug auf die Berlick-

Abbildung 2.2 sichtigung anderer Verkehrsarten als Gehen und

?;_r,v?;‘ﬂ::n‘fﬁ;ls:::::;:R’ﬁ;‘ﬁ;‘rfrETj Efi]('\:'”“te”‘F“Bweg zur Radfat\ren. Demnach sei der Zugang zu effizien-
tem Offentlichem Verkehr ein wichtiges, in der
15-Minuten-Stadt zu bericksichtigendes Bediirf-
nis. Als Abgrenzung der 15-Minuten-Stadt sei der
Offentliche Verkehr jedoch ungeeignet, da sein
Aktionsraum von zu vielen, sich hdufig dandernden
Variablen abhangen wiirde. Auch Autos kdnnten in
der 15-Minuten-Stadt untergebracht werden, aber
sie seien ebenfalls ungeeignet, den Mal3stab oder
die stadtische Form zu definieren.

Unabhéngig von einer genauen Spezifizierung, viel-

Quelle: Duany/Steuteville (2021), Gibersetzt, vereinfacht und neu leicht auch genau deswegen, hat das Konzept der
gezeichnet durch S&W Stadt- und Regionalforschung



15-Minuten-Stadt in den letzten Jahren sowohl in der Planungspraxis als auch im wissenschaftlichen Diskurs
eine standig wachsende Bedeutung erlangt. Dies liegt insbesondere daran, dass das raumliche Konzept mit der
Integration einer Zeitgrenze griffiger wird. Gleichzeitig wird das,neue’ Leitbild dadurch messbar und mit quan-
titativen Indikatoren besser liberpriifbar, welches so fiir die meisten anderen raumlichen Leitbilder nicht gilt.

2.2 Eingang in die Planungspraxis

Stadtentwicklungspolitische Leitbilder wie die 15-Minuten-Stadt sind strategischer Natur und beschreiben
noch keine Realisierungsschritte. Das Spektrum der MaBnahmen zur Umsetzung ist daher nicht eindeutig
definiert und kann recht breit gefachert sein. Weltweit, aber kaum in Deutschland, verankern einige Stadte
das Leitbild der Viertelstundenstadt in strategischen Dokumenten. Es wird in der Regel aber offengelassen, mit
welchen MaBnahmen innerhalb welches Zeitraums das Ziel erreicht werden soll.

Diese Beobachtung korrespondiert mit dem Befund, dass vergleichbare Leitbilder, ndmlich die kompakte,
funktional gemischte Stadt oder die Stadt der kurzen Wege (vgl. BMUB 2007) seit den 1980er-Jahren mit hoher
Kontinuitat im deutschen Planungsrecht fest verankert sind (vgl. Kurth 2021), gleichwohl aber eher selten um-
fassend umgesetzt wurden. Einige Stadtteilplanungen der 1990er-Jahre wie Freiburg-Vauban oder die Tubin-
ger Siidstadt haben die Prinzipien weitgehend umgesetzt. In der Mehrzahl der neugebauten Stadtquartiere
wurde jedoch an einer generellen Autoorientierung nicht entscheidend gerittelt (vgl. BBSR 2021b). Und die
Umsetzung von Nutzungsmischungen blieb vielerorts eher ein Wunsch als Realitdt. Obwohl viele innerstadti-
sche Wohngebiete deutscher Stadte die Voraussetzung flr kurze Wege prinzipiell bieten (vgl. Kissel 2023), sind
in den letzten Jahrzehnten die Durchschnittsdistanzen des Alltagsverkehrs faktisch in allen GroBenklassen
deutscher Stadte kontinuierlich gestiegen (vgl. Holz-Rau/Scheiner 2020).

Dariber hinaus lassen sich verschiedene gesellschaftliche Trends benennen, die der Realisierung des Leitbil-
des entgegenstehen. Zu erwahnen sind unter anderem generelle Marktentwicklungen wie beispielsweise die
Konzentration von Post- und Bankfilialen, Einzelhandelseinrichtungen, aber auch Zusammenlegungen von
Bildungseinrichtungen, die die Entfernungen der Bevolkerung zu wichtigen Alltagszielen vergréBert haben.
Auf der Nachfrageseite sind gesellschaftliche Individualisierungstendenzen (vgl. Reckwitz 2018; Holz-Rau/
Scheiner 2020) maB3geblich. Diese fiihren beispielsweise dazu, dass Bildungsbediirfnisse oder Freizeitaktivita-
ten immer ausdifferenzierter werden. Gingen Kinder friiher in die ndchstgelegene Grundschule, werden heute
vermehrt Schulen mit bestimmten padagogischen Profilen (Montessori, bilingual, Waldorf) bevorzugt. Friiher
wurde ein Gymnastikkurs im nachsten Sportverein aufgesucht, heute ist nicht selten ein weiter entfernt liegen-
der Pilateskurs attraktiver und mit dem Auto auch in der gleichen Zeit erreichbar.

Alle diese Argumente sprechen nicht per se gegen eine Stadt der kurzen Wege und somit gegen die Stadt der
Viertelstunde. Dichte, Nutzungsmischung und kurze Wege sind eine notwendige Voraussetzung, um Uber-
haupt verkehrssparend mobil sein zu kdnnen. Daraus folgt jedoch nicht zwingend, sich tatsachlich so zu ver-
halten. Dies verweist auf ein weiteres Gegenargument. Das Auto blieb in der kommunalen Planungspraxis und
in der Mobilitat der Bevolkerung unangefochten das dominante Verkehrsmittel. Zur Erreichung der Ziele der
15-Minuten-Stadt seien deshalb deutlich starker als bisher nicht nur Angebotsverbesserungen fiir planerisch
erwiinschte Verkehrsmittel (Pull-Strategien), sondern auch Einschrankungen fiir unerwiinschte Verkehrsmittel
(Push-Strategien) erforderlich (vgl. FGSV 2022; Holz-Rau/Scheiner 2020). Dazu zdhlen beispielsweise eine Neu-
aufteilung des StraBenraumes auf Kosten des ruhenden und flieBenden Pkw-Verkehrs oder die Reduzierung
von Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr. Diese MaBBnahmen wéren deutlich konfliktreicher als blo3e Angebots-
verbesserungen (vgl. Holz-Rau/Scheiner 2020: 97).

Obwohl das Leitbild der Stadt der Viertelstunde medial sehr prasent ist, gibt es bislang in Deutschland nur
wenige operationalisierte Konzepte. Eine aktuelle Umfrage des BBSR bei Giber 700 deutschen Grof3- und
Mittelstadten (vgl. Adam/Sommer 2024) hat bei einer Beteiligung von 200 Stadten ergeben, dass zwar mehr



als die Halfte mit dem Konzept der 15-Minuten-Stadt vertraut sind, aber nur 15 Stadte (6 Gro3- und 9 Mittel-
stédte) angeben, tatsdchlich ein stadtebauliches Entwicklungskonzept zur Umsetzung des Leitbilds zu haben.

Konkret bezieht sich beispielsweise der Hamburger Stadtteil Fuhlsbittel in seinem Stadtteilentwicklungskon-
zept auf die 15-Minuten-Stadt (vgl. Bezirksamt Hamburg-Nord 2023), die Handelskammer Hamburg greift das
Leitbild in ihrer Standortstrategie 2040 ebenfalls auf (vgl. Siebrand/Farber 2022), ein Investor wirbt mit der Ver-
wirklichung des Konzepts in einem Neubaugebiet in Ménchengladbach (vgl. Finken 2020).

Schon seit den 1980er-Jahren gibt es stadtentwicklungsbezogene Konzepte und MafBnahmen, die wesent-
liche Ziele der 15-Minuten-Stadt (feinkérnige Nutzungsmischung, Stadt der kurzen Wege, autoarme Ver-
kehrsplanung, attraktive Infrastruktur fir FuB- und Radverkehr) ansatzweise und lokal begrenzt realisieren,
allerdings ohne die 15-Minuten-Stadt explizit zu nennen und ohne bislang zum Mainstream der stadt- oder
verkehrspolitischen Entwicklung geworden zu sein. Hierunter fallen MalBnahmen wie:

m Standortplanung der Zielorte. Fir die Verwirklichung einer Stadt der Viertelstunde sind nahrdaumlich
erreichbare Standorte wichtiger Alltagsaktivitaten ein zentraler Baustein. Obwohl der Trend der letzten
Jahrzehnte zu einer Zentralisierung vieler Standorte gefiihrt hat (Einzelhandel, Dienstleistungen, soziale
Infrastruktur, Freizeit- und Sportangebote), lassen sich auch Gegenbewegungen beobachten. Grundsatz-
lich kann hier differenziert werden zwischen Standorten und Angeboten, auf die die 6ffentliche Hand Ein-
fluss hat (z. B. soziale, kulturelle Infrastruktur) und Angeboten der Privatwirtschaft, auf die Kommunen mit
ihren Instrumenten nur begrenzt Einfluss nehmen kdnnen. In diese Kategorie fallen der Einzelhandel, der
zunehmend auch die Potenziale integrierter Standorte wiederentdeckt, das Handwerk, welches sich wie-
der vermehrt in zentralen Lagen in Kundenndhe ansiedeln mochte, und die Dezentralisierung von (Biiro-)
Arbeitspladtzen, bei denen Coworking-Flachen in Nebenzentren, kleineren Stadten und Dorfern eine wach-
sende Bedeutung zur Einsparung langerer beruflicher Pendelwege zukommt.

® Funktionsgemischte Quartiere im Bestand und Neubau. In den letzten Jahren sind national wie inter-
national zahlreiche Stadterweiterungen geplant worden, die eine Nutzungsmischung nicht nur planungs-
rechtlich absichern, sondern aktiv steuern und mit innovativen Mobilitatskonzepten begleiten. Prominente
Beispiele sind die Siedlungen Wien-Seestadt Aspern, Utrecht-Mervede, Darmstadt-Lincoln oder Freiburg-
Vauban (vgl. STAWAL-Projektteam 2024; StMB 2022). Auch aus der Sicht der Wohnungswirtschaft gibt es
starke Interessen an einer Umsteuerung. Hintergrund ist vielfach, dass Stellpldtze besonders in Tiefgaragen
nicht nur einen erheblichen Kostenfaktor darstellen, es fehlen inner- und auBerorts schlicht die Flachen, fir
die hohe Zahl verpflichtend herzustellender Stellpladtze (vgl. Baukostensenkungskommission 2015). Die Um-
setzung nutzungsgemischter Quartiere im Siedlungsbestand ist aus kommunaler Sicht schwierig zu steuern.
Zwar kdnnen Kommunen mit entsprechenden Baugebietsausweisungen und Festsetzungen in Bebauungs-
planen (vgl. Schubert et al. 2023) dazu beitragen, dass Erdgeschosse von Gebauden tber Ladenlokale und
Gewerbeeinheiten verfiigen, konkrete Ansiedlungen von Handwerks- oder Dienstleistungsbetrieben, Einzel-
handel oder Gastronomie kdnnen jedoch nur selten aktiv gesteuert werden (vgl. UBA 2017).

m (Flachenhafte) Verkehrsberuhigung. Verkehrsberuhigende und somit in der Regel auch den FuB3- und Rad-
verkehr starkende MaBBnahmen fiihren in den entsprechenden Gebieten meist dazu, dass mehr Fu und
Radverkehr stattfindet, Pkw-Besitzquoten langfristig sinken kénnen und das Verkehrsaufkommen im moto-
risierten Individualverkehr (MIV) zuriickgeht (vgl. Bauer/Bettge/Stein 2023). All diese Effekte sind im Sinne
einer Stadt der Viertelstunde, ohne diese explizit zu nennen. Eine attraktivere Gestaltung von FuB3- und Rad-
verkehrsanlagen flihrt dazu, dass diese mehr genutzt werden und eine Verkehrsverlagerung zugunsten des
Umweltverbundes erreicht wird. Die Bevolkerung nutzt Angebote in ndherer Umgebung und verzichtet bei
nicht notwendigen Fahrten eher auf das Auto. Im nationalen und internationalen Kontext kdnnen zahlrei-
che Beispiele solcher MaBhahmen gefunden werden (vgl. Bauer et al. 2024). Ein prominentes Beispiel sind
die in Barcelona umgesetzten und mit hoher Aufenthaltsqualitat gestalteten Superblocks, innerhalb derer
nur Anwohnende in Schrittgeschwindigkeit mit dem Pkw fahren diirfen und Durchgangsverkehre durch ein



System an EinbahnstraBen und Diagonalsperren beschrankt werden. Auch in Deutschland hat das Konzept
der Superblocks inzwischen Nachahmer gefunden, so zum Beispiel in Berlin, Stuttgart, Leipzig, Hannover,
Hamburg, Darmstadt, Miinchen oder K&in.

®m Reduzierung von verkehrlichen Barrieren und Trennwirkungen. Fiir den Fu3- und Radverkehr stellt das
Uberqueren von HauptverkehrsstraBBen oder Gleisen haufig eine groRe Hiirde dar und verursacht Umwege,
die Gehende und Radfahrende abschrecken. Als eine den FuB3- und Radverkehr starkende Malnahme dient
die Reduzierung von verkehrlichen Barrieren, beispielsweise durch zusatzliche Querungen tiber mehrspuri-
ge Stral3en oder Gleisanlagen und entsprechend verbesserte Ampelschaltungen.

Schaut man auBerhalb Deutschlands nach der Umsetzung von 15-Minuten-Stadten, benennt Moreno (2024)
exemplarisch eine Reihe von sehr verschiedenen Stadten, die er als erfolgreiche Anwendungen seines Kon-
zepts betrachtet. Die Stadt Paris ist sicherlich das prominenteste Beispiel, welche das Leitbild sehr konsequent
und explizit umsetzt. Daneben fiihrt Moreno Mailand in Italien, Portland und Cleveland in den Vereinigten
Staaten, Buenos Aires in Argentinien, Sousse in Tunesien, Melbourne in Australien oder Busan in Stidkorea auf.
Bittner et al. (2024) identifizieren weltweit fast 100 Stadte, die 10-, 15- oder 20-Minuten-Stadte oder Nachbar-
schaften umsetzen méchten oder Uiber entsprechende Konzepte ohne explizite Nennung einer Zeitgrenze
verfligen. Abbildung 2.3 zeigt eine Auswahl solcher Stadte, als radikal innovativ werden solche gekennzeich-
net, die sich in ihren MaBnahmen deutlich von der allgemein tblichen Praxis unterscheiden .

Buttner et al. (2022) haben die Umsetzung der Stadt der Viertelstunde in verschiedenen Stadten analysiert. Da-
bei fallt ein weitgehend deckungsgleiches Verstandnis der essentiellen Funktionen der Stadt der Viertelstunde
und der anzuwendenden raumlichen Umsetzungsstrategien auf. Einzig die Anforderung der Teilhabe aller Be-
volkerungsgruppen, sowohl beziiglich individueller Befahigungen (Inklusivitat) als auch raumlicher und sozi-
o6konomischer Verteilungen (Ubiquitat), werden von mehreren Stadten nicht in die Konzeption aufgenom-
men. Des Weiteren wird in Stadten auBerhalb Kontinentaleuropas der Zugang zum OPNV stérker gewichtet.

Abbildung 2.3
Auswabhl an Stadten, die eine 10-, 15- oder 20-Minuten-Stadt/Nachbarschaft umsetzen méchten

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung auf Basis von Blittner et al. 2022; 2024; Moreno 2024; erweitert



Im Folgenden werden die Stadte Paris, Wien und Utrecht beispielhaft dargestellt. Es wird illustriert, wie und
mit welchen MaBBnahmen diese Stadte die Realisierung einer 15-Minuten-Stadt angehen. Dabei wird deutlich,
dass Paris die Umsetzung der 15-Minuten-Stadt am konsequentesten verfolgt. Wien und Utrecht reprasen-
tieren Stadte, die die 15- beziehungsweise die 10-Minuten-Stadt nicht nur in ihren Zielbildern verankern, son-
dern konkrete Schritte der Realisierung beschreiben und dariiber hinaus diese MalBnahmen aktuell umsetzen.
Deutsche Stadte agieren hier deutlich zuriickhaltender.

Paris

Seit den Kommunalwahlen 2020 ist die Stadt der Viertelstunde fest in der Pariser Stadtentwicklung veran-
kert. Fir Paris bedeutet dies, dass alle Einwohnerinnen und Einwohner Zugang zu den wichtigen Funktionen
stadtischen Lebens haben sollen. Einkaufs-, Freizeit-, Kultur-, Sport- und Gesundheitsangebote sollen fiir alle
innerhalb von 15 Minuten zu FuB3 oder in 5 Minuten mit dem Rad erreichbar sein. Die Orientierung der Pariser
Stadtplanung am Konzept der Stadt der Viertelstunde schlégt sich in einer Reihe von Planungsdokumenten
und initiierten, in der Umsetzung befindlichen oder bereits realisierten Projekten nieder. Die Strategie umfasst
sowohl MaBnahmen zur Umgestaltung vorhandener Orte in den Quartieren als auch mobilitdtsbezogene Ver-
anderungen.

So wurde ein Wandel des 6ffentlichen Raums eingeleitet, dessen zentrale Themen Schulen, Kultur und parti-
zipative Demokratie sind (vgl. Ville de Paris 2022b). Die Verédnderungen zielen insbesondere darauf ab, bereits
bestehende Orte so umzugestalten, dass sie mehrere Aktivitaten anstelle nur einer einzigen erméglichen. Um
dies zu verwirklichen, sind verschiedene MaBnahmen angegangen worden, darunter:

® Umnutzung bestehender Infrastruktur: Alle Schulgebdude und -hofe sollen begriint und au3erhalb der
Schulzeit zur Nutzung fiir andere Bevolkerungsgruppen gedffnet werden. Erste Wirkungsanalysen auf der
Basis von mehr als 130 schon umfunktionierten Schulh&fen zeigen positive soziale und mikroklimatische
Effekte wie eine tatsachliche Nutzung der Angebote und eine thermische Abkiihlung der Hofe (vgl. Ville de
Paris 2023c).

m Anlaufstellen in den Stadtvierteln: Blirgerkioske sollen sowohl als Ort kulturellen Austauschs als auch einer
direkten, partizipativen Demokratie fungieren (vgl. Ville de Paris 2019).

® Mehr Gestaltungsmacht fiir Bezirksbiirgermeisterinnen und -bligermeister: 2021 wurde im Rahmen des
Nachbarschaftspakts (,Pacte parisien de la proximité”) eine Erhéhung der Budgets und politischen Befug-
nissen auf Bezirksebene beschlossen (vgl. Ville de Paris 2021c). Das Ziel ist, fur jeden Stadtbezirk einen eige-
nen Fahrplan zur Erreichung der Stadt der Viertelstunde zu entwickeln (vgl. Groupe Paris en Commun 2021).

m Stdrkung lokaler Wertschopfung und Geschéfte: Anhand des Labels ,Fabriqué a Paris” wird innerhalb der
Stadt angefertigten Produkten eine grof3ere Sichtbarkeit und Qualitatsgarantie verliehen. Seit 2017 wurden
damit Giber 2.200 Produkte und tiber 1.100 Unternehmen ausgezeichnet (vgl. Ville de Paris 2022a).

m Teilhabe verschiedener Gruppen an Aktivitaten verbessern: Diverse Angebote sollen eine méglichst breit
gefacherte soziale Teilhabe ermdglichen. Hierzu wurde unter anderem eine Strategie zur Schaffung einer
barrierefreien Stadt Paris (,Paris Accessible”) beschlossen (vgl. Ville de Paris 2024a). Bis 2024 wurden bei-
spielsweise neben vielen anderen MaBnahmen in allen 17 Bezirken barrierefreie Quartiere (,quartier d'ac-
cessibilité augmentée”) geschaffen, die allen Bevolkerungsgruppen ungeachtet ihrer Mobilitdtseinschran-
kungen eine erleichterte Fortbewegung erméglichen. Weitere barrierefreie Quartiere sind in Planung.

Paris ist insbesondere bekannt fiir die umfangreichen verkehrlichen MaBnahmen, die zur Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit, Verbesserung der Infrastruktur fir FuB3- und Radverkehr, Aufenthaltsqualitdt und Sensibilisie-
rung beitragen sollen. Der aktuelle Radverkehrsplan ist bis zum Jahr 2026 mit einem Budget von insgesamt



250 Mio. € hinterlegt (vgl. Ville de Paris 2021a), der aktuelle FuBverkehrsplan mit 300 Mio. € bis zum Jahr 2030
(vgl. Ville de Paris 2023b). Auch im lokalen Stadtebauplan und im Klimaschutzplan wird hinsichtlich der Be-
reiche Einzelhandel, Mobilitdt und Griinflachen explizit auf die Stadt der Viertelstunde verwiesen. Folgende
MaBnahmen wurden bereits umgesetzt oder sind zur Realisierung in diesem Jahrzehnt vorgesehen:

m Erweiterung des Radwegenetzes um 180 km geschiitzte Radwege und um 450 km Radfahrspuren entgegen
der Fahrtrichtung von Einbahnstra3en (vgl. Ville de Paris 2021a)

® Ausbau der Fahrradabstellanlagen von aktuell 60.000 Fahrradabstellplatzen und ca. 2.500 Fahrradboxen auf
insgesamt 130.000 Abstellgelegenheiten bis 2026 (vgl. Ville de Paris 2021a)

m Forderung einer FuB3- und Radverkehrskultur, beispielsweise mittels Fahrradkursen und einem Verhaltens-
kodex fiir den Verkehr (,Code de la rue”) (vgl. Ville de Paris 2023a)

® Einrichtung von FuBgdngerzonen mit einer Flache von 100 ha sowie die Schaffung von Griinflichen und
offentlichen Platzen (vgl. Ville de Paris 2023b)

m flichendeckende Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h, mit Ausnahme des Stadtrings und
von einigen wichtigen Verkehrsachsen (vgl. Ville de Paris 2021b)

® Umwidmen von der Halfte der PKW-Parkplatze (30.000), um anderen Verkehrsmitteln den Vorrang zu geben
und den 6&ffentlichen Raum zu begriinen (vgl. Agence de la Mobilité de la Ville de Paris 2024)

m schrittweise Erweiterung der Umweltzonen und ab 2030 komplettes Einfahrtverbot fiir Fahrzeuge, die mit
fossilen Brennstoffen betrieben werden (vgl. Ville de Paris 2024q)

m Erh6hung der Parkgebuihren fiir Pkw, insbesondere flir Autos ab 3,5 t, und Einfiihrung einer Parkgebihr fiir
motorisierte Zweirdader (vgl. Ville de Paris 2024c)

m Verkehrsberuhigung von 300 und Begriinung von 100 Stral3en entlang von Schulgebauden (vgl. Ville de
Paris 2024e)

Viele dieser MalBnahmen sind schon in grof3er Zahl umgesetzt worden, so dass sich im Hinblick auf die Mo-
bilitat in Paris bereits tiefgreifende Veranderungen feststellen lassen. So sind die im motorisierten Individual-
verkehr (MIV) zuriickgelegten Distanzen innerhalb der Stadtgrenzen im Vergleich zu 2002 um {iber 50 % ge-
sunken (vgl. Ville de Paris 2024b). Die Effekte auf schwere Verkehrsunfalle sind deutlich; so sank die Zahl der
Schwerverletzten im Jahr 2022 im Vergleich zum Vorjahr um 7 %, die der Unfalltoten um 16 %. Bei Wegen
innerhalb Paris ist der FuBverkehr mit 53 % die bevorzugte Fortbewegungsart, der OPNV hat 30 %, das Fahrrad
11 % (vgl. Ville de Paris 2024f). Der Umweltverbund erreicht so insgesamt einen Anteil von 94 %, der MIV nur
4,3 %. Im Jahr 2010 betrug der Anteil des Radverkehrs am Modal Split lediglich 3 % (vgl. Ville de Paris 2024d).

Wien

Wien hat in seiner im Jahr 2022 beschlossenen Smart City-Strategie die 15-Minuten-Stadt als wichtiges Leitbild
fur die Entwicklung seiner Stadtteile verankert: ,Wien realisiert und fordert die 15-Minuten-Stadt — mit kurzen
Wegstrecken, lebendigen, gemischt genutzten Stadtteilen und einer Neuverteilung des offentlichen StraBen-
raums zugunsten von aktiver Mobilitat, Offis und attraktiven Verweilméglichkeiten” (Magistrat der Stadt Wien
2022:41). Dazu sollen insbesondere folgende Malinahmen beitragen:

® Nahrdumliche Versorgung mit Griin- und Erholungsflachen: maximal 250 m von der Wohnung zu qualitats-
vollem Griinraum, konsequente Begriinung, Beschattung und Kiihlung des 6ffentlichen Raums zur Verbes-



serung der Aufenthaltsqualitat, Sicherung und Gestaltung von zusatzlichen Stadterholungsrdaumen durch
Ankauf, planerischer Festlegung der Flachennutzung oder vertragliche Vereinbarungen.

Reduktion des MIV und Forderung der Rad- und FuBwege: flichendeckende Verkehrsberuhigung durch
Realisierung der Wiener ,Supergratzin” (vgl. Bauer et al. 2024) und mehr Verkehrssicherheit unter anderum
durch gezielte Geschwindigkeitsreduktion, Ausbau und LiickenschlieBungen der Radverkehrsinfrastruktur.

Lebendige, gemischte Stadtteilzentren: qualitdtsvolle Nachverdichtung, Fordern des Zufugehens und
des Radverkehrs durch lebendige Zentren und Erdgeschof3zonen, Vorhaltung geeigneter Flachen fiir
Produktion und Gewerbe im Stadtgebiet, Forcierung von Mischnutzung durch die Ermdglichung und
Unterstlitzung innovativer Immobilienkonzepte, Entwicklung von funktionierenden Stadtteilzentren - in
der Bestandsstadt wie auch im Zuge der Stadtentwicklung —, die Raum fiir kommerzielle wie auch fir nicht-
kommerzielle, soziale oder gemeinschaftliche Nutzungen bieten, Gratzloffensive zur Belebung, Aktivierung
und Verbesserung der Gratzl und Einkaufsstral3en.

Flachendeckende Bildungseinrichtungen: Umsetzung und Starkung der Bildungsgratzl durch stadtteil- und
lebensweltorientierte Lern- und Begegnungsraume; damit Mehrfachnutzung von Gebauden und Flachen.

Utrecht

In ihrer Stadtentwicklungsstrategie fiir das Jahr 2040 formuliert die Stadt Utrecht die 10-Minuten-Stadt als
Ubergreifendes Ziel (vgl. Gemeente Utrecht 2021). Konkret wird das Prinzip der Nahe in einer polyzentrischen
Stadt angestrebt, welches die Innenstadt entlastet und Wohnquartiere aufwertet. Neben verdichteten Sied-
lungsschwerpunkten spielen die Erreichbarkeit von Griinflachen, der Vorrang fiir den Umweltverbund und
eine flachensparende Stadtentwicklung eine zentrale Rolle:

Polyzentrische Struktur durch Siedlungsschwerpunkte: Zentrale (Verkehrs-)Knotenpunkte, an denen gezielt
Gesundheitszentren, Biliros, Wohneinheiten und weitere Einrichtungen geférdert werden sollen, um das
nahraumliche Angebot sicherzustellen. Einige der Knotenpunkte dienen auch der liberregionalen Verbin-
dung, der Utrechter Hauptbahnhof ist ein zentraler nationaler Hub. Die Knotenpunkte dienen auch als zen-
trale Orte flir Sharing-Angebote und Parkraum auf3erhalb der Innenstadt.

Flachensparende Stadtentwicklung: strategische Herangehensweise an den anzustrebenden Flachenver-
brauch einzelner Nutzungen (Wohnen, Arbeiten, Geschéfte, Sport, Energie etc.), um den allgemeinen Fla-
chenverbrauch und die Nachverdichtung gezielt zu steuern, Ziel der weitreichenden Multicodierung von
Gebauden und 6ffentlichen Flachen.

Emissionsarmer und flachensparender Verkehr: Vorrang von FuB3- und Radverkehr sowie der &ffentlichen
Verkehrsmittel, duBerer OPNV-Ring um die Stadt und Verbindung der Hubs als zentrale Verkehrsknoten, in
Innenstadtlagen und zwischen den OPNV-Verbindungen Vorrang des Rad- und FuBverkehrs.

Grinverbindung und Erholungsflachen: flichendeckendes Netz an Stadtgriin und Férderung von gri-
nen Verbindungen mit den Zielen von maximal 5 Minuten FuBweg zum nachsten Nachbarschaftsgarten,
10 Minuten FuBweg zum ndchsten o6ffentlichen Park, 10 Minuten Fahrradweg zum néchsten griinen Korri-
dor und 10 Minuten Fahrradweg zum auBerstadtischen Griin durch griine Korridore.

Die in den Stadten umgesetzten MaBnahmen zur Stadt der Viertelstunde zeigen, dass sie klare Wirkungen in
Bezug auf Stadtleben und Verkehrsverhalten entfalten kdnnen. Besonderen Anklang finden sie grof3enteils bei
Anwohnerinnen und Anwohnern der betroffenen Gebiete.



2.3 Kritik

Die 15-Minuten-Stadt wird von ihrem geistigen Vater als Erfolg gefeiert, da sie weltweit groBen Anklang findet
und sich zahlreiche Stadtentwicklungskonzepte danach ausrichten (vgl. Moreno 2024). Dennoch ist das Kon-
zept nicht unumstritten und es erfahrt zum Teil starke Kritik. Dieser Abschnitt befasst sich mit der dahinterste-
henden Motivation und den wesentlichen Sto3richtungen dieser Kritik.

Die 15-Minuten-Stadt wird von unterschiedlichen Gruppen kritisiert. Sie ist nicht nur Gegenstand kritischer fach-
licher Reflexionen von Seiten der Planungspraxis und Wissenschaft; das Leitbild ist vielmehr auch zum Feindbild
von Verschwoérungsideologen geworden. Marquet et al. (2024) geben eine grundlegende Systematisierung der
verschiedenen Formen der Kritik an dem Konzept der 15-Minuten-Stadt (Abbildung 2.4). Sie differenzieren vier
verschiedene Formen der Kritik, von unberechtigten Anschuldigungen bis zu begriindeten Argumenten, wobei
die Uberginge von einer Form zur nichsten durchaus flieBend sein kénnen (vgl. Marquet et al. 2024):

®m Verschworungserzahlungen. Im Zuge und im Nachgang der COVID-19-Krise setzte eine neue Welle von
Verschworungserzahlungen ein, vielfach verbreitet iber soziale Netze und YouTube und mit erkennbaren
Unwahrheiten und Desinformation. Hier wird die 15-Minuten-Stadt beispielsweise als kommunistische oder
wahlweise elitare Ideologie zur weiteren Einschrankung personlicher Freiheiten und lber mdogliche Kli-
ma-Lockdowns mit 15-Minuten-Stadtquartieren als einzig noch erlaubten Bewegungsraumen verunglimpft.

®m Antistadtische und konservative Grundhaltung. In der Kritik aus dieser Gruppe liegt ein grundsatzliches
Misstrauen gegeniiber staatlicher oder o6ffentlicher Planung, expertengesteuerter Top-down-Ansatze und
stadtisch orientierter Lebensstile vor. Die MaBnahmen der 15-Minuten-Stadt werden als unzulassige Uber-
griffe der Behdrden bewertet, die im Namen oft kollektiver Ziele die individuellen Freiheiten verletzten.
Gleichzeitig passt das unterstellte urbane Ideal mit Vielfalt und Diversitat, gemeinschaftlicher Interaktion
und einer Ausrichtung auf den 6ffentlichen Raum nicht in das eigene Weltbild. Die Kritik wurzelt auch in
einem Gefiihl der Unzufriedenheit unter bestimmten Bevoélkerungsgruppen, die sich durch den stadt-
zentrierten Fokus des transformativen Urbanismus an den Rand gedréngt fuhlen.

m Individuelle und kollektive Befiirchtungen. Das Konzept der 15-Minuten-Stadt ist aus der Kritik an der au-
togerechten Stadtplanung und ihrer Folgen entstanden. Die Malinahmen zur Férderung der Nahe, des Ful3-
und Radverkehrs treffen aber auf breite Bevolkerungsschichten mit stark autoabhdangigen Konsum- und
Lebensstilen. Einschrankungen oder auch nur befiirchtete Einschrankungen ihrer motorisierten Mobilitat
fihren zu erheblichen Widerstanden, da sie als eine Bedrohung der personlichen Freiheit und der eigenen
Entscheidungsfreiheit zur Mobilitdt wahrgenommen werden.

m Wissenschaftsbasierte Kritik. Nach Marquet et al. (2024) wird hier kritisiert, dass die 15-Minuten-Stadt Proble-
me der stadtrdaumlichen Segregation beférdere, bedingt durch Gentrifizierungsprozesse und einhergehender
Vertreibung drmerer Bevolkerungsgruppen mit geringeren Chancen auf den stadtischen Wohnungsmarkten.

Tatsachlich ist die wissenschaftsbasierte, fundierte Kritik am Konzept der 15-Minuten-Stadt vielfdltiger als
durch Marquet et al. (2024) dargestellt. Nachfolgend werden deshalb unterschiedliche kritische Anmerkungen
aus der deutschsprachigen Fachoffentlichkeit referiert.

So wird zunéachst vielfach darauf hingewiesen, dass die 15-Minuten-Stadt keine neue Idee sei, sondern eng mit Leit-
bildern wie der Stadt der kurzen Wege oder der kompakten Stadt in Beziehung stehe (vgl. Kurth 2021; Kunzmann
2022; Werner 2022).,,Die Frage, weshalb die 15-Minuten-Stadt trotz seiner nur relativen Neuheit als neu diskutiert
wird, wird damit zu einer normativen Frage kollektiver Wahrnehmung ergo komplexer Aushandlungsprozesse”
(Beck/Diller 2024: 63). Die mediale Prasenz, sowohl Morenos als auch der Umsetzung in Paris, diirfte diese Wahrneh-
mung deutlich beférdert haben. Der ideengeschichtliche Zusammenhang des Leitbilds ist etwas, was urspriinglich
von Moreno ignoriert wurde, nun aber durchaus konstatiert und nachgeliefert wird (vgl. Moreno 2024).



Abbildung 2.4
Formen der Kritik an der 15-Minuten-Stadt

Quelle: Marquet et al. (2024: 2) , Gibersetzt und neu gezeichnet durch S&W Stadt- und Regionalforschung

Zudem wird eine faktische raumliche Begrenztheit des Leitbilds der 15-Minuten-Stadt auf die zentralen Bereiche
von Stadten kritisiert. Das Leitbild sei nur fiir stadtische Gebiete relevant und wiirde so vielen raumstrukturellen
Gegebenheiten in Deutschland nicht gerecht. Modifikation und Erweiterungen seien erforderlich, um es auf die
Region auszuweiten (vgl. Werner 2022). Eine Umsetzung der 15-Minuten-Stadt in der Zwischenstadt, den mo-
nofunktionalen Teilorten mit ausgelagerten stadtischen Funktionen, sei deshalb erforderlich (vgl. Kurth 2021).

Passend dazu kritisieren Siedentop/Gerten (2023), die Fokussierung auf Gehen und Radfahren als Verkehrsmittel mit
maximalen Wegezeiten von einer Viertelstunde decke nur einen begrenzten Ausschnitt der raumlichen Strukturen
ab. ,Die Sicherstellung von Erreichbarkeit mit motorisierter Raumiiberwindung ist dagegen zweitrangig. Insofern
setzt sich die 15-Minuten-Stadt klar von Konzepten OPNV-orientierter Siedlungsentwicklung wie,Siedlungsachsen’
oder Transit-Oriented Development’ ab, die in der integrierten Siedlungs- und Verkehrsplanung bislang dominant
waren” (ebd.: 2). Notwendig sei ein komplementires Konzept unter Einbeziehung eines adidquaten OPNV, das
»30-Minuten-Land", fiir Rdume mit schlechteren raumstrukturellen Bedingungen fiir die 15-Minuten-Stadt.

Kunzmann (2022; 2024) kritisiert insbesondere die sozialrdumlichen Folgen einer 15-Minuten-Stadt. Ohne Ein-
griffe in den Boden- und Wohnungsmarkt wiirde sie seiner Meinung nach Quartiere mit relativ homogener
soziodkonomischer Bewohnerschaft beférdern; Wohlhabende in bevorzugten, teuren Stadtvierteln mit ihren
eigenen Bildungsstandorten und sozialen Netzwerken einerseits, Arme und Migrantinnen und Migranten in
Vierteln mit benachteiligten Wohnverhaltnissen und Brennpunktschulen andererseits. Kontakte zwischen ver-
schiedenen sozialen Gruppen blieben beschréankt.,In der von Marktkraften beherrschten Stadt kann [die 15-Mi-
nuten-Stadt] zur sozialen Falle werden, denn sie wird soziale Disparitaten noch weiter verstarken und die oh-
nehin bereits bestehende soziale Fragmentierung der Stadtlandschaft weiter forcieren” (Kunzmann 2022: 13).

Kritisch hinterfragt wird auch, ob eine im Rahmen der 15-Minuten-Stadt erforderliche Dezentralisierung der An-
gebotsstrukturen tberhaupt realisierbar sei. Angstmann/Gartner (2024) weisen auf den Wandel der Innenstadte
und insbesondere die Verdnderungen im Einzelhandel hin, die eine Reihe an Dilemmas bei der Umsetzung und
moglichen Weiterentwicklung des Konzepts der 15-Minuten-Stadt generieren:,Konzentration versus Tante Emma.
(...) Effizienz zentraler versus dezentraler Lésungen. (...) One-Size-fits-all-denken versus lokale Bedarfe” (ebd.: 55).



3 Angewandte Methodik

Zur Adressierung der Forschungsfragen des Projekts, insbesondere zur empirischen Untersuchung unter-
schiedlicher Aspekte der Stadt der Viertelstunde in Deutschland, kommt ein breiter Mix aus verschiedenen
quantitativen und qualitativen Methoden zur Anwendung. Nachfolgend werden zur Vorbereitung der spate-
ren empirischen Arbeiten zunachst die in der wissenschaftlichen Literatur vorhandenen Konzepte zur Mess-
barkeit der 15-Minuten-Stadt zusammengefasst (Kapitel 3.12). Daran anschlieBend wird konkretisiert, wie das
heutige raumstrukturelle Angebot zur Viertelstundenstadt erfasst (Kapitel 3.2) und dessen Nutzung durch die
Bevolkerung ermittelt werden (Kapitel 3.3).

3.1 Messkonzepte zur 15-Minuten-Stadt

Die Funktion dieses Abschnitts ist es, den internationalen Stand der Forschung zur Operationalisierung der Stadt
der Viertelstunde zu durchleuchten, um Hinweise auf das zu entwickelnde und zu implementierende MaR zur
Bestimmung der nahrdaumlichen Angebotsqualitat herauszuarbeiten. Dazu werden zundchst die operationali-
sierbaren Kriterien der urspriinglichen Definition der Stadt der Viertelstunde von Moreno und konzeptionell ahn-
licher Ansétze dargestellt. Danach erfolgt eine zusammenfassende Vorstellung der wissenschaftlichen Literatur-
quellen, in denen die Stadt der Viertelstunde mit tatsachlich implementierten Messkonzepten erfasst worden ist.

3.1.1 Anforderungen aus dem Leitbild

Zur Messbarkeit der raumstrukturellen Angebotsqualitdten der Stadt der Viertelstunde sind insbesondere drei
Komponenten zu berlicksichtigen: (1) was soll an Zielen und Gelegenheiten im Nahbereich vorhanden sein,
(2) wie strikt sind die zeitlichen Obergrenzen fiir die Wege dorthin und (3) mit welchen Fortbewegungsarten
sollen die Ziele und Gelegenheiten aufgesucht werden?

Fir die Ziele und Gelegenheiten der 15-Minuten-Stadt werden in allgemeiner Form die sechs so genannten
essentiellen stadtischen sozialen Funktionen benannt (vgl. Moreno et al. 2021: 106): Leben (living), Arbeiten
(working), Einzelhandel (commerce), Gesundheitspflege (health care), Ausbildung (education) und Unterhal-
tung (entertainment). Eine detaillierte Spezifikation dieser Funktionsbereiche wird in den Publikationen More-
nos nicht wirklich gegeben. Eher versteckt wird einmal eine konkrete Aufstellung von etwa 170 Einrichtungen
und Qualitdtsstandards ausgefiihrt (vgl. Garnier/Moreno 2020), die eher als Wunschliste denn als Hinweis zu
einer moglichen Operationalisierung zu werten ist.

Hinsichtlich der Zeitgrenze von 15 Minuten wird von Moreno und seinem Team darauf hingewiesen, dass das
Zeitkonzept nicht rigide und nicht unbedingt wortlich zu nehmen ist (vgl. Moreno et al. 2021: 106; Allam et al.
2022: 3). Es sei zwar bewusst eine konkrete Zeitgrenze vorgeschlagen worden, diese kénne aber basierend auf
der jeweiligen Stadtstruktur und den spezifischen Bediirfnissen individuell angepasst werden. Etwas unver-
mittelt wird in einigen Publikationen Morenos (2021, 2024) zur 15-Minuten-Stadt neben die Viertelstunde eine
Zeitgrenze von 30 Minuten gestellt, welche fiir eher landliche Rdume gelten soll:,Similarly, the 30-minute ter-
ritory extends this concept to less densely populated areas where commutes can take a little longer” (Moreno
2024: 14). Nahere Erlduterungen werden zu dieser zeitlichen Ergdnzung nicht gegeben.

Hinsichtlich der beiden Fortbewegungsarten Gehen und Radfahren wird konstatiert, dass mit dem Fahrrad
innerhalb von 15 Minuten eine deutlich groBere Distanz als zu Ful3 bewaltigt werden kann und dass daher die
Nahe fiir Radfahrende anders zu definieren sei als fiir Gehende (vgl. Moreno et al. 2021: 106). Spezifikationen
werden dazu nicht gegeben. Wie mit ihren unterschiedlich gro3en Aktionsrdaumen die beiden Fortbewegungs-
arten Gehen und Radfahren zusammen betrachtet werden kdnnen, wird nicht benannt. Zumeist gilt der
fuBlaufige Zugang zu lokalen Dienstleistungen fiir die 15-Minuten-Stadt als essenziell, wahrend das Fahr-



rad Zugang zu etwas hoherwertigeren Dienstleistungen und Gelegenheiten im stadtischen MaB3stab bietet
(vgl. Ferrer-Ortiz et al. 2022: 149). Weitere Verkehrsmittel wie der OPNV oder der Pkw finden zur Definition und
Abgrenzung der 15-Minuten-Stadt keine Berlicksichtigung (vgl. Duany/Steuteville: 2021).

Es bleibt zusammenfassend festzuhalten, dass das von Moreno formulierte Konzept der 15-Minuten-Stadt zwar
Hinweise zur Operationalisierung gibt, diese aber vage bleiben. Die 15-Minuten-Zeitgrenze wird als anpassbar
an lokale Bedingungen angesehen, kiirzlich benennt er sogar eine 30-Minuten-Zeitgrenze fiir gering verdich-
tete Gebiete. Es wird anerkannt, dass das Fahrrad einen deutlich groBeren Aktionsraum als das Gehen bietet; es
wird aber nur der Hinweis gegeben, dass Nahe jeweils anders zu definieren sei. Wie beide Fortbewegungsarten
zusammen betrachtet werden kdnnen, wird nicht erldutert. Die sechs zu erreichenden essentiellen stadtischen
Funktionen sind jeweils breite, fiir das tagliche Leben relevante Themenfelder, die konkret zu berticksichti-
genden Dienstleistungen oder Gelegenheiten werden nicht benannt. So bleibt das postulierte Konzept der
15-Minuten-Stadt fur eine Operationalisierung doch sehr vage.,,Definitions vary, and there is so much slack in
the concept” (Duany/Steuteville 2021).

3.1.2 Adaptionen in Stadt- und Raumforschung

Noch vor Kurzem wurde konstatiert, dass nur sehr wenige empirische Studien mit einer Operationalisierung
der Kriterien der 15-Minuten-Stadt existieren (vgl. Glock/Gerlach 2023: 2), dass es ,an Studien fehlt, die auf
die Anwendung systematischer Kriterien fiir die praktische Analyse der 15-Minuten-Stadt ausgerichtet sind”
(Ferrer-Ortiz et al. 2022: 147), und dass es einer quantitativen Charakterisierung der 15-Minuten-Stadt bedarf”
(Barbieri et al. 2023: 1).

AllerdingsistdasPublikationsgeschehenin diesemThemenfeld sehr dynamisch.So konnten mehrals 25 aktuelle
Literaturstellen ausgewertet werden, die Messkonzepte unterschiedlichster Art furr die 15-Minuten-Stadt oder
20-Minuten-Nachbarschaft enthalten. Diese zeigen ein sehr heterogenes Bild. Die im urspriinglichen Konzept
zum Teil sehr vage formulierten Elemente bieten grof3e Spielrdume zur Interpretation. Aus den verschiedenen
fachlichen Herangehensweisen, der Datenverfiigbarkeit und den soziokulturellen Hintergriinden ergeben sich
in den vorliegenden Studien unterschiedliche Operationalisierungen des Konzepts der 15-Minuten-Stadt.

In den meisten Studien ist die Ebene der Stadt oder der Stadtregion der raumliche Bezugsraum (vgl. z. B.
Abdelfattah/Deponte/Fossa 2022; Biittner et. al. 2022; Calafiore et al. 2022), nur vereinzelt werden detailliertere
Untersuchungen fiir einzelne Stadtteile oder -quartiere (vgl. z. B. Caselli et al. 2022) oder seltener stadtregi-
onslibergreifende Analysen (vgl. O’ Gorman/Dillon-Robinson 2021; Siedentop/Gerten 2023) durchgefiihrt. Die
raumliche Auflésung ist bei nahezu allen Studien mit einzelnen Hausern, Baublécken, Zensus-Zahlgebieten
oder einem regelmaBigem Rastersystem sehr hoch.

Grof3e Unterschiede zwischen den Studien ergeben sich hinsichtlich der eingebundenen essentiellen stad-
tischen sozialen Funktionen und bei der Ableitung zu analysierender Einrichtungen und Gelegenheiten. In
keiner Studie wird mit den sechs Dimensionen des urspriinglichen Konzepts der 15-Minuten-Stadt von Mo-
reno operiert. Zumeist werden die beiden Dimensionen Leben und Arbeiten ausgespart. Die anderen vier
Dimensionen Einzelhandel, Gesundheit, Ausbildung und Unterhaltung werden sehr haufig adressiert, aber
kaum in dieser Aufgliederung direkt benutzt. Sie werden weiter unterteilt, anders zusammengefasst oder es
werden andere Oberkategorien benutzt. Noch vielfdltiger sind Auswahl und Anzahl der operationalisierten
Zielkategorien. Teilweise werden nur eine (vgl. z. B. Hosford/Beairsto/Winters 2022) oder ganz wenige (vgl. z. B.
Siedentop/ Gerten 2023) beriicksichtigt, teilweise sind sie sehr umfangreich und in ihrer sachlichen Differen-
zierung sehr detailliert (vgl. z. B. Nowordl et al. 2022; Staricco 2022; Koksal/Hewett/Sherriff 2023) und manch-
mal gegeneinander gewichtet (vgl. Olivari et al. 2023).

Die Zeitgrenzen zum Aufsuchen der Gelegenheiten variieren mit den jeweils zugrundeliegenden Leitbildern.
Bei der 15-Minuten-Stadt ist dies die Viertelstunde, es werden jedoch vereinzelt auch zusatzliche Zeitgrenzen



von 5 und 10 Minuten zur Abbildung der extremen Naherreichbarkeit (,hyper proximity”) herangezogen. Bei
der 20-Minuten-Nachbarschaft werden sowohl 10 als auch 20 Minuten als maximale Reisezeit fir einen Weg
benutzt: Bei der Uberwiegenden Nutzung von maximal 10 Minuten fiir einen Weg wird das Leitbild dahin-
gehend interpretiert, dass die Aktivitat innerhalb einer Gesamtwegezeit von 20 Minuten fiir Hin- und Riickweg
erreichbar sein soll, somit die Zeitgrenze nicht nur fir den Hinweg gilt wie bei der 15-Minuten-Stadt.

Als Verkehrsart wird fast ausschlieBlich das Gehen betrachtet. Lediglich in zwei Studien werden Gehen und
Radfahren gemeinsam analysiert, aber nur vergleichend und nicht zu einem integrierten Mal3 zusammen-
gefasst (vgl. Capasso Da Silva/King/Lemar 2020; Hosford et al. 2022). In einer Studie wird ausschlieBlich das
Radfahren beriicksichtigt (vgl. Knap et al. 2023).

Die meisten Studien berechnen den innerhalb der vorgegebenen Zeitspanne méglichen Aktionsraum mittels
detaillierter digitaler Wegenetze. In einigen wenigen Studien werden sehr vereinfachend Buffer mit einer aus
einer Geschwindigkeit abgeleiteten Distanz benutzt. Die gewdhlten Fortbewegungsgeschwindigkeiten orien-
tieren sich Uberwiegend an gesunden Erwachsenen. Einige wenige Studien bertiicksichtigen unterschiedliche
Bevélkerungsgruppen wie Kinder und Altere oder auch Wetterbedingungen (vgl. Gorrini et al. 2023; Ulloa-Le-
on et al. 2023; Willberg/Fink/Toivonen 2023). Dies wird analytisch zum Vergleich der Aktionsrdume genutzt;
eine Integration zu einem einzigen, verschiedene Bevolkerungsgruppen abbildenden Indikator erfolgt nicht.

Entsprechend weit gespannt sind die Definitionen der benutzten Indikatoren. Sie kdnnen einfach, auf wenige
Aspekte fokussiert oder die Anforderungen der 15-Minuten-Stadt umfassender abbilden und somit komple-
xer sein. Bei einfacheren Indikatoren reicht es zumeist aus, dass nur wenige, fiir Alltagsaktivitaten reprasen-
tative Zieleinrichtungen innerhalb des Zeitbudgets erreicht werden. Komplexere Indikatoren weisen haufig
ein hierarchisches System von stadtischen Funktionen, Unterkategorien und zu erreichenden Zielarten mit
unterschiedlichsten Anforderungen und Aggregationsmechanismen auf. Stellenweise werden die Indikatoren
bindr ausgedriickt, entweder gehort ein Gebiet zur 15-Minuten-Stadt oder nicht. Haufiger werden Scores ver-
wendet, mit denen dann jeweils das AusmaR der Erfiillung der gesetzten Kriterien abgebildet wird. Mit dieser
Art von Indizes lassen sich dann insbesondere auch Aussagen Uber die schlechter versorgten Gebiete treffen,
welche Ausgangspunkte planerischer Interventionen darstellen kénnten.

Trotz der Komplexitdt mancher Bewertungsverfahren gibt es bislang keine Studien, in denen die 15-Minuten-
Stadt integrierend Uber unterschiedliche Bevolkerungsgruppen mit ihren verschiedenen Bediirfnissen,
Mobilitatsbedingungen und Fortbewegungsgeschwindigkeiten sowie integrierend Uber die relevanten bei-
den Verkehrsarten, Gehen und Radfahren, umfassend operationalisiert wird, geschweige denn groBradumig fur
ein ganzes Land bestimmt wird.

3.2 Analyse des Status quo nahraumlicher Angebote

Ein wesentliches Projektziel war es, das raumstrukturelle Angebot der Stadt der Viertelstunde in Deutschland
umfassend zu ermitteln. Dazu wurde flichendeckend analysiert, inwieweit und konkret fiir welche (Stadt-)Quar-
tiere in Deutschland die Verteilung von Wohnen und Alltagszielen im Raum Uberhaupt die Voraussetzungen
des Erreichens der Funktionen zu Full und/oder mit dem Fahrrad im vorgegebenen Zeitrahmen bieten. Dieser
Abschnitt beschreibt die dazu entwickelten Indikatoren zur Messung des Grads der 15-Minuten-Stadt, die dazu
verfligbaren und weiterentwickelten Datengrundlagen und die konkreten Berechnungsweisen der Indikatoren.

3.2.1 Indikatoren
Die Abbildung des raumstrukturellen Angebots der 15-Minuten-Stadt in Deutschland erfolgt mittels einer

bundesweiten kleinrdumigen Erreichbarkeitsanalyse. Um zum einen die alltdglichen Bedirfnisse moglichst
breit abzudecken, wird ein umfassendes Spektrum an stadtischen Daseinsgrundfunktionen und Dienstleis-



tungsangeboten betrachtet. Um zum anderen die Reichweiten unterschiedlicher Funktionen und die Aktions-
rdume realistisch wiederzugeben, sollen die Zielgelegenheiten je nach ihrer Art im angemessenen Zeitrahmen
zu Ful3 oder mit dem Fahrrad erreichbar sein.

Abgeleitet aus den theoretischen Vorgaben und den Schlussfolgerungen aus der Literaturanalyse zu den
Messkonzepten zur 15-Minuten-Stadt wurde ein hierarchisch organisiertes Zielsystem von grundlegenden
Dimensionen alltaglicher Bedirfnisse Gber strukturierende Kategorien bis hin zu konkreten Gelegenheits-
arten als aufzusuchende Ziele definiert. Dies wurde in einem iterativen Prozess mit Priifung der bundesweiten
Datenverfligbarkeit und -generierbarkeit und punktueller Einbindung von Expertinnen und Experten aus Pla-
nungspraxis und Wissenschaft weiterentwickelt. Dieses Zielsystem bildet im Wesentlichen das Angebot an
Einrichtungen, Dienstleistungen und sonstigen Gelegenheiten ab, das fiir die Befriedigung alltaglicher Bedirf-
nisse relevant ist und moéglichst im Umfeld des Wohnstandorts verfiigbar sein sollte.

Abbildung 3.1 zeigt das benutzte Zielsystem mit den vier als wesentlich erachteten Dimensionen Versorgung,
Gesundheit, Bildung und Freizeit, ihren jeweiligen Unterkategorien und 24 konkreten Gelegenheitsarten so-
wie der Fortbewegungsart, mit der diese aufgesucht werden. Die fuBBlaufige Erreichbarkeit der meisten Gele-
genheitsarten steht dabei im Mittelpunkt; Radfahren wird fir Zielgelegenheiten benutzt, die Gblicherweise
seltener aufgesucht werden und so zumeist mit einer geringeren Zahl an Standorten vorzufinden sind.

Trotz des auch im Kontext der zuvor analysierten Studien relativ gro8en Umfangs an Gelegenheitsarten bleibt
festzuhalten, dass einige wiinschenswerte Aspekte nicht beriicksichtigt werden konnten. So fehlt die Dimen-
sion Arbeiten aufgrund nicht verfligbarer kleinraumiger Arbeitsplatzdaten vollstandig. Aber auch weitere Ziel-
arten wie Bankfilialen, Einrichtung zur Erwachsenen- und Weiterbildung, Gemeinschaftseinrichtungen und
soziale Treffpunkte konnten aufgrund einer nicht ausreichenden Datenqualitat fiir eine bundesweite, aber
kleinrdumige Analyse nicht beriicksichtigt werden.

Auf der Basis des Zielsystems wurden drei unterschiedliche Indikatoren definiert:

m X-Minuten-Stadt. Dieser Indikator besagt, wie viele Minuten im Durchschnitt bendtigt werden, um die 24
relevanten Gelegenheitsarten zu erreichen. Mit dem Indikator lasst sich der durchschnittliche Reiseaufwand
fur die alltaglichen Bediirfnisse ausdriicken. Die verschiedenen Gelegenheiten gehen nicht gleichwertig in
die Berechnung ein, sondern werden mit einer Gewichtung belegt (Abbildung 3.1), die auf einem Workshop
mit Expertinnen und Experten entwickelt worden ist. Das Ergebnis fiir einen Ausgangsort wird dann als
X-Minuten-Stadt ausgedriickt, also etwa 12-Minuten-Stadt oder auch 23-Minuten-Stadt. Die Gebiete der
15-Minuten-Stadt umfassen die Ausgangsorte, deren X-Minuten-Stadt-Wert maximal 15 betragt.

® 15-Minuten-Stadt-Erfiillungsgrad. Dieser Indikator driickt als Prozentwert aus, in welchem Ausmaf3 die Orte
alltéglicher Bediirfnisse tatsachlich innerhalb von 15 Minuten erreichbar sind. Das Ergebnis fiir einen Aus-
gangsort wird dann als Prozentwert angegeben, zu dem die raumzeitlichen Anforderungen der 15-Minuten-
Stadt erfiillt sind. Fiir jede Gelegenheitsart wird die Reisezeit zum zeitnachsten Standort mit der vorab
definierten Fortbewegungsart ermittelt. Liegt die Zeit fiir eine Gelegenheitsart bei maximal 15 Minuten,
wird das Gewicht dieser Gelegenheit dem Indikatorwert zugeschlagen, ansonsten nicht.

® 15-Minuten-Stadt-Index. Dieser komplexere Indikator enthilt Differenzierungen nach vier Altersgruppen
der Bevolkerung unter Berlicksichtigung ihrer jeweils unterstellten Bediirfnisse und Mobilitatsbedingun-
gen, die durch altersgruppenspezifische Geschwindigkeitsprofile flir Gehen und Radfahren sowie modi-
fizierte Gewichtungen der Gelegenheitsarten umgesetzt werden (Abbildung 3.1). Wie beim Erfiillungs-
grad wird firr jede Altersgruppe ermittelt, ob ein Standort der einzelnen Gelegenheitsarten innerhalb
von 15 Minuten erreichbar ist. Zudem werden zwei Qualitdtsmerkmale von Naherreichbarkeit besonders
honoriert, dies erfolgt ebenfalls altersgruppenspezifisch. Zum einen wird jede unterhalb einer Viertelstunde
liegende Reisezeitminute extra honoriert, also die sich ergebenden Vorteile einer Hyper-Naherreichbarkeit.
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Abbildung 3.1
Dimensionen, Kategorien und Gelegenheitsarten der Indikatoren zur 15-Minuten-Stadt

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung
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Zum anderen werden Bonuspunkte flir eine héhere Wahlmoglichkeit vergeben, also wenn bei bestimmten
Gelegenheitsarten mehrere Standorte innerhalb von 15 Minuten erreichbar sind. Die fir die Altersgruppen
ermittelten Teilindizes werden gewichtet entsprechend der Anteile der Altersgruppen an der Bevolkerung
der einzelnen Gemeinden zum Gesamtindex zusammengefasst.

3.2.2 Datengrundlagen

Die Berechnung der zuvor beschriebenen Indikatoren basiert auf bundesweiten, aber sehr kleinrdumigen
Erreichbarkeitsmodellierungen. In die Berechnungen gehen die Wohnstandorte der Bevolkerung als Wege-
quellen, die Standorte der Gelegenheitsarten als Wegeziele und die zu Fu3 und mit dem Fahrrad nutzbaren
StraBBen und Wege als Verkehrsnetze ein, die die Wegequellen und -ziele miteinander verbinden. Eine beson-
dere Herausforderung bestand darin, nur Datengrundlagen zu verwenden, die bundesweit einheitlich und
flachendeckend in guter Qualitat und Aktualitat verfiigbar sind.

Die Wohnstandorte der Bevolkerung werden durch einen Rasterdatensatz reprasentiert, der auf den gitterzel-
lenbasierten Ergebnissen des Zensus ful3t. Jede Rasterzelle weist eine Gréf3e von 1 ha, also eine Kantenldnge
von 100 m auf. Zum Zeitpunkt der Berechnungen stand noch nicht der inzwischen veroffentlichte Zensus
2022 zur Verfiigung. Die jeweilige Einwohnerzahl einer Rasterzelle entstammt einer vom Bund genutzten Fort-
schreibung des Bevolkerungsrasters des Zensus 2011 auf den Stand 2021.

Die Standorte der Gelegenheitsarten wurden mit einem Multi-Quellen-Ansatz verschiedenen geeigneten
Datenbanken (z. B. Bundesamt fiir Kartographie und Geodésie (BKG), Fachdatenbanken, OpenStreetMap
(OSM) oder Google Places) entnommen und auf Qualitat und Vollstandigkeit gepriift. Die im Vorfeld durchge-
flhrte Evaluation potenziell geeigneter Datenquellen offenbarte eine grof3e Bandbreite an Datenfehlern und
Quialitatsproblemen. In unterschiedlichem Mal3e waren bei den Standortdaten in nahezu allen Datensatzen
kleinere oder auch gréBere sachliche und raumliche Datenfehler, Datenliicken oder sonstige Unzuldnglichkei-
ten festzustellen.

Einige Gelegenheitsarten mussten aufgrund von nicht behebbaren Datenliicken und -mangeln von der
bundesweiten Analyse gadnzlich ausgeschlossen werden. Dies betraf Bankfilialen, Paketshops, Paketautoma-
ten, nicht-arztliche therapeutische Angebote, Musikschulen, Weiterbildungseinrichtungen fiir Erwachsene,
Offentliche Plitze als soziale Treffpunkte sowie Gemeinschaftseinrichtungen wie Gemeindehiuser, Jugend-
freizeitzentren, Seniorentreffs oder Vereinsheime. Andere Gelegenheitsarten konnten nicht weiter differen-
ziert bericksichtigt, sondern nur in aggregierter Weise analysiert werden. Bei den OSM-Daten und den vom
BKG kommerziell erworbenen Points of Interest des Bundes (POI-Bund) ist von einer tendenziellen Untererfas-
sung von Einrichtungen auszugehen. Dies fallt insbesondere dann ins Gewicht, wenn wie bei den Bildungs-
einrichtungen in dem Datensatz POI-Bund nur die Hauptstandorte, nicht aber die Auf3en- und Zweigstellen
vollstéandig erfasst sind, oder wenn wie bei den durch Crowd-sourcing erfassten OSM-Daten raumliche Daten-
licken bestehen. Zudem konnten bei den frei zuganglichen OSM-Daten stellenweise Aktualitdtsprobleme
nachgewiesen werden, weil dort Verdanderungen von Standorten insbesondere in den volatilen Kategorien
Lebensmittelversorgung, Einzelhandel und Dienstleistungen, Unterhaltung/Kultur und Gastronomie nur sehr
verzogert nachgefiihrt werden.

Damit die verwendeten Datengrundlagen fiir die bundesweiten Analysen dennoch eine sehr gute Qualitat
und Validitat aufweisen, sind die Standortdaten aller einbezogenen Gelegenheitsarten intensiv aufbereitet
worden. Die in die Analyse letztendlich eingegangenen Wegeziele beruhen auf multiplen Datenquellen, die
jeweils sachlich und raumlich miteinander abgeglichen und sehr umfassend geprift worden sind.

Um die Validitat der Datengrundlagen noch weiter zu verbessern, sind die verwendeten Wegeziele zudem mit-
tels systematischer Ortsbegehungen in den Fallstudienstdadten exemplarisch tGberpriift worden. Hierfir sind in
den jeweiligen Priifgebieten samtliche StraBen abgelaufen worden, um hiermit auch Einrichtungen zu identifi-



zieren, die in den Inputdaten gegebenenfalls nicht enthalten waren. Das Ergebnis zeigt, dass der fiir die Daten-
aufbereitung zuvor beschriebene groBe Aufwand gerechtfertigt ist. Ware fir jede Gelegenheitsart nur die ge-
eignetste Datenquelle verwendet worden, ware die Fehlerquote nicht mehr tolerabel gewesen. Der gewdhlte
Multi-Quellen-Ansatz und die intensive Datenaufbereitung und -priifung haben dazu beigetragen, dass die ver-
wendeten Datengrundlagen bei einigen Gelegenheitsarten, so zum Beispiel bei den relevanten Supermarkten,
Discountern, Nahversorgern oder Apotheken, liber alle Fallstudiengebiete fehlerfrei sind.

Die bei anderen Gelegenheitsarten vorgefundenen Abweichungen beruhen im Regelfall auf typischen Verdn-
derungen Uber die Zeit. Echte Datenfehler konnten nur noch sehr selten ausgemacht werden. Einzig bei den
Kinderspielplatzen hat die fehlende Klassifizierung in den OSM-Daten dazu gefiihrt, dass auch einige private
Kinderspielplatze, die an und fiir sich nur fir die Bewohnerinnen und Bewohner eines Wohnblocks zuganglich
sind, miterfasst worden sind. Dies erscheint angesichts der Vielzahl an Kinderspielpldatzen und ihrer nahraum-
lichen Orientierung zu den Wohnstandorten als noch hinnehmbar und fraglos zielfiihrender, als diese Kategorie
unberticksichtigt zu lassen. Im Regelfall bewegen sich Abweichungen bei den beriicksichtigten Gelegenheits-
arten prozentual im einstelligen Bereich und sind auf typische Fluktuationen bei den Standorten zuriickzufiihren.

Mittels OSM-Daten wurden fiir das gesamte Bundesgebiet routingfahige Verkehrsnetze generiert, die samt-
liche zu FuBB oder mit dem Fahrrad nutzbaren Stra3en, Wege, Treppen und Fahren enthalten. Auf einzelnen
Streckenabschnitten geltende verkehrsrechtliche Regelungen, wie beispielsweise Zugangsverbote fiir den
FuB- oder Radverkehr, Gebote zum Schieben des Fahrrads oder Zuldssigkeiten, Einbahnstral3en in Gegenrich-
tung befahren oder Gehwege mitbenutzen zu diirfen, wurden mitbertcksichtigt. Anhand von Informationen
Uber die Klassifizierung der StraBen und Wege, ihre Ausbauzustiande sowie Art und Gite der Oberflachen-
beldage wurden fir jeden Streckenabschnitt realistische und altersspezifische Geh- und Fahrgeschwindigkei-
ten angenommen. Um die Effekte von Gefélle und Steigungen auf die Geschwindigkeit abzubilden, wurden
die Verkehrsnetze mit Hohendaten versehen. Zur Verkniipfung der Héheninformationen wurde das Digitale
Gelédndemodell 5 (DGM 5) des BKG herangezogen, das die Gelandeform der Erdoberfliche mit StraBen und
Wegen flichendeckend in Deutschland durch im Abstand von 5 m regelmafig angeordnete Hohenpunkte
beschreibt.

Fir die FuBgangergeschwindigkeiten wurden die Basisgeschwindigkeiten in der Ebene fiir die vier Altersgrup-
pen in Anlehnung an entsprechende Metastudien (vgl. Bitzer 2010; Bartels/Erbsmehl 2014; Bartels/Liers 2014)
gesetzt. Die Gehgeschwindigkeit liegt zwischen 3,25 km/h fiir Kinder sowie Seniorinnen und Senioren und
4,75 km/h fir jingere Erwachsene. Bei unglinstigen Wegeverhaltnissen wie beispielsweise bei Trampelpfaden
reduzieren sie sich entsprechend um bis zu 20 %. Fur den Radverkehr wurde die vom BMDV (vgl. Pillat et al.
2023) in der Radverkehrsmodellierung verwendete Basisgeschwindigkeit in der Ebene zur Berlicksichtigung
von Kreuzungen auf 14 km/h abgesenkt und fiir die Altersgruppe der jiingeren Erwachsenen gesetzt. Fiir die
anderen Altersgruppen erfolgte eine Anpassung nach Schleimitz (2017).

Die Radfahrgeschwindigkeit liegt zwischen 11 km/h fiir Kinder sowie Seniorinnen und Senioren und 14 km/h
fur jingere Erwachsene. Je nach StraBenqualitat wurden diese Basisgeschwindigkeiten modifiziert. Fiir hoher-
wertige, zumeist vorfahrtsberechtigte Stralen sowie eigenstandig geflihrte Fahrradwege und Fahrradstral3en
wurden sie um bis zu 20 % erhoht, bei ungilinstigeren Wegeverhaltnissen entsprechend reduziert, in Anleh-
nung an openrouteservice (2024) bis hin zu niedrigen, einstelligen Werten bei sehr schlechten Wegetypen
oder -oberflichen. Abhdngig von der Neigung des Streckenabschnitts wurden die Geschwindigkeiten in An-
lehnung an Jermann (2004) fiir den Fuf3verkehr und Pillat et al. (2023) fiir den Radverkehr an die topografi-
schen Verhaltnisse angepasst (Abbildung 3.2).

3.2.3 Berechnung

Alle Berechnungen erfolgten zunéchst kleinrdumig fiir Rasterzellen mit einer Gré3e von 100 x 100 Metern und
flaichendeckend fiir alle bewohnten Rasterzellen in Deutschland.



Abbildung 3.2
Effekte von Gefalle und Steigung auf die Basisgeschwindigkeit in der Altersgruppe 16- bis unter 40-Jahrige im Ful3- und im Radverkehr

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung

Dazu wurde separat fiir jede der 24 Gelegenheitsarten mittels eines effizienten Routensuchverfahrens die
Reisezeit von den Wohnortrastern zu den jeweiligen Standorten der zugehdrigen Gelegenheiten mit der vor-
ab definierten Fortbewegungsart ermittelt. Dies geschah fiir jede der vier im 15-Minuten-Stadt-Index beriick-
sichtigten Altersgruppen getrennt. Fiir die Indikatoren X-Minuten-Stadt und 15-Minuten-Stadt-Erfullungsgrad
wurden die Reisezeiten der Erwachsenen mittleren Alters (40- bis unter 65-Jahrige) benutzt. Fiir die weitere
Indikatorenberechnung wurde fiir jede bewohnte Rasterzelle fiir jede Altersgruppe festgehalten, wie lang die
jeweilige Reisezeit zum zeitndchsten Standort der 24 Gelegenheitsarten ist und wie viele Gelegenheiten einer
Art in einem Aktionsraum von 15 Minuten aufgesucht werden kdnnten. Diese Zwischenergebnisse sind bei-
spielhaft in Abbildung 3.3 fiir den Raum Hamburg auf der Ebene der 100-m-Rasterzellen mit der FuBwegzeit
zur nachsten Postfiliale, mit der Radfahrzeit zur nachsten weiterfihrenden Schule und mit der Anzahl derin 15
Minuten zu Ful} erreichbaren Hausarzten illustriert.

Danach wurden auf der Rasterebene die Werte der drei Indikatoren und auch ihrer Teilkomponenten wie
Dimensionen oder Altersgruppen entsprechend der jeweiligen Spezifikationen unter Nutzung der spezifi-
schen Gewichtungen der 24 Gelegenheitsarten gebildet. Im Ergebnis liegen fiir jede Rasterzelle die Werte
der Indikatoren und ihrer Komponenten vor. Abbildung 3.4 zeigt wiederum beispielhaft fiir den Raum Ham-
burg die raumliche Auspragung der drei Indikatoren X-Minuten-Stadt, 15-Minuten-Stadt-Erfillungsgrad und
15-Minuten-Stadt-Index.

Von dieser detaillierten rdaumlichen Basis aus kdnnen die Indikatoren einwohnergewichtet zu beliebigen
Raumeinheiten (z. B. Wohnquartiere, Ortsteile, Gemeinden, Kreise oder auch Raumtypen) aggregiert und ent-
sprechend ausgewertet werden.

3.2.4 Indikatorenvergleich

Mit den drei implementierten Indikatoren wird das raumstrukturelle Angebot der Stadt der Viertelstunde aus
shnlicher Grundperspektive, aber mit unterschiedlichen konzeptionellen Uberlegungen bestimmt. Sie beru-
hen dabei auf derselben Datenbasis als Berechnungsgrundlage. Der statistische Zusammenhang zwischen
den drei Indikatoren ist relativ hoch (Abbildung 3.5). Fiir den Indikatorenvergleich herangezogen wurden die
Indikatorenwerte auf der Rasterebene fiir Deutschland insgesamt sowie fiir die einzelnen StadtgroBenklassen.



Abbildung 3.3
Exemplarische Visualisierung der FuBwegzeit zur nachsten Postfiliale (oben), der Radfahrzeit zur nachsten weiterfihrenden Schule
(Mitte) und der Anzahl an in 15 Minuten erreichbaren Hausarzte (unten) fiir den Raum Hamburg

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung



Abbildung 3.4
Exemplarische Visualisierung der Indikatoren X-Minuten-Stadt (oben), 15-Minuten-Stadt-Erfiillungsgrad (Mitte), 15-Minuten-Stadt-Index
(unten) fur den Raum Hamburg

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung



Abbildung 3.5
Zusammenhang zwischen 15-Minuten-Stadt-Indikatoren nach StadtgroBenklasse

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung

Bundesweit liegt das Bestimmtheitsmal3 fiir den Vergleich der X-Minuten-Stadt mit dem 15-Minuten-Stadt-
Erfiillungsgrad und mit dem 15-Minuten-Stadt-Index bei r*-Werten um die 0,7. Der Zusammenhang ist bei
beiden Vergleichen umso starker, je hoher die StadtgroBenklasse ist. Bei den groBen GroB3stadten liegt das
r* bei 0,82. Da mit der StadtgréBe auch die Ausstattungsqualitdten zur Viertelstundenstadt steigen und sehr
hoch sind, ist dies nicht verwunderlich. Wenn das Bestimmtheitsmal3 nicht auf der Rasterebene, sondern ag-
gregiert auf der Gemeindeebene ermittelt wird, steigen die r*Werte bei den gréBeren GroBstadten sogar auf
0,95 beziehungsweise 0,96 an.

In den unteren StadtgréBenklassen ist der Zusammenhang mit >-Werten zwischen 0,72 und 0,57 immer noch
hoch, aber weniger ausgepragt als in den Grof3- und Mittelstadten. So kommen der X-Minuten-Stadt-Indikator
einerseits und die beiden anderen andererseits insbesondere in den kleineren Stadten zu unterschiedlichen
Wertungen in Bezug auf die 15-Minuten-Stadt.

Anders gelagertist der Zusammenhang zwischen dem 15-Minuten-Stadt-Erflillungsgrad und dem 15-Minuten-
Stadt-Index. Hier sind bundesweit und iiber alle StadtgréBen hinweg Werte des r* von 0,88 bis hin zu 0,97
vorzufinden. Dies ist zum einen nachvollziehbar, da der Index zur Halfte auf den Erfiillungsgraden der vier
Altersklassen beruht. Andererseits ware von den im Index enthaltenen Boni fiir besondere Nahe und Auswahl-
vielfalt eine Unterscheidung zu erwarten gewesen. Diese Boni kommen fiir die einzelnen Gelegenheitsarten
aber erst zum Tragen, wenn die Wegezeiten von maximal 15 Minuten unterschritten werden.

Werden nur Falle betrachtet, die oberhalb eines bestimmten Erflillungsgrads liegen, dndern sich die Zusam-
menhange zwischen den beiden Indikatoren (Abbildung 3.6). Je weniger Falle mit geringem Erfiillungsgrad
einbezogen werden, je hoher also das betrachtete Mindestniveau ist, desto geringer wird der Zusammenhang
zwischen den beiden Indikatoren. Daraus folgt, dass der 15-Minuten-Stadt-Index mit der Einbeziehung weite-
rer Qualitdtsmerkmale insbesondere dazu geeignet ist, eine weitere Differenzierung der Gebiete mit hohem
Erflllungsgrad vorzunehmen.



Abbildung 3.6 Hieraus folgt, dass zur Abbildung der raumstruk-

BestimmtheitsmaR (r?) zwischen Mindestniveaus des 15-Minuten- turellen Angebotsqualitét der Stadt der Viertel-

Stadt-Erfullungsgrads und dem 15-Minuten-Stadt-Index . . .
stunde alle drei implementierten Indikatoren ge-
eignet sind. Jedoch betonen und bewerten sie
aufgrund ihrer konzeptionell unterschiedlichen
Definitionen und Ausrichtungen unterschiedliche
Aspekte und konnen so unterschiedlich differen-
zierend ausfallen.

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung

3.3 Analyse zur Nutzung nahraumlicher Angebote

Das zweite wesentliche Projektziel war, das Ausmal der Nutzung des Angebots der Stadt der Viertelstunde zu
bestimmen, sozusagen die realisierte Nachfrage nach rdumlicher Ndhe unterschiedlicher stadtischer Funktio-
nen. Hier war zu analysieren, in welchem AusmaR die Bevolkerung nahraumliche Angebote iberhaupt wahr-
nimmt und nutzt und welche Hemmnisse vorhanden sind.

Dieser Abschnitt beschreibt die dazu durchgefiihrten Schritte, insbesondere die Auswertung der bundes-
weiten Erhebung,Mobilitdt in Deutschland” (MiD) und die empirische Arbeit in einer Reihe von Fallstudien mit
eigenen Haushaltsbefragungen und Fokusgruppen-Workshops.

3.3.1 Auswertung der Umfrage ,Mobilitdt in Deutschland” (MID)

Eine erste Anndherung an die Nutzung der Qualitdten der 15-Minuten-Stadt erfolgte durch eine Sonder-
auswertung der bundesweiten Haushaltsbefragung ,Mobilitdt in Deutschland 2017“ (MiD 2017). Mit den
lokalen Datensatzen der MiD 2017 stehen georeferenzierte Merkmale zum Mobilitatsgeschehen und im Rah-
men der MiD erstmals georeferenzierte Wege zur Auswertung zur Verfiigung. Die rdumliche Codierung in
500-x-500-m-Rasterzellen in stadtischen Raumen, beziehungsweise 1-x-1-km-Rasterzellen in diinn besiedel-
ten Gebieten und 5-x-5-km-Rasterzellen in extrem diinn besiedelten landlichen Raumen ist hinreichend detail-
liert, um sie mit den Indikatoren zur 15-Minuten-Stadt zu kombinieren.

Diese Indikatorenwerte wurden den Wohnorten der Befragten der MiD 2017 zugespielt. Zuriickgelegte Wege-
langen, Wegedauern, Wegehaufigkeiten, Aktivitaten, genutzte Verkehrsmittel und Motorisierung konnten so
in Abhangigkeit vom Grad der Naherreichbarkeit und unter Berlicksichtigung soziodemografischer Merkmale
der Befragten analysiert werden.

Im Ergebnis kdnnen bundesweit glltige Aussagen Uber die Wirkungen unterschiedlicher Grade der
15-Minuten-Stadt auf Wegeldngen, Wegedauern, Wegehaufigkeiten und genutzte Verkehrsmittel getroffen
werden. Die Ergebnisse lassen sich dabei nach besonders interessierenden Bevoélkerungsgruppen differenzie-
ren, beispielsweise nach Pkw-Verfligbarkeit.



3.3.2 Haushaltsbefragung in ausgewéhlten Stadtquartieren

Die weiteren Analysen zur Nutzung der Angebote der 15-Minuten-Stadt wurden mittels detaillierter Fall-
studien in Gebieten durchgefiihrt, die sich durch hohe Angebotsniveaus der 15-Minuten-Stadt auszeichnen.
Es wurde zunédchst ein Kriterienkatalog zur Auswahl geeigneter Stadtraume flr die Fallanalysen entwickelt.
Die Fallanalysen sind in jeweils drei GroB3-, Mittel- und Kleinstadten verortet. Bei den Grof3- und Mittelstadten
gibt es jeweils zwei Fallstudiengebiete, die sich bei jeweils guten Indikatorwerten durch die Lage im Stadtraum
unterscheiden, wobei ein Gebiet jeweils in der Innenstadt, das zweite jeweils in Stadtrandlagen angesiedelt ist.
In den Kleinstadten befinden sich die jeweiligen Fallstudiengebiete in zentraler Lage.

Fir die Haushaltsbefragungen und die anschlieBenden Fokusgruppen-Workshops wurden so fiinfzehn Unter-
suchungsgebiete in neun Stadten ausgewahlt (Abbildung 3.7). Die Abgrenzung der Untersuchungsgebiete
innerhalb der Stadtteile richtete sich an der anvisierten Anzahl von 2.500 anzusprechenden Haushalten fiir die
Befragung. Zu betonen ist, dass alle ausgewdhlten Untersuchungsgebiete eine mittels der 15-Minuten-Stadt-
Indikatoren bestimmte gute nahrdumliche Ausstattung mit Angeboten aufweisen; die Stadt der Viertelstunde
ist somit in diesen Gebieten, wenn auch in unterschiedlichem AusmaB und unterschiedlicher Ausformung,
Realitat. Vergleiche zwischen gut und schlecht ausgestatteten Gebieten sind deshalb nicht moglich. Vielmehr
sollen die Ergebnisse der Befragung Einblicke in den Alltag in der 15-Minuten-Stadt geben, konkret in Bezug
auf die Wahrnehmung und Bewertung entsprechender 15-Minuten-Stadt-Quartiere sowie die mit dem Leben
in diesen Quartieren verbundene Mobilitat.

Durchfiihrung und Riicklauf

In den ausgewadhlten Fallstudiengebieten ist empirisch das Ausmal3 der Nutzung der Angebote der Stadt der
Viertelstunde ermittelt worden. Es wurde der Forschungsfrage nachgegangen, inwieweit und von wem die
Viertelstundenstadt tatsdchlich gelebt wird. Zudem sind die Bewertung der lokalen Angebote, die Relevanz

fuBlaufiger Erreichbarkeit, nachbarschaftliche Kontakte und lokales Engagement erfragt worden. Auf diese

Abbildung 3.7
Fallstudienstadte und Untersuchungsgebiete

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung



Weise ist eine empirische Analysegrundlage lber die Wahrnehmung von nahrdaumlichen Angeboten stadti-
scher Funktionen durch die ansdssige Bevolkerung geschaffen worden.

Die Haushaltsbefragung wurde als Online-Umfrage durchgefiihrt. Die Einladung erfolgte mittels Postkarte per
Briefkasteneinwurf an etwa 2.500 Haushalte in jedem Fallstudiengebiet. Die Postkarte enthielt einen Link und
QR-Code zum Fragebogen.

Bei der Befragung wurde ein Riicklauf von 3,3 % erzielt (Abbildung 3.8). Dieser liegt niedriger als urspriinglich
erwartet, entspricht aber den jingsten Erfahrungen der Auftragnehmer bei anderen Befragungen mit dhnli-
chem Feldzugang. Dies fiihrt dazu, dass Aussagen Uber einzelne Gebiete mit Unsicherheiten behaftet sind.
Einen Extremfall stellt dabei Schwerin-Lankow mit nur 29 auswertbaren Fragebogen dar. Fiir die Datenqualitat
spricht jedoch die insgesamt gute Reprdsentativitat (s. u.), aber auch die mit 12,4 % geringe Abbruchquote
wahrend des Ausfiillens des Fragebogens.

Soziodemografische Reprasentativitat der Daten

Aussagen liber die Reprasentativitat von Daten missen sich auf bestimmbare Kriterien beziehen. So sind etwa
Aussagen Uiber die Reprasentativitat von Verkehrsbefragungen in Bezug auf die Verkehrsnachfrage nicht még-
lich, weil die reale Verkehrsnachfrage nicht bekannt ist. Dies gilt auch fir diese Befragung. Auch soziodemogra-
fische Kennwerte wie Haushaltsgro3en oder Bildungsabschlisse liegen kleinrdaumlich fir die Untersuchungs-
gebiete nicht vor.

Méglich ist es dagegen, soziodemografische Kenngro3en mit entsprechenden Rahmendaten auf der Ebene

dhnlicher GemeindegroBen zu vergleichen. Hierfiir ziehen wir die Daten von Mobilitat in Deutschland (MiD
2017) heran und fassen die Daten jeweils fiir Gro3stadte, Mittelstadte und Kleinstadte zusammen. Im Ergebnis

Abbildung 3.8
Stichprobenausschépfung der Haushaltsbefragung

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung



zeigt sich, dass die Stichprobe wesentliche Verteilungen von MiD 2017 gut widerspiegelt. Dies betrifft die Ein-
teilung in Haushaltstypen, die Altersverteilung und die Stellung im Erwerbsprozess. Einschrankend ist anzu-
merken, dass in der Stichprobe die 60-69-Jahrigen etwas Uberreprasentiert, die jungen Erwachsenen vor allem
in Gro3stadtgebieten eher unterreprasentiert sind, und dass Vollzeit-Erwerbstatige liberreprasentiert, Arbeits-
lose dagegen unterreprasentiert sind.

In Bezug auf die Schulbildung der Befragten ist die Stichprobe allerdings deutlich ,nach oben’ verzerrt. Dies
ist mittlerweile eine gangige Beobachtung in Befragungen wie beispielsweise im Deutschen Mobilitatspanel
(vgl. Chlond et al. 2024) und lasst vermuten, dass Geringgebildete kaum noch bereit sind, einen Beitrag zu
wissenschaftlichen Untersuchungen zu leisten. So ist beispielsweise die ungewichtete MiD-Stichprobe eben-
falls deutlich zugunsten der hohen Bildungsabschliisse verzerrt, wenn auch nicht so stark wie diese Erhebung.
Besonders hoch sind die Anteile der Befragten mit Hochschulabschluss jeweils in den Innenstadtgebieten, und
insgesamt in den Grof3stadten gegeniiber den Mittel- und Kleinstadten.

Besonders wichtig ist, dass das Framing der Befragung (,Stadt der Viertelstunde) offenbar nicht dazu gefiihrt
hat, dass in Uberproportionalem Ausmaf3 Pkw-freie Haushalte beziehungsweise Personen teilgenommen ha-
ben. Die Haushaltsmotorisierung ist gut reprasentiert.

3.3.3 Fokusgruppen-Workshops in Fallstudienstadten

Eine weiter vertiefende Adressierung der zentralen Fragestellung des Lebens in der 15-Minuten-Stadt an die
Fallstudien geschah abschlieBend mit der Durchfiihrung von Fokusgruppen-Workshops in den Fallstudien-
stadten. Eingeladen wurden dazu Biirgerinnen und Biirger aus den Fallstudienquartieren, die im Rahmen
der Haushaltsbefragungen ihre Kontaktdaten zur Verfligung gestellt haben, sowie interessierte kommunale
Akteure aus Politik und Verwaltung.

In allen neun Fallstudienstadten haben Fokusgruppen-Workshops von etwa 90 Minuten Dauer stattgefunden.
In den Grof3- und Mittelstadten wurde jeweils ein Workshop durchgefiihrt, an denen dann die Bewohnerinnen
und Bewohner beider Fallstudiengebiete teilnahmen, so dass auch deren vergleichende Bewertung der auf
die 15-Minuten-Stadt bezogenen Qualitaten erortert werden konnte. Der Kreis der Teilnehmenden aus den
Fallstudiengebieten setzte sich zumeist aus Menschen mit einem vergleichsweise hohen Umweltbewusst-
sein zusammen, die sich Gberdurchschnittlich viel mit den aktiven Verkehrsmodi fortbewegen. Sie hatten fast
durchweg eine positive Einstellung zur Idee der Stadt der Viertelstunde. Allen Teilnehmenden wurden die Er-
gebnisse der Naherreichbarkeitsmodellierung als auch der Haushaltsbefragung fiir die Quartiere prasentiert
und mit ihnen strukturiert diskutiert.

Der Mehrwert der Fokusgruppen-Workshops bestand darin, dass die in der Haushaltsbefragung festgestellten
Verhaltensweisen einerseits validiert oder infrage gestellt werden konnten, insbesondere aber darin, dass
Erkldrungen fir die Intensitat der Interaktionen der Bewohnerinnen und Bewohner im Nahbereich herausge-
arbeitet wurden. Die ermittelten positiven Merkmale aber auch Hemmnisse bildeten eine wichtige Grundlage
zur Herleitung konkreter Handlungsempfehlungen dieser Studie. Bei den in den Veranstaltungen getroffenen
Aussagen handelt es sich nicht um reprasentative Erkenntnisse, sondern vielmehr um anekdotische, aber den-
noch meist sachdienliche Hinweise von interessierten Bewohnerinnen und Bewohnern der Untersuchungsge-
biete, ergdnzt um Aussagen von anwesenden Vertreterinnen und Vertretern aus stadtischer Verwaltung und
Kommunalpolitik.



4 Nahraumliche Angebote zur 15-Minuten-Stadt in
Deutschland

Inwelchem AusmalB bestehenin Deutschland die raumstrukturellenVoraussetzungenfiirein Lebenin der 15-Mi-
nuten-Stadt? Dieser Frage wird in diesem Kapitel mit den zuvor definierten Indikatoren zur 15-Minuten-Stadt
nachgegangen. Es wird flichendeckend fiir das Bundesgebiet analysiert, inwieweit die rdumliche Anordnung
von Wohnen und alltdglichen Funktionen es Uiberhaupt ermdglicht, Alltagsziele zu Ful und/oder mit dem
Fahrrad im vorgegebenen Zeitrahmen der 15-Minuten-Stadt aufzusuchen.

Dies wird nachfolgend im Detail ausgefiihrt. Grundsatzlich weisen die berechneten Indikatorwerte dabei fiir
groB3e Teile der bewohnten Gebiete Deutschlands hohe Qualitdten der fir die 15-Minuten-Stadt erforderlichen
Naherreichbarkeit aus. Dies gilt nicht nur fiir die Zentren der Metropolen oder anderer Gro3stédte in Deutsch-
land, sondern es gilt fiir alle Stadt- und Gemeindetypen. Es gilt auch nicht nur fiir hochverdichtete Innenstadt-
quartiere, sondern fir eine Vielfalt an Wohnlagen und Bebauungsstrukturen in vielen Bereichen der Stadte.

In Kapitel 4.1 wird zunachst auf der aggregierten Ebene von Stadten und Gemeinden gezeigt, wo welche Nah-
erreichbarkeitsqualitdten vorhanden sind und wie sie sich nach Stadtgré3e und Gemeindetypologie unter-
scheiden. Im Anschluss werden die 15-Minuten-Stadt-Indikatoren nach den vier Dimensionen Versorgung,
Bildung, Gesundheit und Freizeit sowie nach den Altersgruppen differenziert ausgewertet (Kapitel 4.2). Da-
nach wird analysiert, ob und wie sich Wohnquartiere mit guter Ausstattung fiir die 15-Minuten-Stadt von an-
deren Gebieten in Bezug auf Einwohnerdichte und Mietniveau auf dem Wohnungsmarkt differenzieren lassen
(Kapitel 4.3) AbschlieBend werden die vorhandenen 15-Minuten-Stadt-Qualitaten in den Fallstudiengebieten
dargestellt und exemplarisch anhand von drei Fallstudienstadten unterschiedlicher GréR3e kleinrdumig diffe-
renziert vertieft (Kapitel 4.4).

4.1 Deutsches Stadtesystem und die 15-Minuten-Stadt

Ein wesentliches Element dieser Studie ist die Klassifizierung aller Stadte und Gemeinden Deutschlands und so
des deutschen Stadtesystems nach den Kriterien der 15-Minuten-Stadt. Hierzu werden die auf der Ebene von
1 ha gro3en Rasterzellen ermittelten Indikatorwerte bevolkerungsgewichtet zur Gemeindeebene und danach
weiter zu StadtgroBenklassen und Raumtypen aggregiert und ausgewertet.

4.1.1 Klassifizierung der Stadte und Gemeinden

Die Aggregation der rasterbasierten X-Minuten-Stadt-Werte auf die untere kommunale Ebene ermdglicht
eine Klassifizierung der Stadte und Gemeinden als 10-, 15-, 20-, 25- oder 30-Minuten-Stadt (Abbildung 4.1).
In der Gruppe der 10-Minuten-Stadte (durchschnittliche Indikatorwerte bis unter 10,5 Minuten) gibt es knapp
800 Stadte; zusatzlich sind etwa 1.300 Stadte 15-Minuten-Stadte (durchschnittliche Indikatorwerte zwischen
10,5 und unter 15,5 Minuten). Somit sind aufgrund ihrer raumlichen Strukturen etwa 2.100 Stadte und Ge-
meinden in Deutschland nach den Kriterien dieses Indikators als 15-Minuten-Stadte oder besser zu klassifi-
zieren. Zu beachten ist aufgrund der Indikatordefinition, dass in einer so definierten 15-Minuten-Stadt nicht
unbedingt alle Alltagsziele von allen Wohnstandorten innerhalb einer Viertelstunde erreichbar sind, sondern
dass der Uber die Gelegenheitsarten und die Bevolkerung gewichtete Durchschnittswert maximal 15 Minuten
betragt. Langere Wegezeiten kdnnen so durch kiirzere kompensiert werden.

Zu den 10- und 15-Minuten-Stadten gehoren insbesondere die Stadte in verdichteten Raumen sowie solitare
Zentren in ansonsten geringer verdichteten Gebieten, aber auch zahlreiche Kleinstddte oder sogar Landge-
meinden mit sehr kompakten Siedlungsstrukturen. Auffallend ist, dass sich in Rhein-Ruhr, Rhein-Main, Rhein-



Abbildung 4.1
Gemeindeklassifizierung nach dem Indikator der X-Minuten-Stadt

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung

Neckar und entlang des Oberrheins die 15-Minuten-Stadte weit in das Umland der Kernbereiche erstrecken,
diese raumliche Ausdehnung bei anderen verdichteten Raumen wie Hamburg, Berlin, Leipzig, Dresden oder
Minchen weniger deutlich auftritt. 30-Minuten-Stadte und sonstige Wohnlagen befinden sich vorwiegend in
landlichen Gebieten. Aber auch hier finden sich immer wieder Stadte mit zentralortlichen Funktionen, welche
zumindest als 20-Minuten-Stadte, haufig sogar auch als 15- oder 10-Minuten-Stadte klassifiziert sind.

Der Indikator 15-Minuten-Stadt-Erfiillungsgrad driickt aus, welcher (nach Bedeutung gewichteter) Anteil der
24 betrachteten Gelegenheitsarten innerhalb einer Viertelstunde von der Bevélkerung im Durchschnitt zu er-
reichen ist. Die Klassifizierung der Gemeinden erfolgt in Schritten von 10 Prozentpunkten (Abbildung 4.2).
In der obersten Klasse mit Gber 90 % befinden sich 220 Stadte, hierunter befinden sich nicht nur zahlreiche



Abbildung 4.2
Gemeindeklassifizierung nach dem 15-Minuten-Stadt-Erfillungsgrad

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung

Grol3stadte, sondern auch Mittel- und Kleinstadte. Werte im Bereich 80 bis 90 % haben 700 Stadte, zwi-
schen 70 und 80 % etwa 900 Stadte. Auf der anderen Seite haben fast 5.800 Stadte und Gemeinden einen
15-Minuten-Stadt-Erfiillungsgrad von weniger als 40 %, dies bedeutet, dort kdnnen maximal etwas mehr als
ein Drittel der Gelegenheitsarten innerhalb von einer Viertelstunde erreicht werden. Das Muster der raumli-
chen Verteilung guter und schlechterer Werte fiir den 15-Minuten-Stadt-Erfillungsgrad dhnelt erwartungsge-
mal stark dem der X-Minuten-Stadt. Allerdings ist wegen der scharferen Anforderungen des Erflillungsgrads
die raumliche Differenzierung bei den hoheren Werten akzentuierter.

Die Anforderungen des dritten Indikators, dem 15-Minuten-Stadt-Index, sind nochmals héher als beim Erfiil-
lungsgrad. In ihn gehen zum einen die spezifischen Erfiillungsgrade von vier verschiedenen Altersgruppen



Abbildung 4.3
Gemeindeklassifizierung nach dem 15-Minuten-Stadt-Index

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung

ein, zum anderen werden kiirzere Wegezeiten als 15 Minuten und die Erreichbarkeit von mehreren Zielstand-
orten derselben Gelegenheitsart besonders honoriert. Maximal sind 100 Indexpunkte méglich, die Klassifizie-
rung erfolgt in Schritten von 10 Indexpunkten (Abbildung 4.3). Aufgrund der hohen Anforderungen liegen die
hochsten Indexwerte bei etwa 85; diese werden von Miinchen, Frankfurt und der Gemeinde Merzhausen am
Stadtrand von Freiburg-Vauban erreicht. In der Gruppe mit mehr als 80 Indexpunkten befinden sich lediglich
35 Stadte, 265 haben zwischen 70 und 80 Indexpunkte, zwischen 60 und 70 Indexpunkten liegen 630 Stadte
und Gemeinden. Geringe Werte von bis zu 40 Indexpunkten haben etwa 7.850 und damit 72 % aller Stadte
und Gemeinden. Das rdumliche Muster entspricht dem der anderen beiden Indikatoren; allerdings findet eine
Verschiebung hin zu den unteren Klassen statt.



4.1.2 StadtgroB3e und 15-Minuten-Stadt

Werden die Stadte und Gemeinden nach sieben verschiedenen Stadtgréenklassen (in Anlehnung an die Ty-
pologie des BBSR 2023) zusammengefasst, wird ersichtlich, dass die StadtgréBe klar mit den Werten der drei
Indikatoren zur 15-Minuten-Stadt korreliert (Abbildung 4.4). Je gro3er die Stadt, desto niedriger ist der X-Mi-
nuten-Stadt-Indikator im Einwohnerdurchschnitt. GroBere Gro3stadte mit mehr als 250.000 Einwohnerinnen
und Einwohnern sind im Durchschnitt 7-Minuten-Stadte, kleine Grof3stadte sind 8-Minuten-Stadte. Gro3ere
Mittelstadte bewegen sich durchschnittlich im Bereich der 10-Minuten-Stadt, kleine Mittelstadte sind 13-Mi-
nuten-Staddte. Selbst gréBere Kleinstadte sind im Durchschnitt noch 16-Minuten-Stadte und damit nur knapp
oberhalb des 15-Minuten-Schwellenwerts. Kleine Kleinstadte sind im Durchschnitt 20-Minuten-Stadte. Land-
gemeinden haben einen Durchschnittswert von etwas mehr als einer halben Stunde. Im bundesweiten Mittel
kann die Bevolkerung die fiir die alltaglichen Bediirfnisse ausgewdhlten Gelegenheitsarten mit durchschnitt-
lich 14,6 Minuten je Person in weniger als 15 Minuten erreichen.

Je groBer die Stadt, desto hoher ist auch der durchschnittliche 15-Minuten-Stadt-Erfiillungsgrad. In den
gréBeren GroBstadten mit mehr als 250.000 Einwohnerinnen und Einwohnern sind dies im Durchschnitt
92,5 %, bei kleinen GroB3stadten sind es knapp 89 %. GroBere Mittelstadte bewegen sich durchschnittlich bei
84 % Erfillungsgrad, kleine Mittelstadte bei etwa 77 %. GroRere Kleinstadte liegen im Durchschnitt bei 69 %,
kleine Kleinstadte bei 61 % des 15-Minuten-Stadt-Erfiillungsgrads. Landgemeinden fallen mit einem Durch-
schnittswert von lediglich 42 % deutlich zurlick. Je Person liegt der 15-Minuten-Stadt-Erfiillungsgrad bei 74 %,
dies bedeutet, im Durchschnitt kann die Bevolkerung in Deutschland drei Viertel der als fiir die alltdglichen
Bediirfnisse ausgewahlten Gelegenheitsarten innerhalb von 15 Minuten zu erreichen.

Auch der Durchschnittswert des 15-Minuten-Stadt-Index erhoht sich mit steigender Stadtgrof3enklasse. In den
groBeren GroB3stadten mit mehr als 250 .000 Einwohnerinnen und Einwohnern sind dies im Durchschnitt Gber
80 Indexpunkte, bei kleinen GroB3stddten sind es nahezu 74 Punkte. GroBere Mittelstadte bewegen sich durch-
schnittlich bei 68, kleine Mittelstadte bei knapp 60 Indexpunkten. GroBere Kleinstadte liegen im Durchschnitt
bei fast 52, kleine Kleinstadte bei 44 Indexpunkten. Landgemeinden sind mit einem Durchschnittswert von

Abbildung 4.4
Durchschnittliche Indikatorenwerte zur 15-Minuten-Stadt nach Stadtgré3enklasse

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung



lediglich 29 Indexpunkten sehr niedrig aufgestellt. Im Bundesdurchschnitt je Person liegt der 15-Minuten-
Stadt-Index bei 59 Punkten. Die unglinstiger als bei den anderen Indikatoren erscheinenden Werte sind in den
deutlich hoheren Anforderungen dieses Indikators begriindet.

Bei den Indikatorenwerten in Abbildung 4.4 handelt es sich um Durchschnittswerte je Person in den jewei-
ligen GroRenklassen. Die Abweichung einzelner Stadte und Gemeinden von den Durchschnittswerten ist
nach GroBBenklasse sehr unterschiedlich, je groer die Bevolkerungszahl, desto geringer die Spreizung. Dies
bedeutet, dass die Unterschiede zwischen Stadten in Bezug auf die Viertelstundenstadt umso geringer sind, je
groBer die Stadte sind. Und entsprechend umgekehrt gilt, dass in Richtung kleinerer Stadte die Unterschiede
zwischen ihnen groBer werden.

Eine Betrachtung der Top-Performer in jeder StadtgréBenklasse liber die drei Indikatoren hinweg zeigt, dass
sich die jeweils zehn besten Stadte und Gemeinden hinsichtlich des X-Minuten-Stadt-Indikators und des
15-Minuten-Stadt-Erfiillungsgrads kaum unterscheiden (Abbildung 4.5). Die zehn besten groBBeren Gro3stadte
sind alle 6-Minuten-Stéddte. Die zehn besten kleinen GroB3stadte sind 6- oder 7-Minuten-Stadte, dasselbe gilt
fur die Mittel- und Kleinstadte. Auch die besten Landgemeinden haben als 7- oder 8-Minuten-Stadte eine sehr
gute Naherreichbarkeit in Bezug auf die Alltagsziele. Auch bei dem 15-Minuten-Stadt-Erflillungsgrad liegen
die besten der Stadtgrof3enklassen nah beieinander mit durchgangigen Werten von deutlich Gber 90 %. Ein-
zelne Mittel- oder Kleinstadte weisen sogar bessere Werte auf als die GroB3stadte.

Beim 15-Minuten-Stadt-Index zeigt sich eine hohere Differenzierung bei den jeweils zehn besten Stadten. Hier
macht sich neben den Anforderungen der verschiedenen Altersgruppen insbesondere auch die Frage der bes-
seren Auswahlmaglichkeit zwischen Zielstandorten derselben Gelegenheitsart bemerkbar. Das nahraumliche
Angebot ist in grof3eren Stadten naher gelegen und vielfdltiger als in kleinen und sehr kleinen Gemeinden.
Die Werte fir die Gro3stadte liegen zwischen 80 und 85 Indexpunkten, bei den anderen StadtgroBenklassen
gibt es immer auch einige Stadte mit dhnlich hohen Werten, aber zunehmend auch Stadte und Gemeinden
mit Indexpunkten im Bereich von 70 bis 80, bei den zehn besten Landgemeinden sogar einige knapp unter 70
Indexpunkten.

Deutschlandweit wohnen 73 % der Bevolkerung an Wohnstandorten, welche mindestens als 15-Minuten-
Stadt zu bewerten sind, 57 % in Quartieren mit mindestens 10-Minuten-Stadt-Qualitaten und 17 % wohnen
sogar in einer 5-Minuten-Stadt (Abbildung 4.6). Somit kann in Deutschland jede sechste Person die nachsten
Standorte der 24 untersuchten Gelegenheitsarten in einer durchschnittlichen Wegezeit von nur finf Minuten
aufsuchen.

Zwischen den StadtgréBenklassen bestehen jedoch deutliche Unterschiede im Anteil der Bevolkerung, wel-
che in verschiedenen Giteklassen der 15-Minuten-Stadt wohnt. In groBeren GroBstadten wohnen mit Gber
97 % nahezu alle Einwohnerinnen und Einwohner mindestens in einem 15-Minuten-Stadt-Quartier, fast
90 % haben mindestens 10-Minuten-Stadt-Qualitdaten, mit 37 % wohnt mehr als jede dritte Person in einer
5-Minuten-Stadt-Umgebung. Die Naherreichbarkeit in den kleinen Grof3stadten ist nur etwas geringer: 93 %
wohnen hier mindestens in einer 15-Minuten-Stadt, jede vierte Person in einer 5-Minuten-Stadt. Je kleiner die
StadtgroéBenklasse wird, desto graduell geringer werden diese Anteile. In den grof3eren Mittelstadten wohnen
immerhin noch 89 % mindestens in einer 15-Minuten-Stadt, in den kleinen Mittelstadten betragt der Anteil
78 %. Bei den groBeren Kleinstadten sind dies 66 %, bei den kleinen Kleinstddten noch 55 %. Einen deutliche-
ren Riickgang gibt es dann bei den Landgemeinden. Doch selbst dort wohnt noch jede fiinfte Person mit der
Naherreichbarkeitsqualitdt von mindestens einer 15-Minuten-Stadt, 7 % sogar in Qualitdten von mindestens
einer 10-Minuten-Stadt.

Deutschlandweit lebt fast jede zweite Person (46,8 %) an Orten mit einem 15-Minuten-Stadt-Erfiillungsgrad
von mehr als 90 %, das heil3t, dass nahezu alle Gelegenheitsarten innerhalb von 15 Minuten erreicht werden
konnen. In den grof3eren GroBstadten sind es sogar vier von fiinf Personen, in den kleinen Grof3stadten zwei
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Abbildung 4.5

Die jeweils zehn Stadte mit den besten Indikatorwerten zur 15-Minuten-Stadt je StadtgroBenklasse

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung
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Abbildung 4.6
Bevolkerungsanteile nach Indikatorwerten zur 15-Minuten-Stadt und Stadtgréfenklassen

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung

von drei. Die Anteile mit hohen Erfiillungsgraden sinken mit der Stadtgréenklasse. In kleinen Kleinstadten
verfligen dennoch 20 % der Bevdlkerung tber sehr hohe Naherreichbarkeitsqualitdten mit Erflillungsgraden
Uber 90 %. Geringe 15-Minuten-Stadt-Erflillungsgrade von weniger als 60 % hat in gro3eren Gro3stadten nur
jede flinfundzwanzigste Person (4,1 %), in grof3eren Mittelstadten mehr als jede siebte (13,6 %), in grof3eren
Kleinstadten mehr als jede dritte Person (35,8 %) und in Landgemeinden mehr als zwei von drei Personen
(70,6 %).



Ahnlich sind die Verteilungen der Bevdlkerung tiber die StadtgréBenklassen hinsichtlich des 15-Minuten-
Stadt-Index. Spitzenwerte von mehr als 80 Indexpunkten haben zwei Drittel der Bevélkerung der gro3eren
Grof3stadte. Hier haben die vier Altersgruppen sehr hohe Naherreichbarkeitsqualitdten, die sich neben kur-
zen Wegezeiten auch durch eine Vielfalt an innerhalb einer Viertelstunde erreichbaren Angeboten derselben
Gelegenheitstypen auszeichnet. Bei groBeren Mittelstadten verfligt noch mehr als ein Drittel der Bevolkerung
Uber diese Lagegunst, bei gro3eren Kleinstadten sind es noch 16 %. Deutschlandweit lebt fast jede dritte Per-
son (30,3 %) an solchen hinsichtlich der 15-Minuten-Stadt besonders gut aufgestellten Wohnstandorten.

4.1.3 RegioStaR Typologie und 15-Minuten-Stadt

Eine weitere Moglichkeit zur raumlichen Differenzierung der Indikatorenergebnisse zum Angebot der
15-Minuten-Stadt bietet die Raumtypologie RegioStaR, die insbesondere fiir Belange der Mobilitats- und
Verkehrsforschung entwickelt wurde (vgl. BMVI o. J.). Diese unterscheidet insgesamt 17 Raumtypen in vier
differenzierten Regionstypen: Metropolitane Stadtregion, Regiopolitane Stadtregion, Stadtregionsnahe land-
liche Region und periphere landliche Region (Abbildung 4.7).

Metropolen, Gro3stadte und Regiopolen in den Stadtregionen sind im Durchschnitt 7- oder 8-Minutenstadte,
die zentralen Stadte in den landlichen Regionen sind 10-Minuten-Stadte. Mittelstadte in Stadtregionen sind
10- oder 11-Minuten-Stadte, in den landlichen Regionen sind sie durchschnittlich 15-Minuten-Stadte. Gemein-
den im stadtischen Raum bewegen sich von 12-Minuten-Stadten in metropolitanen Stadtregionen bis hin zu
17-Minuten-Stadten in peripheren landlichen Regionen. Gemeinden im kleinstadtischen dorflichen Raum be-
wegen sich zwischen 25 und 32 Minuten fur die X-Minuten-Stadt.

Abbildung 4.7
Indikatorenwerte zur 15-Minuten-Stadt nach RegioStaR 17-Typologie

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung



Bei den beiden anderen Indikatoren zur 15-Minuten-Stadt ist ein dhnliches Muster von zwei sich (iberlagern-
den Trends zu beobachten. Zum einen ist das raumstrukturelle Angebot zur 15-Minuten-Stadt umso besser, je
hoéherrangiger der Raumtyp innerhalb eines differenzierten Regionstyps ist. Gro3stddte und Zentrale Stadte
sind in allen vier Regionstypen besser aufgestellt als Mittelstadte, diese ihrerseits besser als Gemeinden im
stadtischen Raum und diese wiederum besser als Gemeinden im kleinstadtisch dérflichen Raum. Zum anderen
ist das raumstrukturelle Angebot zur 15-Minuten-Stadt beim jeweils selben Raumtyp umso besser, je stadti-
scher der differenzierte Regionstyp ist. So haben beispielsweise Mittelstadte in metropolitanen Stadtregionen
eine bessere Naherreichbarkeit als Mittelstadte in regiopolitanen Stadtregionen, diese wiederum eine bes-
sere als in stadtregionsnahen ldndlichen Regionen und diese wiederum besser als Mittelstadte in landlichen
Regionen. Die Einstufung der Stadte und Gemeinden nach der RegioStaR-Typologie bewirkt in Bezug auf die
15-Minuten-Stadt eine insgesamt starkere Ausdifferenzierung.

4.2 Differenzierung nach Dimensionen und Altersgruppen

Die Analysen des raumstrukturellen Angebots werden mit drei verschiedenen, relativ komplexen Indikatoren
durchgefiihrt. In diesem Abschnitt werden die Ergebnisse der Indikatoren in ihrer internen Differenzierung be-
trachtet und es werden ihre wesentlichen Komponenten vergleichend analysiert. Die drei Indikatoren zur Be-
schreibung der raumstrukturellen Angebote fiir die 15-Minuten-Stadt basieren auf der Erreichbarkeit der 24
einbezogenen Gelegenheitsarten, die liber mehrere sachlich gegliederte Zwischenstufen entsprechend den In-
dikatordefinitionen zusammengefasst wurden. Bislang sind die Indikatoren aggregiert vorgestellt worden, nicht
aber die Zwischenschritte. Dies erfolgt in diesem Abschnitt exemplarisch unter Nutzung der StadtgréBentypen.

Die Differenzierung nach den vier Dimensionen Versorgung, Gesundheit, Bildung und Freizeit wird anhand des
Indikators der X-Minuten-Stadt betrachtet. Diese vier Dimensionen umfassen wesentliche Aspekte des alltag-
lichen Lebens. Sie lassen sich, wie der Gesamtindikator der X-Minuten-Stadt, ebenfalls durch Minutenwerte fur
die verschiedenen Stadtgrof3enklassen beschreiben (Abbildung 4.8).

Abbildung 4.8
X-Minuten-Stadt nach Dimension und StadtgroBenklasse

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung



Abbildung 4.9
15-Minuten-Stadt-Index nach Altersgruppe und StadtgréBenklasse.

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung

Die Werte der vier Dimensionen liegen in den Gro3stadten noch sehr nah zusammen, in den gré3eren Grol3-
stddten weichen sie weniger als eine Minute, in den kleinen Gro3stadten maximal anderthalb Minuten von
dem Gesamtwert ab. Je kleiner die Stadte, desto grof3er sind die Unterschiede in der Naherreichbarkeitsqualitat
der vier Dimensionen. Die Dimension Versorgung 16st sich mit zunehmend héheren Minutenwerten moderat
von den Gesamtwerten ab. Viel deutlicher ist dies im Bereich Gesundheit ausgepragt. In den kleinen Klein-
stadten liegt der X-Minuten-Stadt-Wert fiir die Gesundheit mit etwa 26 Minuten schon 6 Minuten Uber dem
Gesamtwert; in den Landgemeinden sind es mit knapp 44 Minuten sogar 13 Minuten tber dem schon héch-
sten X-Minuten-Stadt-Wert aller StadtgroBenklassen. Fiir die Dimensionen Bildung und insbesondere Freizeit
steigen die Minutenwerte langsamer an und bleiben unterhalb der Gesamtwerte fiir die einzelnen Stadt-
gréBenklassen. Im Durchschnitt kann Deutschland, insgesamt eine 15-Minuten-Stadt, als eine 11-Minuten-
Freizeitstadt, eine 13-Minuten-Bildungsstadt, eine 16-Minuten-Versorgungsstadt und nur als eine 19-Minuten-
Gesundheitsstadt bezeichnet werden.

Der 15-Minuten-Stadt-Index basiert ebenfalls auf den 24 Gelegenheitsarten. Deren Relevanz wird jedoch den
vier verschiedenen Altersgruppen unterschiedlich zugesprochen, gleichzeitig werden deren Geh- und Rad-
fahrgeschwindigkeiten altersspezifisch variiert. Daneben kann der Gesamtindex nach zwei weiteren Kompo-
nenten differenziert werden, einem altersgruppenspezifisch ermittelten und dann aggregierten Erfiillungs-
grad und einem ebenfalls aggregierten Bonus, der fiir kiirzere Wegezeiten sowie die Erreichbarkeit mehrerer
Zielstandorte einzelner Gelegenheitsarten zugewiesen wird.

Die besten 15-Minuten-Stadt-Indexwerte hat die Altersgruppe der jiingeren Erwachsenen, die geringsten die
Gruppen der Kinder und Jugendlichen sowie der Seniorinnen und Senioren (Abbildung 4.9). Je nach Stadt-
gréBenklasse kann der Unterschied zwischen den Altersgruppen bis zu 15 Indexpunkte ausmachen.



4.3 Wohndichte, Mietniveau und die 15-Minuten-Stadt

Inwieweit unterscheiden sich Gebiete der 15-Minuten-Stadt hinsichtlich soziodemographischer und woh-
nungsmarktbezogener Merkmale von anderen Gebieten? In diesem Abschnitt werden diesbeziglich auf der
Ebene der Rasterzellen die Wohndichte und die Wohnungsmiete analysiert.

4.3.1 Wohndichte

Grundsatzlich besteht ein hoher Zusammenhang zwischen der Wohndichte, also der Bevélkerungsdichte
der bewohnten 100-Meter-Rasterzellen in Deutschland, und den drei Indikatoren zur 15-Minuten-Stadt

Abbildung 4.10
Wohndichte bewohnter Rasterzellen und die Indikatoren der
15-Minuten-Stadt

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung

(Abbildung 4.10). Je hoher die Wohndichte ist, des-
to besser ist die durchschnittliche Naherreichbar-
keit. Die Spannweiten bei gegebener Wohndichte
sind aber enorm.

Bei geringen Dichten von unter 10 Personen je ha
liegt der Wert der X-Minuten-Stadt bei deutlich tGiber
einer halben Stunde. Bei einer Dichte von 40 Perso-
nen je ha sinkt erim Durchschnitt in den Bereich der
15-Minuten-Stadt, bei einer Dichte von tber 60 Per-
sonen je ha sind diese Wohnorte durchschnittlich
im Bereich der 10-Minuten-Stadt. Bei noch héheren
Wohndichten bewegt sich der Durchschnittswert
hin zur 5-Minuten-Stadt.

Je héher die Wohndichte, desto groBer ist auch
der 15-Minuten-Stadt-Erfullungsgrad. Bei geringen
Dichten von 10 oder 20 Personen je ha liegt der Er-
fullungsgrad des Erreichens der Zielgelegenheiten
im Durchschnitt nur bei 35 bis 50 %. Dies bedeutet,
dass von diesen Wohnstandorten aus zumeist weni-
ger als die Halfte der hier als relevant betrachteten
Gelegenheitsarten innerhalb einer Viertelstunde
erreichbar ist. Bei einer Dichte von 60 Personen je
ha betragt der Erfillungsgrad schon 60 %, bei iber
80 Personen je ha sind es durchschnittlich schon
Uber 90 %. Bei noch héheren Wohndichten liegt der
Durchschnittswert bei etwa 95 %.

Der Indikator mit den hochsten Anforderungen ist
der 15-Minuten-Stadt-Index. Je hoher die Wohndich-
te, desto groBer ist ebenso der 15-Minuten-Stadt-In-
dex. Bei geringen Dichten von bis zu 40 Personen je
ha liegt der Indexwert unterhalb von 50 Punkten. Erst
bei einer Dichte von 120 Personen je ha ubersteigt
der Indexwert 80 Punkte und nahert sich dann bei
noch hoheren Dichten Werten von (iber 85 Punkten.
Die hochstmdglichen Werte werden im Durchschnitt
nicht erreicht, sondern nur von einigen besonders
gut abschneidenden Wohnstandorten.



4.3.2 Mietniveau

Mietpreise hdangen von vielen Faktoren ab, unter anderem von den Lagequalitaten der Mietwohnungen. Hierbei sind
mindestens zwei verschiedene Formen von Lagegunst zu unterscheiden. Zum einen ist dies die grofSraumige Lage;
Mieten in Metropolen sind (iblicherweise hoher als in landlichen Regionen, aber auch zwischen den Grof3stadten
gibt es auf Wirtschaftskraft, Wohnungsnachfrage, Image und weiteren Faktoren basierende Unterschiede. Die klein-
raumige Lagegunst innerhalb einer Region hdngt von zahlreichen weiteren Bedingungen ab. Naherreichbarkeit
wird gewohnlich dazugerechnet, somit kdnnten die Angebotsqualitdten der 15-Minuten-Stadt dazugehoren.

Mit den ersten Veroffentlichungen aus dem Zensus 2022 stehen durchschnittliche Nettokaltmieten fiir das
100-Meter-Rastersystem fiir ganz Deutschland zur Verfiigung. Um die groBraumigen Lagegunstunterschiede
in der Betrachtung auszublenden, wurden die Angaben zu den Mieten in Relation zu den regionalen Mietpreis-
indices gesetzt. Hierzu wurde fiir jede Stadt-Land-Region des BBSR (2023), auch als Wohnungsmarktregionen
bezeichnet, die durchschnittliche Nettokaltmiete berechnet und auf einen regionalen Mietpreisindexwert von
100 gesetzt. Die Nettokaltmieten in den Rasterzellen werden dann anhand der prozentualen Abweichungen
gegeniiber dem regionalen Durchschnittswert als Mietpreisindices ausgedriickt. Ein Mietpreisindex von 110
liegt 10 % oberhalb, ein Mietpreisindex von 90 liegt 10 % unterhalb des Durchschnittswertes der Wohnungs-
marktregion.

Gibt es einen Zusammenhang von guten Angebotsqualitdten der 15-Minuten-Stadt und der Mietpreishohe?
Dies lasst sich mit einem ,Ja, aber” beantworten. Werden fiir die einzelnen Minutenstufen des Indikators der
X-Minuten-Stadt die durchschnittlichen Mietpreisindices ermittelt, ergibt sich zunachst eine klare Tendenz
(Abbildung 4.11). Je besser der Wert der X-Minuten-Stadt, desto hoher ist das an diesen Orten anzutreffende
Mietpreisniveau. Bei Wohnstandortrasterzellen mit X-Minuten-Stadt-Werten von zehn Minuten oder besser
liegt das Mietpreisniveau Uber den regionalen Durchschnitten, es kann bei den besten Indikatorwerten im
Mittel bis fast zehn Indexpunkte dariiber liegen. Steigen die X-Minuten-Stadt-Werte sind mittlere Mietpreis-
niveaus unter den regionalen Durchschnittswerten vorzufinden. Bei der 15-Minuten-Stadt sind es noch fast
97 Indexpunkte, bei der 20-Minuten-Stadt 93 Punkte, bei der 30-Minuten-Stadt nur noch 89 Indexpunkte, dar-
unter pendelt sich das Mietpreisniveau bei etwa 85 Indexpunkten ein.

Abbildung 4.11
X-Minuten-Stadt und regionaler Mietpreisindex

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung



Abbildung 4.12
X-Minuten-Stadt und regionaler Mietpreisindex nach StadtgroBenklasse

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung

Aber, die Streuung ist sehr grof3. Der Bereich zwischen dem 10. Perzentil und dem 90. Perzentil im Diagramm
zeigt, in welcher Spannbreite des Mietniveaus sich 80 % der Rasterzellen mit jeweils demselben X-Minuten-
Stadt-Wert bewegen. Auflerhalb dieses Bereichs sind noch 20 % der Rasterzellen. So liegen das 10. und das
90. Perzentil durchwegs zwischen 25 und 30 Indexpunkten vom mittleren regionalen Mietpreisniveau ent-
fernt. Dies bedeutet, dass es zwischen der Naherreichbarkeit und dem Mietpreis zwar einen grundsatzlichen
Zusammenhang gibt, aber andere Faktoren wesentlich starker wirken, da die Mietpreisunterschiede an Orten
gleicher 15-Minuten-Stadt-Qualitdten enorm sind. Oder anders ausgedriickt: Sehr gute Naherreichbarkeitsver-
héltnisse sind gleichermallen in reicheren als auch &rmeren Wohnlagen vorzufinden.

Eine Differenzierung nach StadtgroBenklassen zeigt, dass Gro3stadte und groere Mittelstadte im Bereich der
15-Minuten-Stadt mittlere Mietpreisindexwerte haben, die sich oberhalb der durchschnittlichen Mittelwerte
fur Deutschland bewegen (Abbildung 4.12). Die Werte der GroB3stadte fallen jenseits der 15-Minuten-Stadt
nur langsam ab. Die kleineren Stadtgrof3en sind unterhalb der bundesdeutschen Mittelwerte anzutreffen und
erreichen auch in den Gebieten der 15-Minuten-Stadt im Mittel kaum den jeweiligen regionalen Durchschnitt.
Allen Stadtgroenklassen gemein ist das mit geringer werdender Naherreichbarkeit einhergehende Absinken
der Mietpreisniveaus.

4.4 Qualitaten der 15-Minuten-Stadt in Fallstudienstadten

Bislang ist die Naherreichbarkeit fiir die 15-Minuten-Stadt nur aggregiert, zumeist auf Gemeindeebene oder
in StadtgroBenklassen und Raumtypologien, erértert worden, aber nicht in ihrer kleinrdumigen Struktur. Die
Quialitaten der raumstrukturellen Angebote fiir die 15-Minuten-Stadt differenzieren sich aber insbesondere
innerhalb der Stadte und Gemeinden. Um das Ausmal3 und die Verteilung der intrakommunalen Unterschie-
de aufzuzeigen, werden hier die Fallstudienstadte mit ihren Untersuchungsgebieten und deren Indikatoren-
werten vorgestellt. Zunichst wird ein Uberblick aller neun Stadte und der fiinfzehn Fallstudiengebiete gege-
ben (Kapitel 4.4.1). Darin eingebettet wird je StadtgroBenklasse exemplarisch eine Fallstudienstadt vertiefend
dargestellt. AnschlieBend werden fiir diese drei Vertiefungen auch die Relationen zwischen den 15-Minuten-
Stadt-Qualitaten und den Wohndichten und Mietniveaus herausgearbeitet (Kapitel 4.4.2).



4.4.1 Differenzierungen der 15-Minuten-Stadt in den Fallstudien

Da die Fallstudien insbesondere zur Ermittlung der Nutzung der Angebote der 15-Minuten-Stadt dienen (Ka-
pitel 5.2), war eine gute Performance in den Indikatorwerten ein wesentliches Kriterium fir die Auswahl der
Fallstudienstadte. Die neun Fallstudienstéadte haben daher alle sehr gute 15-Minuten-Stadt-Qualitaten (Ab-
bildung 4.13). So bewegen sich die X-Minuten-Stadt-Werte der ausgewdahlten Gesamtstadte zwischen sieben
und zehn Minuten, der 15-Minuten-Stadt-Erfilllungsgrad zwischen 85 und 93 % und der 15-Minuten-Stadt-In-
dex zwischen 66 und 82 Punkten.

Die Fallstudiengebiete innerhalb der Stadte weisen durchgdangig nochmals bessere Indikatorenwerte auf als
die jeweilige Gesamtstadt. Sie bieten damit von der raumstrukturellen Angebotsseite her ideale Bedingungen
flir ein Leben nach dem Leitbild der 15-Minuten-Stadt. Die innerstadtischen Quartiere in den Gro3- und Mittel-
stadten sind 4- oder 5-Minuten-Stadte, das Gleiche gilt auch fiir die Kernbereiche der Kleinstadte, nur das Fall-

Abbildung 4.13
15-Minuten-Stadt-Indikatoren fir Fallstudienstadte und -gebiete

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung



studiengebiet in Bad Segeberg hat als 6-Minuten-Stadt einen minimal ungiinstigeren Wert. Die 15-Minuten-
Stadt-Erfillungsgrade liegen in diesen zentral gelegenen Gebieten bei 97 bis 100 %, das heif3t, dass allenfalls
eine der 24 Gelegenheitsarten nicht innerhalb einer Viertelstunde erreicht werden kann. Selbst der von den
Anforderungen her anspruchsvolle 15-Minuten-Stadt-Index liegt bei den meisten innerstadtischen Fall-
studiengebieten bei deutlich tiber 90 Punkten, lediglich in der August-/Heinrichstadt in Wolfenbuttel und in
den zentralen Bereichen der Kleinstadte sind die Werte leicht unterhalb von 90 Indexpunkten.

Die Gruppe der eher am Stadtrand der Stadte liegenden Fallstudiengebiete stellt sich nicht viel schlechter
dar. Die Werte der X-Minuten-Stadt bewegen sich hier zwischen fiinf und sechs Minuten. Der 15-Minuten-
Stadt-Erfiillungsgrad liegt ebenso wie in den Innenstadtquartieren zwischen 97 und 100 %, so sind auch in
diesen eher auflen gelegenen Quartieren innerhalb der Viertelstunde nahezu alle Gelegenheitsarten erreich-
bar. Die Anforderungen des 15-Minuten-Stadt-Index werden allerdings in etwas geringerem Male erfiillt, die
Indexpunkte liegen zwischen 79 und 89. In den Grof3- und Mittelstadten sind sie in den weiter au3en liegenden
Quartieren zwischen 2 und 16 Indexpunkten niedriger als in den jeweiligen Innenstadtquartieren. Dies erklart
sich bei nahezu gleichen X-Minuten-Stadt und 15-Minuten-Stadt-Erfiillungsgraden dadurch, dass in den AuB3en-
bereichen die Wahlmdglichkeiten zwischen verschiedenen Gelegenheiten desselben Typs geringer sind.

Bei den ausgewahlten Fallstudiengebieten mit den dargestellten guten Bedingungen fiir ein Leben nach
dem Leitbild der 15-Minuten-Stadt handelt es sich keineswegs um auflergewdhnliche Wohnquartiere, die in
Deutschland nur selten vorkdmen. Im Gegenteil, die detaillierten Berechnungen fiir ganz Deutschland zeigen,
dass Wohnquartiere mit ahnlich guten Voraussetzungen nahezu in allen Stadten und auch vielen kleineren
Gemeinden vorzufinden sind. Derart gute Naherreichbarkeitsqualitdten sind, wie in den Abschnitten zuvor
dargestellt, nicht nur auf innerstadtische, hoch verdichtete Lagen beschrankt. Vielmehr sind nahezu alle an-
deren Bebauungsstrukturen eingeschlossen. Dazu zahlen beispielsweise GroBwohnsiedlungen (wie in Schwe-
rin-Lankow), heterogene Nebenzentrumsstrukturen mit vielfdltigen Bebauungstypen (wie in Wiesbaden-
Bierstadt, Leipzig-Leutzsch und den drei betrachteten Kleinstdadten), oder auch aufgelockerte stadtebauliche
Strukturen wie Gartenstadte (wie in Essen-Margarethenhdhe) und Ein- und Zweifamilienhausgebiete (wie teil-
weise in Wolfenbttel-Rote Schanze, Landshut-Wolfgang und in den drei Kleinstddten).

Auf den nachfolgenden Doppelseiten wird aus jeder der drei StadtgroBenklassen jeweils eine Fallstudienstadt
beispielhaft erdrtert. Dazu werden jeweils die kleinrdumigen Verteilungen der drei Indikatoren zur 15-Minuten-
Stadt im Stadtgebiet diskutiert und es wird auf die Besonderheiten der Fallstudiengebiete eingegangen.



Leipzig als Beispiel fiir Gro3stadte

Die Stadt Leipzig im Freistaat Sachsen reprasentiert hier die Gruppe der GroBstddte. Leipzig ist mit fast 600.000
Einwohnerinnen und Einwohnern die achtgroBte Stadt in Deutschland. Der Motorisierungsgrad der Bevolkerung
betragt 390 Pkw je 1.000 Personen, damit fallt er im Vergleich zu anderen deutschen Grofstadten niedrig aus (ba-
sierend auf KBA 2024). Der Modal Split liegt bei 27,3 % im FuBverkehr, 18,7 % im Radverkehr, 36,5 % im MIV und
17,5 % im OPNV (Stadt Leipzig 2018). In Leipzig wurden zwei Fallstudiengebiete niher betrachtet:

m Das WaldstraBenviertel im Nordwesten der Innenstadt gilt als groBtes erhalten gebliebenes Griinderzeitviertel in
Deutschland. Bei 11.000 Einwohnerinnen und Einwohnern liegt die Bevélkerungsdichte mit 2.800 Personen/km?
deutlich hoher als in der Gesamtstadt (2.100 Personen/km?). Die Motorisierung ist mit 295 Pkw je 1.000 Personen
nochmals deutlich niedriger als der schon vergleichsweise niedrige Wert fiir Leipzig insgesamt.

m Der Stadtteil Leutzsch war ein bis 1922 selbstdndiger Ort im westlichen AuBenbereich der Stadt Leipzig. In den
zentralen Bereichen des Nebenzentrums gibt es griinderzeitliche Bebauung, daran anschlieBend sind Stadterweite-
rungsgebiete der 1920er-Jahre und spater mit Blockrand- und Zeilenbauten, aber auch Einfamilienhaus- und Villen-
gebiete pragend. Die Motorisierung ist mit 364 Pkw je 1.000 Personen noch leicht unter dem Wert der Gesamtstadt.

Foto: S&W Stadt- und Regionalforschung Foto: S&W Stadt- und Regionalforschung
Leipzig WaldstraBenviertel Leipzig Leutzsch

Leipzig insgesamt ist eine 7-Minuten-Stadt (Abbildung 4.14). Weite Teile des Stadtgebiets sind mindestens Quar-
tiere der 15-Minuten-Stadt, sehr viele qualifizieren sich als 10- oder sogar als 5-Minuten-Stadt (Abbildung 4.15).
Letzteres gilt nicht nur fiir die City und nahezu die gesamte Innenstadt, sondern auch fiir die zentralen Bereiche der
weiter aullen liegenden Stadtviertel wie Plagwitz oder Mdckern. Selbst GroBwohnsiedlungen wie Griinau weisen
hervorragende Werte auf, die der 5-Minuten-Stadt, teilweise auch,nur’ der 10-Minuten-Stadt entsprechen. Gebiete,
die nicht zur 15-Minuten-Stadt zu zdhlen sind, liegen vor allem am Stadtrand. Hierbei handelt es sich vorwiegend
um gering verdichtete Wohnquartiere abseits von Nebenzentren, wie beispielsweise Baalsdorf im Osten Leipzigs.

Die Werte des 15-Minuten-Stadt-Erfilllungsgrads sind fir Leipzig insgesamt mit 93 % sehr hoch. Dies bedeutet,
dass die Bevolkerung der Stadt im Durchschnitt nahezu alle der 24 betrachteten Gelegenheitsarten mit einer
Wegezeit von maximal einer Viertelstunde erreichen kann. Viele Wohnstandorte weisen sogar 100 % auf, diese
liegen vornehmlich in der Innenstadt und den zentralen Lagen der Nebenzentren. Geringere Erfiillungsgrade von
weniger als 90 % sind vor allem an den Randern der Siedlungsbereiche anzutreffen.

Der X-Minuten-Stadt-Index hat einen Wert von 81,9 Punkten fiir Leipzig insgesamt. Aufgrund seiner hheren Anfor-
derungen beziiglich Naherreichbarkeit und Auswahlmdglichkeiten differenziert er die Wohnquartiere mit ansonsten
guten 15-Minuten-Stadt-Qualitdten etwas weiter. Es ist ersichtlich, dass insbesondere Wohnstandorte in der Auf3en-
stadt mit guten X-Minuten-Stadt-Werten und Erfiillungsgraden geringere 15-Minuten-Stadt-Index-Werte aufweisen.

Die beiden Fallstudiengebiete weisen im stadtischen Kontext Giberdurchschnittliche Werte auf:

® Das innerstadtische WaldstraBenviertel ist eine 5-Minuten-Stadt, hat einen Erflillungsgrad von 98 % und einen
15-Minuten-Stadt-Index von 91 Punkten. Bei den Dimensionen der ersten beiden Indikatoren ist die Nah-



Abbildung 4.14
Durchschnittliche Indikatorenwerte zur 15-Minuten-Stadt fiir Leipzig

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung

erreichbarkeit fiir die Dimensionen Versorgung, Gesundheit und Bildung exzellent, hier werden sogar Erfiillungs-
grade von 100 % erreicht. Leicht dahinter befindet sich der Freizeitbereich mit immer noch sehr guten Werten.
Die Differenzierung des 15-Minuten-Stadt-Index nach Altersgruppen zeigt, dass die Werte fiir Kinder und Jugend-
liche sowie flr die Senioren aufgrund der Annahme geringerer Geh- und Radfahrgeschwindigkeiten ungiins-
tiger als die fir die beiden anderen Gruppen von Erwachsenen sind. Wird der Index nach den Komponenten
Erfillungsgrad und Bonus differenziert, zeigt sich mit 97 Punkten ein fast perfekter Erfillungsgrad, wahrend der
Bonus mit 85 Punkten etwas zuriickfallt, aber im Vergleich zu anderen Quartieren tiberdurchschnittlich hoch ist.

m Die weiter aul8en liegende Fallstudie Leutzsch ist ebenfalls eine 5-Minuten-Stadt, wenngleich der exakte Wert
etwas oberhalb des Wertes fiir das Waldstra3enviertel liegt, hat dafiir einen leicht héheren Erfiillungsgrad von
99 %, und einen etwas geringeren 15-Minuten-Stadt-Index von 89 Punkten. Bei den Dimensionen der ersten
beiden Indikatoren ist bei der X-Minuten-Stadt die Bildung minimal schlechter, hat aber einen Erfiillungsgrad
von 100 %. Die Differenzierung nach Alter zeigt wieder etwas ungiinstigere Werte fir Kinder und Jugendliche
sowie Seniorinnen und Senioren. Bei der Index-Differenzierung ist der Erfiillungsgrad mit 97 Punkten genauso
hoch wie im Waldstra8enviertel, der Wert fiir den Bonus mit 80 Punkten aber deutlich niedriger. In Leutzsch sind
so die WahImdoglichkeiten bei den einzelnen Gelegenheitsarten geringer ausgepragt als in der Innenstadt.

Abbildung 4.15
Raumliche Verteilung der Indikatorwerte in Leipzig, X-Minuten-Stadt (links), 15-Minuten-Stadt-Erfillungsgrad (Mitte),
15-Minuten-Stadt-Index (rechts)

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung



Landshut als Beispiel fiir Mittelstadte

Die Stadt Landshut im Freistaat Bayern reprasentiert die Gruppe der Mittelstadte. Landshut ist kreisfreie Stadt und
Oberzentrum. Es handelt sich mit einer Bevolkerung von rund 68.000 (Zensus 2022) um die groBte Stadt in Nie-
derbayern. Der Motorisierungsgrad betragt 570 Pkw je 1.000 Personen (basierend auf KBA 2024). Nach MiD 2017
betragt der Modal Split nach Wegen 19 % im FuBBverkehr, 21 % im Radverkehr, 47 % beim MIV und 13 % fiir den
OPNV. In Landshut wurden zwei Fallstudiengebiete naher betrachtet:

m Der Stadtteil Nikola als altestes Stadterweiterungsgebiet ist zentral gelegen zwischen der Altstadt und dem
Hauptbahnhof. Mit rund 11.500 Einwohnerinnen und Einwohnern verteilt auf einer Flache von etwa 140 ha ist
die Bevélkerungsdichte mit 8.200 Personen/km? die mit Abstand héchste in der Stadt. Der Motorisierungsgrad
liegt rund 17 % unter dem der Gesamtstadt.

m Der Stadtteil Wolfgang wurde in den 1920er-Jahren als Eisenbahnersiedlung nordlich der Bahnstrecke begriin-
det. Nach teilweiser Zerstérung im Zweiten Weltkrieg erfolgte der Wiederaufbau und dann bis heute umfang-
reiche Erweiterungen des Stadtteils mit teils suburbanen Baustrukturen und Einfamilienhdusern. Heute um-
fasst der Stadtteil rund 11.000 Einwohnerinnen und Einwohner und weist mit 3.140 Personen/km2 eine hohe
Bevolkerungsdichte auf. Der Motorisierungsgrad fallt im Vergleich zur Gesamtstadt geringfiigig niedriger aus.

Foto: S&W Stadt- und Regionalforschung Foto: S&W Stadt- und Regionalforschung
Landshut Nikola Landshut Wolfgang

Insgesamt ist Landshut eine 9-Minuten-Stadt (Abbildung 4.16). Weite Teile des Stadtgebiets sind mindestens Quar-
tiere der 15-Minuten-Stadt, sehr viele qualifizieren sich als 10- oder sogar als 5-Minuten-Stadt (Abbildung 4.17).
Letzteres gilt nicht nur fiir die gesamte Altstadt, sondern auch flir zentrale Bereiche der innerstadtischen Stadtteile.
Gebiete, die nicht zur 15-Minuten-Stadt zdhlen, finden sich erst in einiger Entfernung zum Stadtzentrum. Insbe-
sondere die im Osten oder Westen des Stadtgebiets liegenden, in den 1970er-Jahren eingemeindeten Stadtteile
Frauenberg und Miinchnerau sowie der Siidosten von Schénbrunn sind nicht zur 15-Minuten-Stadt zu zahlen.

Der 15-Minuten-Stadt-Erfiillungsgrad liegt in Landshut insgesamt bei 87 %. So kann ein hoher Anteil der Landshuter
Bevdlkerung den Grof3teil der 24 Gelegenheitsarten mit einer Wegezeit von maximal einer Viertelstunde erreichen.
Hohere Erfiilllungsgrade finden sich in den innerstddtischen Stadtquartieren, geringere Erflillungsgrade sind an den
Randern der Siedlungsbereiche und insbesondere in den Stadtteilen Frauenberg und Miinchnerau anzutreffen.

Der X-Minuten-Stadt-Index hat fiir die Stadt Landshut insgesamt einen Wert von 72,9 Punkten. Aufgrund seiner
hoéheren Anforderungen beziiglich Naherreichbarkeit und Auswahimdéglichkeiten differenziert er die Wohnquar-
tiere mit ansonsten guten 15-Minuten-Stadt-Qualitaten starker. Es ist ersichtlich, dass vorrangig Wohnstandorte
in der Altstadt und im Stadtteil Nikola sehr gute Werte von tiber 90 Punkten aufweisen.

Die beiden Landshuter Fallstudiengebiete weisen tiberdurchschnittliche Werte im Vergleich zur Gesamtstadt auf:
m Der innerstadtische Stadtteil Nikola ist eine 5-Minuten-Stadt, hat einen Erfiillungsgrad von 98 % und einen

15-Minuten-Stadt-Index von fast 94 Punkten. Insbesondere die Naherreichbarkeit fiir die Dimensionen Gesundheit
und Bildung ist ausgezeichnet, hier wird ein 15-Minuten-Stadt-Erfiillungsgrad von 100 % erzielt. Die Naherreich-



Abbildung 4.16
Durchschnittliche Indikatorenwerte zur 15-Minuten-Stadt fir Landshut

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung

barkeitsqualitaten bei Versorgung und Freizeit liegen geringfligig darunter, sind aber immer noch auf einem sehr
hohen Niveau. Die Werte des 15-Minuten-Stadt-Index sind fiir Kinder und Jugendliche sowie fiir die Seniorinnen
und Senioren aufgrund der Annahme geringerer Geh- und Radfahrgeschwindigkeiten ungtinstiger als die fiir die
beiden anderen Altersgruppen. Wird der Index nach den Komponenten Erfiillungsgrad und Bonus differenziert,
zeigt sich mit 97 Punkten ein sehr hoher Erfiillungsgrad und ein Gberdurchschnittlich hoher Bonus mit 90 Punkten.
Fiir die Bevolkerung in Nikola bedeutet dies, dass ihr eine Vielzahl an Wahlmdoglichkeiten zur Verfiigung steht.

m Der Stadtteil Wolfgang schneidet im Vergleich zum Stadtteil Nikola nur etwas ungtinstiger ab, gleichwohl ist das Quar-
tierimmer noch eine sehr gute 6,5-Minuten-Stadt. Fiir die Dimensionen Versorgung und Bildung werden bessere Wer-
te erzielt als fiir Gesundheit und Freizeit. Der 15-Minuten-Stadt-Erfiillungsgrad ist im Bereich Versorgung tadellos und
liegt mit einem Wert von 100 % Uber dem in Nikola. Bei allen anderen Werten schneidet die Naherreichbarkeitsqua-
litdt in Wolfgang gegenliber Nikola etwas schlechter ab. Im Bereich Bildung ist der 15-Minuten-Stadt-Erfiillungsgrad
mit 99,1 % fast perfekt. Die Differenzierung nach Altersgruppen zeigt etwas ungiinstigere Werte fiir Kinder und Ju-
gendliche sowie deutlicher noch fiir Seniorinnen und Senioren, wenngleich auch sie immer noch tiber dem Stadt-
durchschnitt liegen. Beim 15-Minuten-Index fallt der Bonus mit 72 Punkten deutlich niedriger aus als in Nikola, dain
Wolfgang weniger Wahlmdglichkeiten bei den Gelegenheitsarten existieren.

Abbildung 4.17
Raumliche Verteilung der Indikatorwerte in Landshut, X-Minuten-Stadt (links), 15-Minuten-Stadt-Erfiillungsgrad (Mitte),
15-Minuten-Stadt-Index (rechts)

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung



Bad Segeberg als Beispiel fiir Kleinstadte

Die Kreisstadt Bad Segeberg in Schleswig-Holstein reprasentiert hier die Gruppe der Kleinstadte. Bad Segeberg
liegt auBerhalb der Verdichtungsraume im Zentrum des Stadtevierecks Hamburg, Liibeck, Neumiinster und
Kiel und bildet gemeinsam mit der Nachbarstadt Wahlstedt das Mittelzentrum Bad Segeberg/Wahlstedt. Die
Bevolkerungszahl der Stadt der Karl-May-Spiele umfasst rund 17.700 (Zensus 2022), dies entspricht bei einer
Fliche von 18,87 km? einer Bevélkerungsdichte von etwa 940 Personen je km? Die Tendenz ist steigend. Der
Motorisierungsgrad betragt 610 Pkw je 1.000 Personen (basierend auf KBA 2024).

Fur Kleinstadte ist jeweils nur ein Fallstudiengebiet in zentraler Lage ausgewahlt worden. In Bad Segeberg
handelt es sich um einen Bereich, der das Stadtzentrum und die Kurhausstra8e bis zur Klinik, das ostlich an-
grenzende Klinikareal sowie die innenstadtnahen Wohngebiete entlang der Ziegelstrae und entlang der
Theodor-Storm-Stralle umfasst. In diesem abgegrenzten Bereich ist die Haushaltsbefragung durchgefiihrt
worden.

Foto: S&W Stadt- und Regionalforschung Foto: S&W Stadt- und Regionalforschung

Bad Segeberg Bad Segeberg

Bad Segeberg insgesamt ist eine 9,4-Minuten-Stadt (Abbildung 4.18). Weite Teile des kompakteren Stadt-
gebiets sind mindestens Quartiere der 15-Minuten-Stadt, der Kernbereich qualifiziert sich als 10- oder wie im
Stadtzentrum und entlang der Kurhausstra3e sogar als 5-Minuten-Stadt (Abbildung 4.19). Mit zunehmender
Entfernung von hier nimmt die Naherreichbarkeitsqualitat ab. Einige Standorte am Rand des Siedlungsbereichs
von Bad Segeberg kénnen der 15-Minuten-Stadt nicht mehr zugezahlt werden. Hierunter fallt beispielsweise
auch der nordwestliche Teil des Wohngebiets um den Theodor-Heuss-Ring. Besonders niedrige Erreichbar-
keitsqualitaten im Sinne der 15-Minuten-Stadt weisen die gehobenen Wohnlagen am lhlsee im Norden der
Stadt auf. Hierin zeigt sich vielleicht auch ein bekanntes Phdanomen, namlich dass einige 6konomisch starke
Privathaushalte mit hoher Motorisierung tendenziell reizvolle Wohnlagen mit schlechter Naherreichbarkeit
bevorzugen.

Die Werte des 15-Minuten-Stadt-Erfiillungsgrads liegen in Bad Segeberg insgesamt bei 85 %. Somit ist es ei-
nem hohen Anteil der Bevolkerung moglich, den GrofB3teil der 24 betrachteten Gelegenheitsarten mit einer
Wegezeit von maximal einer Viertelstunde zu erreichen. Hohere Erflillungsgrade finden sich im Stadtzentrum,
geringere Erfullungsgrade sind vor allem an den Randern der Siedlungsbereiche auszumachen.

Der X-Minuten-Stadt-Index hat fiir Bad Segeberg insgesamt einen Wert von 65,5 Punkten. Aufgrund seiner
hoheren Anforderungen beziiglich Naherreichbarkeit und Auswahlmaoglichkeiten differenziert er die auch
ansonsten guten 15-Minuten-Stadt-Qualitaten starker. In Bad Segeberg ist die radial vom Stadtzentrum aus-
gehende graduelle Abnahme der Indexwerte gut erkennbar.

Das Fallstudiengebiet zeichnet sich durch tberdurchschnittliche Werte im Vergleich zur Gesamtstadt aus.
Der Kernbereich von Bad Segeberg ist eine 6-Minuten-Stadt, hat einen Erflillungsgrad von fast 99 % und
einen 15-Minuten-Stadt-Index von 83 Punkten. Im besonderen MaRe sticht bei den einzelnen Dimensi-
onen der Naherreichbarkeit in den beiden ersten Indikatoren der Bereich Gesundheit heraus. So betragt
der mittlere Zeitaufwand fiir Wege zu den betrachteten Gesundheitseinrichtungen 5,3 Minuten und beim



Abbildung 4.18
Durchschnittliche Indikatorenwerte zur 15-Minuten-Stadt fiir Bad Segeberg

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung

15-Minuten-Stadt-Erfillungsgrad wird der maximal mogliche Bestwert von 100 % erzielt. Aber auch in den
Bereichen Freizeit (99,8 %), Bildung (98,6 %) und Versorgung (97,4 %) fallen die Erfiillungsgrade sehr hoch und
die mittlere Wegezeit mit 6,0 bis 6,2 Minuten niedrig aus. Alle Werte sind klar besser als die fiir die Gesamtstadt
berechneten Werte.

Im Vergleich der Altersgruppen ist der 15-Minuten-Stadt-Index fiir die Altersgruppe der unter 16-Jahrigen mit
knapp 70 Punkten am niedrigsten. Im Kernbereich fallt die Naherreichbarkeitsqualitat fiir Kinder und Jugend-
liche etwas ab, liegt im stadtischen Kontext aber immer noch oberhalb des Durchschnittswertes. Wird der
Index nach den Komponenten Erfilllungsgrad und Bonus differenziert, zeigt sich mit 95,8 Punkten ein sehr
hoher Erfiillungsgrad. Mit einem Bonus von 70,5 Punkten zeigt sich, dass die Vielfalt an Gelegenheiten im Kern-
bereich von Bad Segeberg gegeniiber den Wahlmaoglichkeiten in zentralen Lagen in Mittel- oder Gro3stadten
zwar niedriger ausfallt, diese aber deutlich héher als im Durchschnitt der Kleinstadte in Deutschland ist.

Abbildung 4.19
Raumliche Verteilung der Indikatorwerte in Bad Segeberg, X-Minuten-Stadt (links), 15-Minuten-Stadt-Erfiillungsgrad (Mitte),
15-Minuten-Stadt-Index (rechts)

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung



4.4.2 Qualitaten der 15-Minuten-Stadt in Relation zu Wohndichte und Mietniveau in den Fallstudienstadten

In diesem Abschnitt werden die stadtspezifischen Relationen der 15-Minuten-Stadt-Qualitaten mit der Wohn-
dichte und dem Mietniveau in den Fallstudienstdadten aufgezeigt. Dazu werden wiederum exemplarisch fiir
die jeweiligen StadtgroBenklassen die drei im vorangegangenen Abschnitt schon naher erlauterten Stadte
Leipzig, Landshut und Bad Segeberg herangezogen.

Deutschlandweit ist ein Zusammenhang zwischen den Angebotsqualitdten der 15-Minuten-Stadt und der
Wohndichte aufgezeigt worden. Dies gilt grundsatzlich auch fiir die drei hier betrachteten Stadte. Der benutzte
X-Minuten-Stadt-Indikator sinkt kontinuierlich mit steigender Dichte (Abbildung 4.20):

® |n Leipzig mit insgesamt sehr niedrigen X-Minuten-Stadt-Werten liegen diese auch bei einer Wohndichte
von lediglich 20 Personen je ha im Mittel bei 13 Minuten und damit immer noch unterhalb der Grenze der
15-Minuten-Stadt. Bei einer Wohndichte von 60 Personen je ha betragt die durchschnittliche Erreichbarkeit
der 24 Gelegenheitsarten acht Minuten, ab einer Dichte von etwa 120 Personen je ha fallt der Wert auf unter
sechs Minuten. In beiden ausgewahlten Fallstudiengebieten fallen die durchschnittlichen Indikatorwerte
jeweils besser aus.

Abbildung 4.20
Wohndichte: Rdaumliche Verteilung (oben) und Zusammenhang mit dem Indikator X-Minuten-Stadt (unten) in Leipzig (links), Landshut
(Mitte) und Bad Segeberg (rechts)

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung



® |n Landshut kann an Standorten mit einer Dichte von unter 15 Personen je ha nicht mehr von einer
15-Minuten-Stadt gesprochen werden. Bei 20 bis 60 Personen je ha bewegt sich der durchschnittli-
che X-Minuten-Stadt-Wert zwischen 12 und 10 Minuten, danach fdllt er in Landshut starker ab. Ab etwa
70 Personen je ha ist in Landshut im Mittel eine 6- bis 7-Minuten-Stadt vorhanden. Bei sehr hohen Wohn-
dichten sinkt der Indexwert auch unterhalb von 6 Minuten.

m Die Kleinstadt Bad Segeberg liegt selbst bei relativ niedrigen Wohndichten von bis zu 40 Personen je ha in
Bereichen einer 10- bis 12-Minuten-Stadt. Mit ansteigender Wohndichte steigt die Naherreichbarkeitsquali-
tat. Der Wert fiir eine 8-Minuten-Stadt wird in Bad Segeberg bei einer Dichte zwischen 70 und 90 Personen
je ha erzielt. Bei hoheren Dichten schwankt der Kurvenverlauf in der Darstellung aufgrund nur noch nied-
riger Gesamtzahlen etwas. Mit Werten um die sechs Minuten, so wie sie im Mittel fiir den Bad Segeberger
Kernbereich ermittelt wurden, sind sie aber sehr niedrig.

Der Zusammenhang zwischen der Naherreichbarkeitsqualitat der 15-Minuten-Stadt und dem Mietniveau istin
den Fallstudien zwar vorhanden, aber vergleichsweise schwach ausgepragt (Abbildung 4.21):

Abbildung 4.21
Nettokaltmiete: Raumliche Verteilung (oben) und Zusammenhang mit dem Indikator X-Minuten-Stadt (unten) in Leipzig (links), Lands-

hut (Mitte) und Bad Segeberg (rechts)

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung



® |n Leipzig besteht das raumliche Muster der durchschnittlichen Nettokaltmiete aus dem Zensus 2022 auf
der Ebene von 1 ha groBen Rasterzellen aus hohen Werten von zumeist 7 bis 8 €/m? und Spitzenwerten
von bis zu 14 €/m? in den Wohnquartieren der Innenstadt und einem graduellen Absinken in Richtung
der AuBenbereiche der Stadt mit Niveaus von teilweise unter 5 €/m? wo einzelne Gebiete allerdings auch
hohe Mietniveaus aufweisen konnen. An Wohnstandorten, die sich zumindest als 15-Minuten-Stadt qua-
lifizieren, liegt das durchschnittliche Mietniveau leicht oberhalb von 6 €/m* Nur in den besten Lagen mit
Werten von 5 Minuten oder weniger ist das durchschnittliche Mietniveau mit bis zu fast 7 €/m? etwas ho-
her. In Wohnlagen auf3erhalb der 15-Minuten-Stadt sinkt das durchschnittliche Mietniveau aber kaum ab.

Das 10. Perzentil liegt im Bereich der 15-Minuten-Stadt bei etwa 5 €/m? das 90. Perzentil bei knapp
8 €/m>. Dies bedeutet, dass 80 % der Wohnstandortraster der 15-Minuten-Stadt zwischen diesen Werten lie-
gen, jeweils 10 % sogar noch darunter oder auch dariiber. Diese breite Streuung bestatigt die flir Deutsch-
land insgesamt ermittelten Zusammenhéange. Sie reflektiert, dass unterschiedlichste Wohnquartiere mit
sehr divergierenden Mietniveaus sehr gute Werte der verschiedenen 15-Minuten-Stadt-Indikatoren aufwei-
sen kdénnen.

m Der Zusammenhang zwischen der Naherreichbarkeitsqualitat der 15-Minuten-Stadt und dem Mietniveau
findet sichin Landshut nur ansatzweise wieder, insgesamt ist er nur sehr schwach ausgepragt. Ein raumliches
Muster der durchschnittlichen Nettokaltmiete aus dem Zensus 2022 auf der Ebene von 1 ha gro8en Raster-
zellen ist deshalb kaum ersichtlich (Abbildung 4.21, Mitte). Das Bestimmtheitsmal3 fallt mit R? = 0,0894 ent-
sprechend gering aus. Ausreil3er in den Daten mit hoheren X-Minuten-Stadt-Werten sind vor allem auch auf
die in Landshut niedrigen Fallzahlen in dieser Kategorie zurtickzufiihren. Hohere Mieten werden vor allem
an Standorten von Neubauten erzielt. Diese werden auch an solchen Standorten errichtet, die schlechtere
Naherreichbarkeitsqualitaten aufweisen und sich auBBerhalb der Bereiche der 15-Minuten-Stadt befinden.

Insgesamt bewegt sich das durchschnittliche Preisniveau der Mieten in Landshut um die 8 bis 9 €/m?. Das
10. und 90. Perzentil liegt bei etwa 6 beziehungsweise 10 €/m> Diese breite Preisstreuung zeigt einmal
mehr, dass Wohnungen in Wohnlagen mit gleichhoher Qualitdt im Sinne der 15-Minuten-Stadt auf dem
Wohnungsmarkt kleinrdumig sehr unterschiedlich bewertet werden und deshalb in der 15-Minuten-Stadt
sehr divergierende Mietpreisniveaus bestehen.

® Die kleinrdumige Analyse der durchschnittlichen Nettokaltmiete aus dem Zensus 2022 in Bad Segeberg
bestatigt den grundsatzlichen Zusammenhang zwischen der Naherreichbarkeitsqualitat und dem Mietni-
veau (Abbildung 4.21, rechts). Fiir die am Wohnungsmarkt erzielbare Nettokaltmiete hat die Naherreich-
barkeitsqualitat des Wohnstandortes einen eher geringen Einfluss. Insgesamt steigt in Bad Segeberg der
durchschnittliche Mietpreis von 7 bis knapp 8 €/m” in Abhéngigkeit von der Naherreichbarkeitsqualitét
zwar leicht an, die breite Streuung des 10. und 90. Perzentils beim Mietpreis iberwiegt diesen Faktor je-
doch. Dies spiegelt sich auch im rdumlichen Muster der Nettokaltmieten in Bad Segeberg wider, das von
den homogener wirkenden Darstellungen der Indikatoren zur 15-Minuten-Stadt in Abbildung 4.19 stark
abweicht. Abermals bestatigt sich die Erkenntnis, dass Wohnlagen unterschiedlichen Mietniveaus sehr gute
Werte der verschiedenen 15-Minuten-Stadt-Indikatoren aufweisen kénnen.



5 Nachfrage nach Angeboten der 15-Minuten-Stadt

Eine im Sinne der 15-Minuten-Stadt gute Naherreichbarkeit der unterschiedlichsten Gelegenheitsarten als
Spiegel der alltdglichen Bediirfnisse sagt noch nichts dartiber aus, ob diese von der Wohnbevolkerung wirklich
genutzt werden oder nicht. Werden im Wohnumfeld gut zu Ful3 oder mit dem Fahrrad realisierbare Aktivitaten
tatsachlich von den ansdssigen Bewohnerinnen und Bewohnern dort ausgetibt? Oder gehen sie trotz guter
raumstruktureller Voraussetzungen lieber woanders einkaufen, in anderen Quartieren ins Restaurant, suchen
sie eher eine weiter entfernt liegende Hausarztpraxis oder Bildungseinrichtung auf?

In diesem Kapitel riickt die tatsachlich realisierte Nachfrage der Bevolkerung nach Angeboten der
15-Minuten-Stadt in den Fokus. Es wird naher untersucht, welche Effekte gute raumstrukturelle Angebo-
te der 15-Minuten-Stadt auf das alltagliche Mobilitatsverhalten haben und welche Hemmnisse vorliegen
konnen, die einer starkeren Nutzung bestehender nahraumlicher Angebote moglicherweise entgegen-
stehen. Hierzu werden zundchst Daten der bundesweiten Haushaltsbefragung ,Mobilitat in Deutschland
2017” (MiD 2017) im Kontext der zuvor ermittelten Indikatoren zur 15-Minuten-Stadt ausgewertet (Kapitel
5.1). Im Anschluss werden die in den ausgewadhlten Fallstudienstadten durchgefiihrten Analysen darge-
stellt (Kapitel 5.2). Dazu werden die Ergebnisse der Haushaltsbefragung in den Stadtquartieren zusammen
mit den Erkenntnissen aus den Fokusgruppen-Workshops mit Blirgerschaft, Politik und Verwaltung erortert
und diskutiert.

5.1 Nahraumliche Angebote und Mobilitatsverhalten in Deutschland

Mit der Verkehrserhebung ,Mobilitdt in Deutschland 2017 stehen in hoher raumlicher Auflésung bundesweit
erhobene Daten zur Alltagsmobilitadt zur Verfligung (vgl. MiD 2017)". Die Auswertung dieser Daten in der Zu-
sammenschau mit den hier entwickelten Indikatoren zur 15-Minuten-Stadt unter Beriicksichtigung soziode-
mografischer Merkmale liefert Anhaltspunkte dariiber, welche Effekte eine hohe Angebotsqualitdt am Wohn-
standort auf die Verkehrsnachfrage hat und inwieweit nahraumlich erreichbare Ziele von der Bevolkerung im
alltaglichen Mobilitatsverhalten tatsachlich aufgesucht werden.

5.1.1 Motorisierung

Dem Mobilitatsverhalten vorgelagert féllt in Privathaushalten die grundsétzliche Entscheidung, ob ein oder
mehrere Pkw an- oder eventuall auch wieder abgeschafft werden. In Deutschland leben gemaB MiD 2017
insgesamt 14 % der Bevolkerung in Haushalten ohne Pkw, 47 % in Haushalten mit einem Pkw und 40 % in
Haushalten mit zwei oder mehr Pkw. Hinsichtlich des Motorisierungsgrads ist ein deutlicher Zusammenhang
zur nahrdumlichen Erreichbarkeitsqualitdt zu Ful3 und per Rad am Wohnsitz festzustellen (Abbildung 5.1). Je
niedriger diese ist, desto héher fallt der Pkw-Besitz aus. So leben an Wohnstandorten mit sehr niedrigen 15-Mi-
nuten-Stadt-Indexwerten weniger als 4 % der Bevélkerung in Haushalten ohne Pkw. Umgekehrt verdoppelt
sich der Bevolkerungsanteil in Haushalten ohne Pkw an Wohnstandorten mit sehr hohen 15-Minuten-Stadt-
Indexwerten gegeniliber dem bundesweiten Durchschnitt auf 28 %.

1 Die verwendete Datengrundlage der MiD 2017 enthalt insgesamt 961.000 georeferenzierte Wege von 316 .000 Personen aus 156.000
Haushalten. Die raumliche Codierung erfolgte in 500-x-500-m-Rasterzellen, in dlinn oder sehr diinn besiedelten Gebieten ist die raum-
liche Auflosung auf 1-x-1-km- oder 5-x-5-km-Rasterzellen reduziert. Diese Mobilitdtsdaten wurden mit den zuvor beschriebenen Ergeb-
nissen zum raumstrukturellen Angebot der Viertelstundenstadt in Deutschland verkniipft. Hierbei wird auf den 15-Minuten-Stadt-Index
zuriickgegriffen, der einwohnergewichtet zu den Rasterzellen der MiD aggregiert wurde. Diese so ermittelten Naherreichbarkeitsverhalt-
nisse in den Rasterzellen werden durch funf gleich breite Qualitatsklassen von sehr niedrig (0 bis 20 Indexpunkte) bis sehr hoch (80 bis
100 Indexpunkte) abgebildet. Ergebnisse der Erhebung,Mobilitdt in Deutschland 2023 die neue Erkenntnisse zum Verkehrsverhalten
nach der Coronapandemie liefern wird, konnen hier noch nicht berlcksichtigt werden, weil sie erst ab Mitte 2025 zur Verfiigung stehen.



Abbildung 5.1
Motorisierungsgrad nach 15-Minuten-Stadt-Index und 6konomischem Status

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung / ForschungsBiiro Scheiner

Noch starker ausdifferenziert wiederholt sich dieses Muster in Bezug auf eine Mehrfachmotorisierung von
Privathaushalten. Je héher die Naherreichbarkeitsqualitdt am Wohnsitz ausfallt, desto starker sinkt die Mehr-
fachmotorisierung in den Haushalten. Wahrend an Wohnstandorten mit sehr niedriger Naherreichbarkeits-
qualitat mit 63 % weit mehr als die Halfte der Bevolkerung in Haushalten mit mindestens zwei Pkw lebt, redu-
ziert sich dieser Anteil an Wohnstandorten mit sehr hoher Naherreichbarkeitsqualitat auf 19 %.

Dieser Zusammenhang zeigt sich unabhdngig vom 6konomischen Status der Haushalte, wenngleich auch
auf unterschiedlichen Niveaus. Die Motorisierung von Haushalten nimmt zwar mit wachsendem Einkommen
deutlich zu, Wohnquartiere mit einem im Sinne der 15-Minuten-Stadt sehr gutem Angebot bieten jedoch
Naherreichbarkeitsqualitdten, die in allen 6konomischen Statusgruppen zu einer Reduzierung des Motorisie-
rungsgrads, insbesondere zu einer Reduzierung der Mehrfachmotorisierung von Haushalten mit zwei oder
mehr Pkw beisteuern. Dass die 15-Minuten-Stadt eine reduzierende Wirkung auf die Motorisierung hat, kann
auch auf der Grundlage der Literatur vermutet werden (vgl. Berrill et al. 2024; Cao/Naess/Wolday 2019; Schi-
mobhr et al. 2025; Yin/Chen/Sun 2024).

5.1.2 Wegehaufigkeit, -ldange und -dauer

Nach MiD 2017 legen mobile Personen im Durchschnitt 3,67 Wege am Tag zurlick. Dabei ist die durchschnitt-
liche Wegehaufigkeit von Personen, deren Wohnsitz hohe Indexwerte der 15-Minuten-Stadt aufweist, etwas
hoher als von Personen mit geringerer Naherreichbarkeitsqualitdt am Wohnsitz. Diese Differenzierung lasst
sich vor allem auf die Versorgungswege zurtickfiihren. Personen mit hohen nahrdumlichen Erreichbarkeits-



Abbildung 5.2
Wegeldnge nach 15-Minuten-Stadt-Index und Wegezweck

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung / ForschungsBiiro Scheiner

qualitdten am Wohnsitz legen zu Versorgungszwecken mehr Wege zurtick als Personen, deren Versorgungs-
ziele weniger gut zu Ful3 oder per Rad zu erreichen sind. Hinsichtlich der Arbeits-, Freizeit- und sonstigen Wege
ergibt sich hingegen kein klarer Zusammenhang zwischen den Qualitaten der 15-Minuten-Stadt und den
Mobilitatsniveaus.

Die mittlere Wegeldnge betragt in Deutschland tber alle Wegezwecke 8,8 km? . Am langsten fallen Arbeits-
wege mit durchschnittlich 14,4 km aus. Es folgen Freizeitwege mit 8,9 km, Wege fiir private Erledigungen mit
7,5 km und Begleitwege (z. B. Elternbegleitung bei Schulwegen, Arztbegleitung von Angehdérigen) mit 7,3 km.
Wege zu Ausbildungszwecken (z. B. Schulbesuche) sowie Einkaufswege sind mit durchschnittlichen Entfer-
nungen von 6,7 km beziehungsweise 4,7 km etwas kdirzer.

Auf die Wegedistanzen haben nahrdumliche Angebote der 15-Minuten-Stadt einen nachweisbaren Effekt. Bei
allen Wegezwecken legen Personen, die an Wohnstandorten mit hoher Naherreichbarkeitsqualitat leben, kir-
zere Wege zuriick (Abbildung 5.2). An Wohnstandorten mit sehr hohen 15-Minuten-Stadt-Indexwerten liegt
die durchschnittliche Wegedistanz bei 7,2 km, wahrend an den Standorten mit sehr niedriger Naherreichbar-
keitsqualitat die durchschnittliche Wegedistanz 11,5 km betragt.

Besonders stark ausdifferenziert sind die Unterschiede bei den Wegezwecken Einkauf und Ausbildung. Hier sind
Personen aus Wohnquartieren mit sehr niedrigen 15-Minuten-Stadt-Indexwerten im Mittel mehr als doppelt so
weit unterwegs wie Personen aus Wohnquartieren, die der besten Kategorie zugeordnet sind. Am geringsten fallt
der Distanzunterschied bei Freizeitwegen aus, dennoch sind auch hier sehr klar Unterschiede in den mittleren
Wegelangen zwischen Wohnstandorten mit hoherer und niedrigerer Naherreichbarkeitsqualitat festzustellen.

2 Bei der Analyse von Wegelénge und -dauer stehen die Wegeverflechtungen im Nahraum und innerhalb der Region im Fokus. Wege
von mehr als 100 km Lénge oder von mehr als 120 Minuten Wegedauer werden als Ausreifler betrachtet, die in der Auswertung unbe-
riicksichtigt bleiben.



Abbildung 5.3
Wegedauer nach 15-Minuten-Stadt-Index und Wegezweck

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung / ForschungsBiiro Scheiner

In Bezug auf die Wegedauer fillt dieser Zusammenhang etwas differenzierter aus. Wege von Personen, die an
sehr gut ausgestatteten Wohnstandorten leben, dauern im Mittel mit 22,7 Minuten gegentiber 22,2 Minuten
geringfiigig langer (Abbildung 5.3). Dies ist vor allem auf die Arbeitswege, Wege fiir private Erledigungen und
Freizeitwege und die dazu benutzten Verkehrsmittel zurtickzufiihren. Trotz langerer Distanzen an Wohnstand-
orten mit schlechterer Naherreichbarkeit fallt die Dauer der Wege von dort durch eine iberwiegende Nutzung
des Pkw im Durchschnitt etwas kiirzer aus als an besser erreichbaren Standorten. Dass eine bessere Naher-
reichbarkeit am Wohnsitz beim Verkehrsaufwand keinen Zeitgewinn impliziert, ist so vorrangig darin begriin-
det, dass in gut ausgestatteten Wohnquartieren mehr Wege zu FuB3 oder per Rad zuriickgelegt werden und der
Wegeanteil des Umweltverbunds insgesamt héher ist (s. Kapitel 5.1.3).

Bei Ausbildungs- und Einkaufswegen hingegen ist die mittlere Wegedauer an Wohnstandorten mit hoher Nah-
erreichbarkeit tendenziell kiirzer als an Standorten mit niedriger Erreichbarkeit. Dies gilt insbesondere fir die
Ausbildungswege, bei denen der Pkw seltener benutzt wird. Die Wege zum Schul- oder Ausbildungsort der
Uberwiegend minderjahrigen Kinder und Jugendlichen dauern deshalb umso langer, je schlechter die Naher-
reichbarkeitsqualitdt am Wohnstandort ist, das heif3t, je schlechter die Ziele zu Full oder per Rad erreichbar
sind.

5.1.3 Verkehrsmittelnutzung

Bei einer leicht hoheren Wegehdufigkeit verursacht die Bevolkerung aus Wohnquartieren mit hoheren
15-Minuten-Stadt-Indexwerten deutlich weniger Pkw-Verkehr (Abbildung 5.4). Mit im Mittel 7,9 km gegen-
Uber 19,6 km als Fahrende im MIV ist der Unterschied gegeniiber jenen, die an Standorten mit sehr niedriger
Naherreichbarkeit wohnen, beachtlich. Darliber hinaus geht die Bevolkerung aus Wohnquartieren mit hhe-
ren Indexwerten mehr zu FuB3 (1,5 km gegentiber 1,0 km), fahrt mehr Rad (2,0 km gegeniiber 1,0 km) und nutzt
haufiger den OV (5,3 km gegeniiber 1,9 km). Auch fillt bei ausschlieBlicher Betrachtung der Haushalte mit
mindestens einem Pkw die durchschnittliche Jahresfahrleistung je Pkw deutlich niedriger aus (Abbildung 5.5).



Abbildung 5.4
Zurlickgelegte km je mobile Person nach 15-Minuten-Stadt-
Index und Hauptverkehrsmittel

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung / ForschungsBiiro Scheiner

Die Verkehrsmittelwahl der Bevolkerung unter-
scheidet sich ebenfalls nach den 15-Minuten-
Stadt-Indexwerten am Wohnort. Je besser die
Naherreichbarkeit, desto hoher steigt der Anteil
an Wegen, der von der Bevolkerung zu Ful3, mit
dem Rad oder dem OV zuriickgelegt wird (Abbil-
dung 5.6). In Wohnquartieren mit sehr hohen
15-Minuten-Stadt-Indexwerten entfallen knapp
Uber 60 % aller Wege auf den Umweltverbund.
Doch schon bei Wohnstandorten in der zweitbes-
ten Kategorie mit hohen Indexwerten reduziert sich
der Anteil des Umweltverbunds auf 42 %, und der
Pkw ist das dominierende Hauptverkehrsmittel. In
der untersten Kategorie fiir Wohnstandorte mit sehr
niedriger Naherreichbarkeit umfasst der Anteil des
Umweltverbunds nur noch 27 %.

Die Naherreichbarkeitssituation am Wohnort hat so
einen deutlichen Einfluss auf das Verkehrsverhalten.
Zwischen der mit dem 15-Minuten-Index ermittel-
ten niedrigsten und der héchsten Erreichbarkeitska-

tegorie erhoht sich beim Modal Split der Anteil der Wege beim FuBverkehr von 14,8 auf 29,5 %, beim Radver-
kehr von 6,2 auf 15,3 % und beim OV von 10,4 auf 16,0 %. Umgekehrt reduziert sich der Pkw-Anteil zwischen
Wohnstandorten mit sehr niedriger Naherreichbarkeit von 73,3 % erheblich auf 38,6 % in solchen mit sehr
hoher Naherreichbarkeit. Dies entspricht einer Verminderung der Pkw-Nutzungsanteile um annahernd 35 Pro-

zentpunkte.

Abbildung 5.5
Pkw-Jahresfahrleistung in Haushalten mit Pkw nach dem
15-Minuten-Stadt-Index

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung / ForschungsBiiro Scheiner

Die Bevolkerung aus Wohnquartieren mit sehr guter
Naherreichbarkeit legt zu Ausbildungs- und Einkaufs-
zwecken mit bis zu 58 % deutlich mehr als die Half-
te der Wege zu FuBl oder per Rad zurtick. Fiir private
Erledigungen und Begleitungen umfasst der Anteil
des nichtmotorisierten Verkehrs dort noch tiber 40 %.
In der Freizeit liegt der Anteil an zu FuB8 oder per Rad
zurlickgelegten Wegen bei fast 50 %, insgesamt aber
haben beim Freizeitverkehr die Naherreichbarkeits-
verhdltnisse einen geringeren Einfluss auf die Ver-
kehrsmittelwahl der Bevélkerung als dies bei anderen
Reisezwecken der Fall ist. Am geringsten féllt bei Ar-
beitswegen der Anteil an Wegen aus, die zu Fu8 oder
per Rad bestritten werden. Gleichwohl wird in Wohn-
quartieren mit sehr hoher Naherreichbarkeit ungefahr
jeder dritte Weg zur Arbeit zu Full gegangen oder mit
dem Fahrrad gefahren, wahrend dies an Orten mit ge-
ringen 15-Minuten-Stadt-Indexwerten nur etwa jeder
zehnte Weg ist.

Den OV nutzt die Bevélkerung vermehrt zum Pendeln
zur Ausbildungs- oder Arbeitsstelle sowie von gut er-
reichbaren Orten zu Freizeitzwecken oder fiir private



Abbildung 5.6
Modal Split der Hauptverkehrsmittel nach 15-Minuten-Stadt-Index und Wegezweck

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung / ForschungsBiiro Scheiner

Erledigungen. Die hochsten Nutzungsanteile entfallen auf den Ausbildungs- inklusive Schulverkehr. Je schlechter
die Naherreichbarkeit am Wohnort ist, desto mehr sind Schulkinder und Auszubildende auf den OV angewiesen, um
zur Schul- oder Ausbildungsstatte zu gelangen. Ebenfalls steigt dort der Anteil an Mitfahrenden beim Autoverkehr.

5.1.4 Umfang an 15-Minuten-Stadt-Wegen

Von wem werden die Angebote einer 15-Minuten-Stadt besonders haufig oder eher selten genutzt? Dazu wer-
den in diesem Abschnitt ausschlieBlich Wege von maximal 15 Minuten Dauer untersucht, die entweder zu Ful3
oder per Rad zuriickgelegt wurden. Diese Wege werden nachfolgend als 15-Minuten-Stadt-Wege bezeichnet.

Je besser die Naherreichbarkeit ist, desto haufiger unternimmt die Bevoélkerung 15-Minuten-Stadt-We-
ge (Abbildung 5.7). Mit durchschnittlich 1,02 Wegen je Person und Tag in Wohnquartieren mit sehr guten
15-Minuten-Stadt-Indexwerten ist der Unterschied gegeniiber 0,43 Wegen je Person und Tag in Wohnquar-
tieren mit sehr niedriger Naherreichbarkeit durchaus beachtlich.

Insgesamt lasst sich aber nur ein Bruchteil der Wege zu den 15-Minuten-Stadt-Wegen zahlen. In Wohnquartie-
ren mit sehr guter Naherreichbarkeit sind 28 % aller Wege 15-Minuten-Stadt-Wege (Abbildung 5.8). In Wohn-
quartieren mit hohen Indexwerten sind es noch 20 %. Dieser Anteil schrumpft in Wohnquartieren mit sehr
niedrigen 15-Minuten-Stadt-Indexwerten auf 12 %. Am niedrigsten fallt der Anteil unter allen betrachteten
Wegezwecken bei den Arbeitswegen aus. Schon deutlich hdufiger treten 15-Minuten-Stadt-Wege auf dem
Weg zur Ausbildungsstatte oder Schule oder beim Einkaufen auf. In Wohnquartieren mit sehr guter Naher-
reichbarkeit betragen ihre Anteile hier sogar zwischen 42 und 45 %.



Abbildung 5.7
Anzahl 15-Minuten-Stadt-Wege je Person nach dem
15-Minuten-Stadt-Index

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung / ForschungsBiiro Scheiner

Mit den Daten durchgefiihrte Regressionsanaly-
sen zeigen, dass sowohl flr die Anzahl als auch fiir
den Anteil an 15-Minuten-Stadt-Wegen erstens
die Naherreichbarkeitsqualitdit am Wohnsitz und
zweitens die Pkw-Verfligbarkeit die mit Abstand
am besten erklarenden Einflussgrof3en darstel-
len. In wechselseitiger Abhdngigkeit flihren eine
gute Naherreichbarkeit am Wohnort als auch eine
geringe Pkw-Verfligbarkeit dazu, dass die Bevol-
kerung eine hohere nahraumliche Orientierung
einnimmt und in der Alltagsmobilitdt Anzahl und
Anteil der 15-Minuten-Stadt-Wege, also der inner-
halb von 15 Minuten Wegezeit zu Fu8 oder per Rad
erledigten Wege, nachweislich héher ausfallen.

Eine Differenzierung der Nahraumorientierung der
Bevolkerung nach weiteren soziodemografischen
oder soziookonomischen Merkmalen ist dage-
gen weniger deutlich ausgeprdgt. Tendenziell ist
die nahrdumliche Orientierung bei Jugendlichen

etwas stdrker als bei anderen Altersgruppen, bei Frauen etwas starker als bei Mannern, bei Schulkindern, Aus-
zubildenden, Studierenden und Nicht-Erwerbstatigen etwas starker als bei Erwerbstatigen sowie bei Personen
mit niedrigem Einkommen etwas starker ausgepragt als bei Personen mit héheren Einkommen. Hier zeigt sich
erneut die Bedeutung der Pkw-Verfligbarkeit, denn diese féllt in den benannten Gruppen jeweils niedriger als

in der Vergleichsgruppe aus.

Abbildung 5.8

Anteil 15-Minuten-Stadt-Wege nach 15-Minuten-Stadt-Index und Wegezweck

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung / ForschungsBiiro Scheiner



5.2 Nutzung der 15-Minuten-Stadt in ausgewahlten Stadtquartieren

Dieser Abschnitt stellt die Ergebnisse der Fallstudienanalysen dar (s. Kapitel 3.3.2). Den flinfzehn ausgewahlten
Stadtquartieren aus neun Stadten ist gemein, dass es sich um Stadtquartiere handelt, fiir die mit den quan-
titativen Indizes zur 15-Minuten-Stadt eine sehr hohe Naherreichbarkeitsqualitdt ermittelt worden ist. Dies
bedeutet, dass in den ausgewahlten Stadtquartieren die nahraumlichen Angebote und raumstrukturellen
Voraussetzungen zur Nutzung der 15-Minuten-Stadt ausgesprochen giinstig sind.

Detaillierte Einblicke in die tatsachliche Nachfrage nach der 15-Minuten-Stadt gibt die in allen Fallstudienge-
bieten durchgefiihrte standardisierte Haushaltsbefragung. Befragungsinhalte waren unter anderem die indi-
viduelle Wahrnehmung und Bewertung der lokalen Angebote seitens der Bevolkerung, die Verbundenheit mit
dem Wohnviertel, die Verfligbarkeit von Verkehrsmitteln und die mit dem Leben in diesen 15-Minuten-Stadt-
Quartieren verbundene alltagliche Mobilitat.

Die im Folgenden dargestellten Erkenntnisse werden zudem durch darauf bezogene Riickmeldungen der Be-
wohnerschaft, aber auch aus Politik und Stadtverwaltung in den Fokusgruppen-Workshops reflektiert. In der
Zusammenschau ergibt sich ein gutes Bild Giber die Nutzung der 15-Minuten-Stadt in den ausgewahlten Stadt-
quartieren sowie Uiber potenzielle Hemmnisse, die einer starkeren Nutzung der vor Ort bestehenden nahraum-
lichen Angebote entgegenstehen.

5.2.1 Bewertung der lokalen Gegebenheiten

In der Haushaltsbefragung wurden die Befragten zunachst gebeten, die nahraumlichen Angebote ihres Wohn-
viertels und die Bedingungen fiir den Fu3- und Radverkehr zu bewerten sowie Einschatzungen zur lokalen
Bindung und zur Nachbarschaft zu geben. Dabei sollte unter Wohnviertel das mit etwa 15 Minuten FuBweg
erreichbare Gebiet verstanden werden. Fiir die Bewertung reichte die Spannweite von 1 bis 5, wobei 1 die
schlechteste und 5 die beste Bewertung darstellte.

Bei den nahraumlichen Angeboten schneiden Uber alle flinfzehn Fallstudiengebiete hinweg der Einkauf fiir
den tiglichen Bedarf und die medizinische Versorgung besonders gut ab, mit Abstrichen auch der OPNV, Parks
und Griinflachen, Schulen und Kindergarten sowie die,Leute in der Nachbarschaft” (Abbildung 5.9). Besonders
schlecht werden Freizeitangebote fiir Jugendliche, Pkw-Stellpldtze und Kulturangebote bewertet, aber auch
die Bewertungen der Gelegenheiten zum Verweilen/Aufenthalt sowie der Einkaufsgelegenheiten fiir den wei-
teren Bedarf sind nur zufriedenstellend. Insgesamt liegt die Bewertung der vorgegebenen Kriterien mit einem
Durchschnittswert von 2,7 im gemaBigten mittleren Bereich. Gemessen an der sehr guten Ausstattung der
Stadtquartiere ist die Beurteilung damit als eher kritisch einzuschatzen. Wie in zwei Fokusgruppen-Workshops
an konkreten Beispielen aufgezeigt wurde, kdnnen gerade SchlieBungen von Angeboten, trotz einer nach wie
vor guten nahrdumlichen Erreichbarkeit, zu einer wachsenden Unzufriedenheit der Biirgerschaft fiihren. Um-
gekehrt korreliert ein vielfaltiges nahraumliches Angebot im Einzelhandel und in der Gastronomie mit hoherer
Zufriedenheit.

Im Vergleich der Fallstudiengebiete fallen das Leipziger Waldstral3enviertel sowie Essen-Riittenscheid, beides
innerstadtische Wohnquartiere in Gro3stadten, besonders positiv auf, wahrend Wittenberge, Schwerin-Lankow
und Landshut-Wolfgang von der ansdssigen Bevolkerung eher negativ bewertet werden (Abbildung 5.10). Ins-
gesamt korrespondieren die Einschatzungen in hohem Mafe mit den in den 15-Minuten-Stadt-Indikatoren
jeweils abgebildeten Starken und Schwachen der lokalen Angebote.

In Wittenberge werden insbesondere das medizinische Versorgungsangebot, aber auch die verschiedenen
Angebote fiir Kinder und Jugendliche unterdurchschnittlich benotet. In dem Fokusgruppen-Workshop wur-
den insbesondere der Mangel an praktizierenden Arztinnen und Arzten vor Ort und der Aufnahmestopp fiir
Neupatientinnen und -patienten in bestehenden Praxen problematisiert, was zuweilen ein Ausweichen auf



Abbildung 5.9
Bewertung nahraumlicher Angebote nach Typ

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung / ForschungsBiiro Scheiner

umliegende Stadte notwendig mache. In Schwerin-Lankow werden der Einkauf flir den taglichen Bedarf, die
medizinischen Angebote und der OPNV {iberdurchschnittlich gut bewertet, aber gastronomische und kul-
turelle Angebote, die Aufenthaltsmoglichkeiten und das Freizeitangebot fiir Jugendliche schlecht bewertet.
In Landshut-Wolfgang werden gastronomische und kulturelle Angebote sowie die Aufenthaltsqualitat sehr
negativ eingeschatzt.

Neben der subjektiven Beurteilung der nahraumlichen Angebote wurden auch die Einstellungen zur aktiven
Mobilitat erfragt. Dabei wurde ein Fokus auf hierzu motivierende Bedingungen gelegt. Unter den Befrag-
ten zeigt sich eine generell hohe Zustimmung zum Gehen behiehungsweise Radfahren (,Ich bin in meinem
Wohnviertel gerne zu FuB8 oder mit dem Fahrrad unterwegs”), ebenso zu der Aussage, dass alle wichtigen Ziele

Abbildung 5.10
Gesamtbewertung des nahraumlichen Angebots in den Fallstudiengebieten durch die ansdssige Bevolkerung

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung / ForschungsBiiro Scheiner



Abbildung 5.11
Bewertung der Gestaltungsqualitat in den Quartieren fir den Ful3- und Radverkehr durch die ansassige Bevolkerung

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung / ForschungsBiiro Scheiner

mit dem Rad und/oder zu Ful} erreichbar seien. Der soziale Charakter des aktiven Unterwegsseins (,treffe auf
Bekannte”) ist insgesamt mittelmafig stark ausgepragt, in den Kleinstadten allerdings tGiberdurchschnittlich
stark. Insgesamt werden von den Befragten das Unterwegssein im Wohnviertel und die nahrdumliche Erreich-
barkeit sehr geschatzt.

Eine unterstiitzende Wirkung der vorhandenen Gestaltung der Wohnquartiere auf den Ful3- oder Radverkehr
wird weniger eindeutig gesehen und unterscheidet sich zwischen den einzelnen Fallstudiengebieten deutlich
(Abbildung 5.11). So wird die fuBgangerfreundliche Gestaltung in Leipzig-Waldstral3enviertel, aber auch in
Essen-Margarethenhohe positiv bewertet, dagegen in Wiesbaden-Bierstadt, in jeweils beiden Schweriner und
Landshuter Quartieren sowie in Wendlingen am Neckar weniger gut. Im Leipziger WaldstraBenviertel und in
Essen ist auch die Freude am aktiven Unterwegssein hoch ausgepragt (,sehe viele interessante Dinge”). Die
Gestaltung fir das Radfahren wird vor allem in Schwerin und in Wiesbaden in jeweils beiden Vierteln eher
schlecht bewertet, im Leipziger WaldstraBenviertel dagegen sehr gut.

In allen Fallstudienstadten wurde in den Fokusgruppen-Workshops seitens der Birgerschaft Sicherheit und
Qualitat der Verkehrsinfrastruktur als zentrales Thema aufgeworfen. Fiir viele Menschen fihlt es sich in weiten
Teilen des offentlichen Raums unsicher an, mit dem Fahrrad oder zu Fuf3 unterwegs zu sein. Dies bezieht sich
in erster Linie auf die Verkehrssicherheit, in Einzelfallen auch auf soziale Sicherheit durch unbeleuchtete Parks,
»unheimliche” Bahnhofsplatze oder &hnliches. Auch werden Komfort und Asthetik der Infrastruktur fiir die
aktive Mobilitat deutlich kritisiert. Schlechte Wegoberflachen, mangelhafte Barrierefreiheit, fehlender Winter-
dienst sowie schlicht unattraktive Umgebungen werden hier als Hemmnisse aufgezahlt. Teilweise wird selbst
fur den Spaziergang erst ein Pkw genutzt, um dahin zu kommen, wo es attraktiv ist. Die Verwaltungen sind
sich der geschilderten Defizite bewusst. Nahezu alle Untersuchungsstdadte haben inzwischen Rad- und FuB3-



verkehrskonzepte oder erarbeiten diese aktuell. In den Untersuchungsgebieten verbesserte sich nach Mei-
nung der in den Workshops vertretenen Bevolkerung die Infrastruktur zwar schon tendenziell, aber nicht im
notwendigen Tempo.

Mit einer Reihe weiterer Fragen wurden Aspekte des Quartierslebens abgefragt, die man unter dem Begriff
,Jlokale Bindungen’ subsummieren kann: die subjektive Verbundenheit mit dem Wohnviertel, das ehrenamt-
liche lokale Engagement, die Wahrscheinlichkeit, sich kiinftig fiir ortliche Belange einzusetzen, und die Rele-
vanz fuBllaufiger Nahe.

Die subjektive Verbundenheit mit dem jeweiligen Quartier liegt mit einem Mittelwert von 3,6 zwischen ,mit-
telmaBig verbunden” und ,ziemlich verbunden” Ein aktives lokales Ehrenamt iibt fast jede fiinfte befragte
Person aus (18,8 %) und wendet dafiir im Mittel 2,8 Stunden je Woche auf. Jede dritte Person (33,4 %) gibt an,
sich schon fiir 6rtliche Belange eingesetzt zu haben, und die Wahrscheinlichkeit, dies kiinftig zu tun, liegt mit
3,0 auf einer Skala von 1 bis 5 im Mittelfeld. Ein Ehrenamt, der Einsatz fiir 6rtliche Belange und die subjektive
Verbundenheit korrelieren positiv miteinander (Korrelationen zwischen r = 0,19 und r = 0,35).

Auffallend im Vergleich der Fallstudiengebiete sind die hohen Werte fiir Ehrenamter und lokales Engagement
in den drei Kleinstadten sowie in Essen-Margarethenhéhe. Dies spricht fiir ein Gberdurchschnittliches lokales
Sozialkapital in den entsprechenden Gebieten. Besonders auffallend ist dies in Essen-Margarethenhdhe, wo
auch die lokale Verbundenheit auBBerordentlich stark ausgepragt ist. Ansonsten sind lokale Ehrendmter in den
meisten GroB3- und Mittelstadtgebieten tendenziell weniger verbreitet. Eher gering wird insbesondere in vie-
len ostdeutschen Fallstudiengebieten, aber nicht nur dort, die Wahrscheinlichkeit eines kiinftigen Einsatzes fiir
ortliche Belange eingeschatzt.

Unter allen Befragten ist die Bedeutung der fuSlaufigen Erreichbarkeit (,Wie wichtig ist es Ihnen, alle Alltagsziele
in kurzer FuBwegdistanz zu erreichen?”) mit einem Mittelwert von 4,2 ausgesprochen hoch. Besonders stark
ausgepragt ist dies in allen Innenstadtgebieten der untersuchten Grof3- und Mittelstéddte sowie in den kleinen
Stadten Wendlingen am Neckar und Bad Segeberg. Dies konnte zu einem gewissen Grad auch die Bedeutung
residenzieller Selbstselektion auf der Grundlage nahraumlicher Erreichbarkeiten unterstiitzen, also die These,
dass Haushalte ihren Wohnstandort unter anderem aufgrund ihrer Einstellungen zur Bedeutung nahraum-
licher Erreichbarkeit und bestimmter Mobilitatsformen wahlen. Die hohe Betonung der Notwendigkeit ful3-
laufiger Erreichbarkeit ist sicher teilweise ein Ausdruck fehlender Pkw-Verfligbarkeit, korreliert aber auch
mit der subjektiven Verbundenheit mit dem Quartier (r = 0,16). In durchweg allen Fokusgruppen-Workshops
wurde von den Teilnehmenden betont, dass die Idee der Stadt der Viertelstunde positiv gesehen werde. Auch
eher autoorientierte Menschen sprachen sich fiir die Vorziige einer guten nahraumlichen Erreichbarkeit aus.
Dies unterstreicht die subjektive Bedeutung des Leitbilds der 15-Minuten-Stadt fiir die Bevolkerung nach-
driicklich.

Die abgegebenen Einschatzungen zur Nachbarschaft lassen sich etwa wie folgt zusammenfassen: Gegriift
wird Uberall, geredet schon etwas weniger, ein ausgepragtes Nachbarschaftsgefiihl ist teilweise verbreitet,
nachbarschaftliche Treffen oder Besuche weniger. Dies diirfte das normale Bild deutscher Nachbarschaften
widerspiegeln. Positiv fallt hinsichtlich des Nachbarschaftsgefiihls einmal mehr Essen-Margarethenhdhe auf,
aber auch Wolfenbiittel-Rote Schanze und Leipzig-WaldstraBenviertel, eher unterdurchschnittlich schneiden
dagegen die innerstadtischen Quartiere Essen-Rittenscheid, Schwerin-Paulsstadt und Landshut-Nikola ab.

Diese Einschadtzungen korrespondieren teilweise mit der durch die Befragten selbst eingeschatzten An-
zahl und Intensitat nachbarschaftlicher Kontakte. In Schwerin-Paulsstadt und Schwerin-Lankow, Essen-
Rattenscheid und Landshut-Nikola liegen diese niedrig, in Essen-Margarethenhdhe hoch, was die eben ge-
nannten Einschdtzungen bestétigt. Allerdings stechen bei der durchschnittlichen Anzahl nachbarschaftlicher
Kontakte die Quartiere in den Kleinstadten hervor, obgleich die nachbarschaftlichen Einstellungen dort eher
im durchschnittlichen Bereich liegen. Die Intensitdt der Kontakte scheint also eher mit der Gemeindegrée



zu korrespondieren. Dennoch besteht eine deutliche positive Korrelation zwischen nachbarschaftlichen Ein-
schatzungen und Kontakten in der Gréf3enordnung r = 0,21 bis r = 0,35 auf der Individualebene sowie r = 0,38
bis r = 0,60 auf der Ebene der Fallstudiengebiete. Dies bedeutet, wo die nachbarschaftlichen Einschatzungen
positiv sind, bestehen auch entsprechend viele Kontakte.

5.2.2 Verkehrsmittelausstattung

Die Mehrheit der in den Fallstudiengebieten Befragten (58,9 %) lebt in Haushalten mit einem Pkw, 24,6 % in
Haushalten mit mehreren Pkw und 16,5 % in Haushalten ohne Pkw. Im Vergleich zur bundesweiten Erhebung
MiD 2017 (s. Kap. 5.1.1) fallt die Motorisierung in den Fallstudiengebieten sogar etwas hoher aus. Der Moto-
risierungsgrad der Fallstudien korrespondiert so mit der Ausgangsiiberlegung, dass diese Quartiere bei ho-
her Naherreichbarkeit (iber eine eher durchschnittliche Verkehrsmittelausstattung verfligen und nicht durch
niedrige Motorisierung wie Armutsquartiere oder studentisch gepragte Quartiere gekennzeichnet sind (s. Kap.
3.3.2).

Allerdings variiert auch innerhalb gleicher Gemeindegro3enklassen der Motorisierungsgrad zwischen den
einzelnen Fallstudiengebieten stark (Abbildung 5.12). Besonders hoch ist der Anteil von Haushalten ohne Pkw
in den beiden Leipziger Stadtquartieren und in Schwerin-Lankow (héherer Anteil dlterer Menschen). Deutlich
Uberdurchschnittlich liegt dagegen die Motorisierung in Wolfenbiittel, Landshut und den drei Kleinstadten,
hier insbesondere in Wendlingen am Neckar. Grundsatzlich ist die Motorisierung in Ostdeutschland niedriger
als in westdeutschen Stadten gleicher GroBenklasse.

Uber ein Fahrrad, Lastenrad, E-Bike oder Pedelec verfiigen etwas iiber 80 % der Befragten, fiir konventionelle
Fahrrader liegt die Ausstattung bei rund 72 %, fiir E-Bikes/Pedelecs bei beachtlichen 23,5 % und fiir Lastenra-
der bei 2,2 %. Carsharing-Mitglieder sind 8,8 % der Befragten, und knapp 35 % verfligen liber eine Zeitkarte
fiir den OPNV.

Abbildung 5.12
Motorisierungsgrad der befragten Haushalte in den Quartieren

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung / ForschungsBiiro Scheiner



Der Anteil der Befragten, die Uiber eine Zeitkarte fiir den OPNV verfiigen, korrespondiert nur sehr bedingt
mit dem Motorisierungsgrad im Quartier. Neben Schwerin-Lankow mit geringer Motorisierung ist der Besitz
von Zeitkarten vor allem in den Grof3stadten stark vertreten, dies auch in jenen Stadtquartieren in Essen oder
Wiesbaden, in denen die Motorisierung hoch ist. Auch das Carsharing korrespondiert stark mit der StadtgroBRe
und spielt eine wichtige Rolle vor allem in den GroB3stadten. Der Fahrradbesitz variiert weniger mit der Gebiets-
zugehorigkeit. Niedrig ist er vor allem dort, wo wie in Wiesbaden oder Essen-Margarethenhdhe die Topographie
unruhiger ist oder die Befragten wie in Schwerin-Lankow {iberwiegend éltere Menschen sind. In den Kleinstad-
ten sind E-Bikes und Pedelecs weit verbreitet, vor allem in Wendlingen am Neckar und in Bad Segeberg.

Im Vergleich zu den MiD-Daten von 2017 liegt der Fahrradbesitz auf dem gleichen Niveau (MiD 2017: 73,8 %),
der Besitz von E-Bikes oder Pedelecs ist aber wesentlich héher (MiD 2017: 5,8 %), was deren dynamische Ver-
breitung in den letzten Jahren widerspiegelt. Auch sind OPNV-Zeitkarten in den Untersuchungsgebieten im
Vergleich zu den MiD-Daten nach Stadtgréenklassen deutlich haufiger vorhanden als noch 2017. Dies spie-
gelt vermutlich die Verbreitung des Deutschlandtickets wider, und vielleicht auch eine gute Zuganglichkeit
zum OV in den Fallstudiengebieten.

5.2.3 Aktivitatshaufigkeit, Wegelange und -dauer

In der Haushaltsbefragung wurden Aktivitdtshaufigkeiten, Wegeldangen und Wegedauer fiir insgesamt neun
Alltagsaktivitdten erfragt. Zum besseren Verstandnis werden diese in vier Kategorien zusammengefasst: In der
Kategorie Versorgung werden kleine Lebensmitteleinkaufe, der GroBeinkauf von Lebensmitteln und private Erle-
digungen subsummiert. In der Kategorie Freizeit finden sich private Besuche, Kneipen-/Restaurantbesuche, der
Besuch von Sport-, Kultur- oder Unterhaltungsveranstaltungen und das aktive Betreiben von Sport. Des Weiteren
wird unterschieden nach den Wegen zur Arbeits- oder Ausbildungsstelle sowie dem Aufsuchen einer Hausarzt-
praxis. Arbeits- oder Ausbildungswege sind bei der Analyse der Aktivitatshaufigkeit ausgeklammert, weil deren
Haufigkeit eher von der Stellung einer Person im Erwerbsprozess und weniger vom raumlichen Umfeld abhéngt.
Dartiber hinaus sind in den Auswertungen zu Wegeldnge und -dauer Datenausrei8er ausgeschlossen worden.

Hinsichtlich der Aktivitatshaufigkeit unternimmt jede Person im Mittel aller Fallstudiengebiete wéchentlich
3,6 Wege fiir Versorgungszwecke, 0,17 Wege zum Aufsuchen einer Hausarztpraxis und 3,1 Wege in der Freizeit.
Unterschiede zwischen den Fallstudiengebieten zeigen sich vor allem im Freizeitbereich und beim Aufsuchen
einer Hausarztpraxis, jedoch kaum bei Versorgungwegen. Dies entspricht den Erwartungen, weil es sich bei
Versorgungsaktivitdten um Grundfunktionen des Alltags handelt.

Freizeitaktivitditen werden besonders haufig in den gut ausgestatteten Stadtquartieren Essen-Rittenscheid,
Wiesbaden-Rheingauviertel und Landshut-Nikola ausgelibt, in denen die Wegezeiten zu Kultur- und Sport-
angeboten sowie Gastronomie sehr gering ausfallen. Im Vergleich zu anderen Stadtquartieren zeigt sich hier
eine hohere Anzahl an Gastronomiebesuchen. In Wittenberge und in den beiden Schweriner Quartieren wer-
den Freizeitaktivitaten seltener ausgelibt. Dies betrifft hier Gastronomiebesuche, das Aufsuchen von Sport-
und Kulturereignissen, aber auch das aktive Treiben von Sport. Die geringere Nennung von Freizeitaktivi-
taten kann allerdings nicht auf weitere Wege zu den entsprechenden Angeboten zurlickgefiihrt werden; eher
scheint es mit niedrigeren lokalen Aktivitatsniveaus bezliglich dieser Aktivitdten, teilweise auch altersbedingt,
zu korrespondieren. Im Vergleich der Fallstudiengebiete wird in den beiden Schweriner Quartieren und in
Wittenberge, aber auch in Leipzig-Leutzsch, relativ hdufig eine Hausarztpraxis aufgesucht.

Abbildung 5.13 zeigt die Wegeldange und -dauer fiir die Wegezwecke Arbeit/Ausbildung, Versorgung, Haus-
arztbesuch und Freizeit. Die durchschnittliche Wegedistanz zum Arbeits- beziehungsweise Ausbildungsplatz
liegt mit 10 km etwas unter den Werten der MiD 2017 (14,1 km), was einmal mehr die stadtische Lage der Fall-
studiengebiete widerspiegelt. Die durchschnittliche Wegedauer zum Arbeits- beziehungsweise Ausbildungs-
platz entspricht mit 27 Minuten (MiD 2017: 27,9 Minuten) den Erwartungen. Ebenfalls wie erwartet fallen in
den Fallstudiengebieten im Vergleich zur MiD 2017 sowohl die Versorgungswege mit durchschnittlich 1,8 km



Abbildung 5.13
Durchschnittliche Wegedistanz und Wegedauer fiir die Wegezwecke Arbeit/Ausbildung, Versorgung, Hausarztbesuch und Freizeit

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung / ForschungsBiiro Scheiner

und 9,6 Minuten als auch die Freizeitwege mit durchschnittlich 4,8 km und 18,1 Minuten besonders kurz aus.
Zum Aufsuchen einer Hausarztpraxis werden mit durchschnittlich 2,4 km und 11,7 Minuten nur geringfligig
langere Wege zurlickgelegt als zur Versorgung.

Im Verhéltnis zwischen Wegedistanz und Wegedauer zum Arbeits- beziehungsweise Ausbildungsplatz in den
einzelnen Fallstudiengebieten mischen sich mehrere Einflussfaktoren. Erstens ist hier die Starke der Pkw-Nut-
zung zu nennen, die beispielsweise in Leipzig-WaldstraBenviertel sehr gering ist, was mit einer relativ hohen
Wegedauer bei geringen Distanzen verbunden ist. Zweitens ist die Lage des Gebiets relativ zum Zentrum
wichtig, was in Essen-Margarethenhohe, Wiesbaden-Bierstadt und vor allem in Wolfenbiittel-Rote Schanze zu
vergleichsweise hoheren Distanzen fiihrt, bei geringerer Wegedauer in Wolfenbiittel-Rote Schanze und Wies-
baden-Bierstadt wegen einer starkeren Pkw-Nutzung. Besonders lange Pendeldistanzen finden sich in Wend-
lingen am Neckar, das im Pendlereinzugsbereich von Stuttgart liegt, wahrend Wittenberge solitar im landlichen
Raum gelegen ist und die Bevolkerung dort kaum Anreizen zum distanzintensiven Auspendeln ausgesetzt ist.



Fir die Versorgung werden in Essen-Margarethenhdhe, Wolfenbiittel-Rote Schanze, Wendlingen am Neckar
und Wittenberge vergleichsweise lange Distanzen zuriickgelegt. Dies korrespondiert tendenziell mit der
schlechteren Bewertung der dortigen Angebote. In allen Fallstudiengebieten liegen die durchschnittlichen
Wegedauern von Versorgungswegen deutlich unter der Marke von 15 Minuten, allerdings unter Einschluss der
mit dem Pkw zurilickgelegten Versorgungswege.

Zum Hausarzt besonders kurz sind die Distanzen in beiden Leipziger Quartieren, in Schwerin-Lankow und in
Bad Segeberg. Uberdurchschnittlich lange Wege werden in Wolfenbiittel-Rote Schanze, in beiden Landshuter
Quartieren und in Wittenberge zuriickgelegt. Mit Ausnahme von Landshut-Wolfgang, wo die Wegedauer noch
im durchschnittlichen Bereich liegt, gilt dies jeweils fiir die Distanz und die Wegedauer. Insgesamt liegt auch
hier in allen Fallstudiengebieten Uiber alle Verkehrsmittel hinweg die durchschnittliche Wegedauer zum Haus-
arzt unter 15 Minuten.

In der Freizeit sieht das etwas anders aus. Hier betrdgt die mittlere Wegedauer 18,1 Minuten. Dies hangt auch mit
den unterschiedlichen Aktivitaten zusammen. Gastronomiebesuche oder der aktive Sport sind mit eher kiirzeren
Wegen verbunden (3,2 bzw. 3,1 km; 14,9 bzw. 12,4 Minuten), also Freizeitaktivitaten, die eher den typischen
Angeboten einer 15-Minuten-Stadt zuzuordnen sind. Dagegen bringen die raumlich weniger stark gebunde-
nen privaten Besuche oder der Besuch eines Sport- oder Kulturevents langere Wege mit sich (7,7 bzw. 4,8 km;
25,2 bzw. 19,8 Minuten). Der Vergleich der Fallstudiengebiete offenbart hier keine ausgesprochenen Besonder-
heiten. Hoher ist die durchschnittliche Wegedauer in Wolfenbiittel-Rote Schanze, in Schwerin-Lankow und in
Leipzig-Leutzsch. In den Kleinstadten sind Freizeitwege etwas langer als in den Mittel- und GroB3stadten. Inner-
halb der Stadte sind die Wegedistanzen und -dauern in den zentral gelegenen Wohnquartieren etwas kiirzer.

5.2.4 Verkehrsmittelnutzung

Die Wahl des Verkehrsmittels ist abhdngig von den Aktivitaten, die die Befragten ausiiben. Abbildung 5.14
zeigt die Verkehrsmittelnutzung nach Aktivitatsart Gber alle Fallstudiengebiete.

Als besonders quartiersgebunden erweisen sich der kleine Lebensmitteleinkauf und der Spaziergang. Bei Letzte-
rem ist explizit nach dem Verkehrsmittel fiir die Anreise zum Startort gefragt worden, falls der Spaziergang nicht
an der Haustur beginnt. Aufgrund des urbanen Charakters der Fallstudiengebiete hatte man vermuten kénnen,
dass Spaziergdange mit einer Anfahrt verbunden sein kénnten. Dass dies nicht der Fall ist, ist durchaus positiv zu
werten, im Sinne einer Bindung an den Nahraum beim Spazierengehen auch in dicht besiedelten Quartieren.

Weniger ausgepragt, aber bei der Verkehrsmittelnutzung mit einem FuBwegeanteil von Uber 50 % den-
noch deutlich erkennbar, ist die Bindung an den Nahraum bei privaten Erledigungen, beim Aufsuchen einer
Hausarztpraxis sowie bei Gastronomiebesuchen. Wenn das Fahrrad, wie in der 15-Minuten-Stadt Ublich, als
nahrdaumliches Verkehrsmittel mitbetrachtet wird, kdnnen Besuche von Sport- oder Kulturveranstaltungen,
private Besuche und insbesondere der aktive Sport ebenfalls als nahrdumlich gelten. Die gemeinsamen Anteile
des Fuf3- und Radverkehrs liegen hier immerhin zwischen 48 und 67 %.

Als Aktivitaten mit Gberwiegender Autoorientierung verbleiben damit der GroBeinkauf von Lebensmitteln
und der Weg zur Arbeit oder zum Ausbildungsplatz. Beim GroR3einkauf liegt dies weniger an den langen Wegen
(Mittelwert 2,3 km). Stattdessen wurde auf den Fokusgruppen-Workshops haufiger betont, dass fiir groBere
Einkaufe ein Auto fiir den Transport der Waren schlicht notwendig sei. Das Lastenrad als Alternative zum Pkw
ist meist nicht prasent. Viele Menschen finden auBerdem Einkaufszentren, die verschiedene Supermarktketten
(Discounter und Vollsortimenter) auf der vorwiegend am Stadtrand gelegenen,griinen Wiese’ bliindeln, attrak-
tiver als ein eher,verstreutes’ Angebot in den Innenstadten. Einzelne Supermarkte kdnnten oftmals die spezifi-
schen Bediirfnisse nicht abdecken und die vielerorts durchaus vorhandene Option, verschiedene Supermarkte
im Viertel aufzusuchen kommt fiir die meisten Teilnehmenden nicht in Betracht. Zudem spielen fiir Personen,
die mit dem Pkw zur Arbeit fahren, auch Wegeketten eine wichtige Rolle beim Einkaufsverhalten.



Abbildung 5.14
Verkehrsmittelnutzung nach Aktivitat

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung / ForschungsBiiro Scheiner

In den Fallstudiengebieten insgesamt ist die Verkehrsmittelnutzung bei den Aktivitaten der Nahversorgung,
medizinischen Versorgung und Freizeitgestaltung aber durch das Gehen zu Fuf3 gepragt. Mit 51 % wird hier
mehr als die Halfte der Versorgungsaktivitaten, 50 % der Hausarztbesuche und 39 % der Freizeitaktivitaten zu
Fu3 unternommen.

Besonders haufig fiir Versorgungsaktivitaten zu FuB gegangen wird in den Innenstadtquartieren der Grof3-
stadte, das heifdt in Leipzig-Waldstral3enviertel, in Essen-Riittenscheid und in Wiesbaden-Rheingauviertel, so-
wie in beiden Schweriner Quartieren. Die sehr gute fuBBldufige Erreichbarkeit erklart hier auch die vergleichs-
weise geringere Nutzung des Fahrrads. Ein Workshop-Teilnehmer aus Wiesbaden meinte dazu: ,In der Zeit,
in der ich das Fahrrad aus dem Keller geholt habe, bin ich zu Fu schon am Ziel”. Uberdurchschnittlich stark
ist das Fahrrad als weiteres Verkehrsmittel, das die aktive Mobilitdt unterstitzt, in Leipzig, in Wolfenbiittel, in
Landshut und in den Kleinstadten Bad Segeberg und Wittenberge vertreten. Der OV spielt fiir Versorgungswe-
ge hingegen kaum eine Rolle. Die Ausnahme ist Essen-Margarethenhdhe, wo unmittelbar vor Ort gelegene
Einkaufsmdglichkeiten nur eingeschrankt verfiigbar sind, diese mit der Stadtbahn aber gut erreichbar sind.

Zur Hausarztpraxis wird ebenfalls in den Innenstadtquartieren der Gro3stddte besonders hdufig zu Fu gegan-
gen, dartiber hinaus auch in Schwerin-Lankow, in Wendlingen am Neckar und in Wittenberge. In Wolfenbiittel
und Landshut in jeweils beiden Stadtquartiere sowie in Wiesbaden-Bierstadt spielen beim Hausarztbesuch an-
teilig das Fahrrad und der Pkw eine besonders wichtige Rolle. Der Pkw ist auch in Wendlingen am Neckar und
Bad Segeberg stark vertreten. Diese Aussagen beruhen jedoch auf relativ geringen in der Haushaltsbefragung
benannten Aktivitatshaufigkeiten.



Auch in der Freizeit fallen die Innenstadtquartiere der Gro3stadte durch haufiges ZufuBgehen auf, was die
starke Quartiersbindung und hohe Naherreichbarkeit unterstreicht. Das Fahrrad ist auch zu Freizeitzwecken
relativ stark in den Fallstudienstiddten Leipzig und Landshut vertreten. Der Pkw oder der OV sind hiufig dort
besonders stark vertreten, wo die freizeitorientierten Angebote im Quartier als weniger gut bewertet werden,
beispielsweise in Leipzig-Leutzsch, Schwerin-Lankow, Wolfenblittel-Rote Schanze, Landshut-Wolfgang oder
Wendlingen am Neckar. Dagegen werden in Essen-Riittenscheid Gastronomie, Sport- und Kulturevents sowie
Angebote fiir aktiven Sport ausgesprochen positiv bewertet; dennoch wird in der Freizeit der OV relativ haufig
genutzt. Dies gilt dhnlich, aber weniger ausgepragt, auch in Wiesbaden-Rheingauviertel.

Lassen sich allgemeine Aussagen zur Verkehrsmittelnutzung in Bezug auf die raumliche Lage der Stadtquar-
tiere treffen? Die flinfzehn untersuchten Fallstudiengebiete kénnen entsprechend ihrer raumlichen Lage den
finf Kategorien Innenstadtquartier in Gro3stadt, Stadtrandquartier in Grof3stadt, Innenstadtquartier in Mittel-
stadt, Stadtrandquartier in Mittelstadt oder zentrale Lage in Kleinstadt zugeordnet werden. Abbildung 5.15
zeigt flir Wege zur Versorgung, zur Hausarztpraxis und in der Freizeit eine entsprechend raumlich differenzierte
Auswertung der Verkehrsmittelwahl der Bevolkerung.

Als Resimee der raumlichen Differenzierung lassen sich folgende Beobachtungen festhalten:
m die insgesamt starke Nahraumorientierung insbesondere bei Versorgungsaktivitdten, bei denen FuBwege-

anteile zwischen 37 und 75 % erzielt werden; aber auch in der Freizeit liegen die nichtmotorisierten Ver-
kehrsmittel (zu Fu3 und Fahrrad) zwischen 48 und 73 %;

m die starkere Nahraumorientierung in den Innenstadtgebieten gegeniiber den Stadtrandgebieten, wo je-
weils der Pkw starker vertreten ist;

Abbildung 5.15
Verkehrsmittelnutzung nach rdumlicher Differenzierung der Fallstudiengebiete und Aktivitatskategorie

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung / ForschungsBiiro Scheiner



m die stirkere Nutzung des OPNV in den GroRstidten, die bei laingeren Wegen die Nutzung des Pkw etwas
abfangt;

m die herausragende Nahraumorientierung in den Innenstadtgebieten der Gro3stddte fiir Versorgungsaktivi-
taten, auch im Vergleich zu allen anderen Gebietstypen;

m die Ahnlichkeit bei den Verkehrsmittelanteilen zwischen den zentralen Lagen in Kleinstadten und in Mittelstid-
ten. Beim Hausarztbesuch allerdings besteht hier in den Kleinstadten eine ausgepragtere Zu-Fu3-Orientierung.

5.2.5 Anteil der 15-Minuten-Stadt-Wege und benannte Hemmnisse

Ein Ziel der 15-Minuten-Stadt ist die Schaffung von Angeboten, welche die Bevolkerung zu Wegen motiviert,
die zu Ful3 oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden kénnen und bis zu 15 Minuten dauern sollten. Die
folgende Auswertung stellt die Anteile dieser 15-Minuten-Stadt-Wege an allen Wegen fir die erfragten Aktivi-

taten in den Fallstudiengebieten dar (Abbildung 5.16).

Abbildung 5.16
Anteil 15-Minuten-Stadt-Wege in den Fallstudiengebieten nach Aktivitat

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung / ForschungsBiiro Scheiner



Dabei bestétigt sich das Bild, dass der kleine Lebensmitteleinkauf die starkste 15-Minuten-Stadt-Aktivitat dar-
stellt. Es folgen private Erledigungen, Hausarztbesuche, Sportaktivitdten und Gastronomiebesuche. Weniger
stark durch den Nahraum gepragt sind der Besuch von Sport- oder Kulturveranstaltungen, private Besuche und
vor allem GroB3einkaufe von Lebensmitteln. Hierin wird auch ein Effekt konkurrierender Erreichbarkeiten auf ver-
schiedenen Mal3stabsebenen deutlich: Je weiter der Gro3einkauf von Lebensmitteln sich mit dem Aufkommen
von Einkaufszentren mit grof3raumigem Einzugsbereich verbreitet, ob in der Peripherie oder in Gibergeordneten
Zentren, desto mehr wird der Nahraum und damit die 15-Minuten-Stadt geschwacht. Insgesamt aber ist bei
Versorgungsaktivitdten und beim Hausarztbesuch die 15-Minuten-Stadt-Orientierung gréBer als in der Freizeit.

Zwischen den einzelnen Fallstudiengebieten bestehen ebenfalls Unterschiede. Uberdurchschnittlich stark aus-
gepragt ist die Nahraumorientierung in Leipzig-WaldstraBenviertel (alle Aktivitaten), in Essen-Ruttenscheid
(Einkaufe, Erledigungen, Arztbesuche, Gastronomie), in Wiesbaden-Rheingauviertel (Einkdufe, Arztbesuche), in
Schwerin-Paulsstadt (alle Aktivitdten auBer aktivem Sport) und in Schwerin-Lankow (allerdings nur Versorgung:
Einkdufe und Arztbesuche). Schwéacher ausgepragt ist die Nahraumorientierung dagegen in Essen-Margarethen-
hohe (Einkdufe, Erledigungen, Gastronomie, Sport-/Kulturveranstaltungen), in Wolfenbiittel-Rote Schanze (alle
Aktivitaten auBBer kleinen Lebensmitteleinkdufen), wiederum in Schwerin-Lankow (nur Freizeit und private Erle-
digungen), in Landshut-Wolfgang (alle Aktivitaten) oder in Wittenberge (Einkaufe und Erledigungen).

Uber diese Gesamteinschitzungen der Quartiere hinaus bestehen auch in Bezug auf jeweils einzelne Aktivits-
ten teils auffallig schwache Nahraumorientierungen, etwa bei Gastronomiebesuchen in Wiesbaden-Bierstadt
oder Landshut-Wolfgang. Tatsachlich ist dort im Vergleich zu den anderen Gebieten die notwendige Wegezeit
etwas hoher. Dies ist auch in Bad Segeberg der Fall, wo die diesbeziigliche Nahraumorientierung allerdings
Uberdurchschnittlich ist. Auf dem Fokusgruppen-Workshop in Bad Segeberg wurde dies mit Verweis auf den
Tourismus auf die hohe Qualitat und Vielfalt des gastronomischen Angebots zurtickgefiihrt.

Generell erreichen die Innenstadtquartiere hohere Werte an 15-Minuten-Stadt-Wegen als die Stadtrand-
gebiete (Abbildung 5.17). Es ist festzuhalten, dass auch in Kleinstddten durchaus hohere Werte erreicht werden
konnen, so beispielsweise in Wendlingen am Neckar oder Bad Segeberg. Besonders herausstechend sind aber
das Leipziger WaldstraBenviertel und Essen-Riittenscheid, wo auch in der Freizeit hohe Werte erreicht werden.

In den dortigen Fokusgruppen-Workshops wurde
Abbildung 5.17 das umfangreiche nahraumliche Angebot betont,

Anteil 15-Minuten-Stadt-Wege an allen Wegen zur Versorgung und so dass die Stadt der Viertelstunde definitiv auch
Freizeit nach raumlicher Differenzierung der Fallstudiengebiete ..
gelebt werden kénne.

Die Nahraumorientierungen korrespondieren bis
zu einem gewissen Grad mit der nahrdaumlichen
Ausstattung und Naherreichbarkeitsqualitdt in
den Quartieren, aber die Zusammenhdnge sind
bei der vorliegenden Betrachtung von Quartieren
mit hoher Qualitat begrenzt. Die Varianz im Anteil
der 15-Minuten-Stadt-Wege in den Bereichen Ver-
sorgung und Freizeit erklart sich Giber den X-Mi-
nuten-Stadt-Indikator zu 34,2 beziehungsweise
15,9 %. Die entsprechenden Korrelationen betra-
gen r = -0,58 und r = -0,40 (Abbildung 5.18). Dies
unterstreicht die bedeutende Rolle der Zugang-
lichkeit von Angeboten und zeigt gleichzeitig aber
einmal mehr, dass es fur die nahraumliche Orientie-
rung noch weitere wichtige Einflussgré3en gibt.

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung / ForschungsBiiro Scheiner



Abbildung 5.18
Zusammenhang in den Fallstudiengebieten zwischen nahraumlichem Angebot und Anteil 15-Minuten-Stadt-Wege aggregiert fir Ver-
sorgungswege (links) und Freizeitwege (rechts)

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung / ForschungsBiiro Scheiner

Welche Griinde kann es fiir langere Wege geben? Da als Fallstudiengebiete nur Quartiere mit guter bis hervor-
ragender nahrdumlicher Ausstattung ausgewahlt wurden, wurde in der Haushaltsbefragung bei Nennung lén-
gerer Wege nachgefragt, warum die Aktivitdt nicht an einem naher gelegenen Ort ausgelibt wiirde. Dies wurde
begrenzt auf hdufige Aktivitaten (mindestens monatlich) und berichtete Wegeldngen von mindestens 1,5 km.2

Es werden fiir langere Wege vor allem zwei Griinde haufig genannt. Zum einen wird 6fter angegeben, dass es
keine ndher gelegenen Angebote gebe, zum anderen heil3t es, dass ndher gelegene Angebote nicht zu den in-
dividuellen Anspriichen passten beziehungsweise weniger gut seien (Abbildung 5.19). Es gdbe keine entspre-
chenden Angebote im Quartier, wird im Vergleich der Fallstudiengebiete nach deren Klassifizierung vor allem
in den (relativ gesehen) weniger gut ausgestatteten Quartieren angefiihrt (so beim Lebensmitteleinkauf, bei
privaten Erledigungen, beim Hausarztbesuch oder beim Aufsuchen von Gastronomie). Nach objektiven MaR3-
staben kann dies nicht bestatigt werden, da gemal3 den berechneten Indizes auch in diesen Quartieren die
notwendigen Gehzeiten zu einem Supermarkt, einer Hausarztpraxis oder einer gastronomischen Einrichtung
im Bereich nur weniger Minuten liegen und ein umfassendes nahrdumliches Angebot vorliegt. Offenbar sind
die vorhandenen Einrichtungen aber fiir viele in der Bevolkerung nicht attraktiv genug, um eine Bindungswir-
kung zu entfalten oder tGberhaupt als existent wahrgenommen zu werden.

In den hervorragend ausgestatteten Quartieren ist hingegen fiir einige Aktivitdten besonders haufig ange-
geben worden, die vorhandenen Angebote erfiillten die individuellen Anspriiche nicht oder seien weniger gut
(z. B. beim GroBeinkauf von Lebensmitteln, bei privaten Erledigungen oder beziiglich der Gastronomie). Hierin
zeigt sich, dass die Bediirfnisse der Bevolkerung so stark ausdifferenziert und die Auswahl an Méglichkeiten zur
Versorgung und Freizeitgestaltung so divers sind, dass eine vollumfangliche raumliche Verfligbarkeit innerhalb
eines 15 Minuten-Radius nur schwierig umzusetzen scheint. In den Fokusgruppen-Workshops schien den Teil-

3 Fur die Auswertung wurden die Fallstudiengebiete aktivitatsspezifisch nach der Qualitat ihres jeweiligen nahraumlichen Angebots
klassifiziert. Zur Analyse des kleinen und gro3en Lebensmitteleinkaufs wurde die Naherreichbarkeit von Supermarkten, Discounter und
Nahversorgern herangezogen, bei privaten Erledigungen die Naherreichbarkeit der Versorgungsangebote, beim Hausarztbesuch die
Naherreichbarkeit von Hausarztpraxen, bei Kneipen- und Restaurantbesuchen die Naherreichbarkeit der gastronomischen Einrich-
tungen, beim Besuch von Sport-, Kultur- und Unterhaltungsveranstaltungen die Naherreichbarkeit dieser Freizeitangebote und beim
aktiven Sport die Naherreichbarkeit der Sportgelegenheiten (Sportplatze, Turnhallen usw.). Die Fallstudiengebiete sind in drei Erreich-
barkeitsklassen untergliedert worden. Wenn die notwendige Wegedauer um mindestens 20 % unter dem Durchschnittswert aller Unter-
suchungsgebiete liegt, wird die Erreichbarkeit als hervorragend bezeichnet. Als sehr gut wird die Erreichbarkeit klassifiziert, wenn sich
die Wegedauer im durchschnittlichen Bereich aller Untersuchungsgebiete befindet. Liegt die notwendige Wegedauer um mindestens
20 % liber diesem Durchschnittswert, wird die Erreichbarkeit als gut eingeordnet. Da ein Auswahlkriterium fiir die Fallstudiengebiete
ihre hohen Naherreichbarkeitsqualitdten waren, gibt es hier keine schlechtere Einordnung.



Abbildung 5.19
Griinde flr lange Wege nach Naherreichbarkeitsqualitat im Fallstudiengebiet

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung / ForschungsBiiro Scheiner

nehmenden eine gewisse Wahlfreiheit wichtiger zu sein als eine schnelle Erreichbarkeit von Zielen. Die Hiirde,
weitere Wege fiir ein subjektiv attraktiveres Angebot in Kauf zu nehmen, ist dementsprechend recht niedrig.

Zudem wird deutlich, dass selbst in der mittleren Erreichbarkeitskategorie, den objektiv sehr gut ausgestatte-
ten Quartieren — mit erforderlichen nichtmotorisierten Wegedauern von wenigen Minuten und 15-Minuten-
Stadt-Erflllungsgraden von deutlich tiber 90 % - rund 28 % der langen Wege auf eine vermeintliche Nichtexis-
tenz entsprechender Angebote aus Sicht der Befragten zurtickzufiihren sind.

Praktisch keine Bedeutung fiir die Befragten hat dagegen eine unglinstige Erreichbarkeit nahraumlicher An-
gebote (z. B. aufgrund fehlender Querungsmaglichkeiten). Dass Angebote zu teurer seien spielt eine eher
geringe Rolle, mdglicherweise wegen des kompromittierenden Charakters dieser Angabe, aber auch, weil die
abgefragten Aktivitaten nicht auf ausgesprochen kostspielige Unternehmungen abzielten. In gewissem Mal3e
von Relevanz ist eine fehlende Quartiersbindung, die sich hinter Aussagen wie ,bin sowieso unterwegs” oder
skein besonderer Grund” vermuten lassen.

Als zentrales Nutzungshemmnis fiir 15-Minuten-Stadt-Wege wurden in den Fokusgruppen-Workshops von den
Teilnehmenden insbesondere die Bedingungen fiir die aktive Mobilitat artikuliert. Wenn kurze Wege nicht zu
FuB oder mit dem Fahrrad, sondern mit dem Pkw angetreten werden, wird oft die Infrastruktur fir den FuB3-
und Radverkehr als mangelhaft angesehen. Gehwege seien zu schmal oder Oberflaichenbeldge in schlechtem
Zustand und vielerorts Radverkehrsanlagen gar nicht vorhanden. Gerade Radfahrende fiihlen sich oft unsicher,
insbesondere wenn sie gemeinsame Flachen mit dem motorisierten Verkehr nutzen mssten, StraBen zugeparkt
und zu eng seien oder die Fiihrung des Radverkehrs unklar oder gar unterbrochen sei. Dennoch fahren viele der
Workshop-Teilnehmenden aus praktischen Griinden regelmafig Fahrrad. Sie merkten aber an, dass viele Bekann-
te, die weniger Erfahrung mit dem Fahrrad hatten oder weniger radaffin seien, dies aus Sicherheitsgriinden nicht
taten und stattdessen auch fir kurze Strecken den Pkw nutzten. Auch im FuBverkehr wahnten sich viele als Ver-
kehrsteilnehmende zweiter oder dritter Klasse. Diese Kritik ist Giber alle Stadtgréen hinweg geduBBert worden.

Solange sichere und komfortabel nutzbare Anlagen nicht geschaffen werden, nutzen Menschen ohne eine
gewisse Affinitat zur aktiven Mobilitat diese in der Regel auch nicht. Um die Bedingungen fiir die aktive Mobi-
litat verbessern zu konnen, wiinschten sich in den Workshops die kommunalen Vertreterinnen und Vertreter
haufig mehr Handlungsspielraum in der Gestaltung der 6ffentlichen Rdume und bei der Planung und Umset-
zung verkehrstechnischer Mal3nahmen. Beispiele sind das Anordnen von Tempo 30-MaBnahmen, rechtssiche-



re Anordnungsmaoglichkeiten, um Durchgangsverkehr aus Stadtvierteln rauszuhalten und eine Flexibilisierung
der Stellplatzbaupflicht in der jeweiligen Landesbauordnung. Sorgen vor restriktiven Malnahmen fiir den MIV
wurden dagegen seitens der Blirgerschaft nur sehr vereinzelt geduBlert. Gerade in innerstadtischen Quartie-
ren mit sehr guter nahraumlicher Ausstattung wird die Stadt der Viertelstunde von einigen Personengruppen
auch bereits in vielen Bereichen des Alltags gelebt.

Nicht nur Versorgungsangebote auBerhalb von Wohnquartieren, sondern auch das Online-Shopping kann das
offentliche Leben in Quartieren kompromittieren. Die Haufigkeit der Nutzung von Lieferdiensten wurde in
der Befragung fiir drei Warengruppen abgefragt: zubereitete Mahlzeiten, Lebensmitteleinkdufe und sonstige
Waren aller Art. Die Ergebnisse zeigen, wie sehr diese Art der Versorgung inzwischen verbreitet ist. 18 % der
Befragten in den Fallstudiengebieten lassen sich sonstige Waren etwa einmal wochentlich oder haufiger anlie-
fern. Bei Lebensmitteleinkdufen gilt dies flir 14 % der Befragten, bei zubereiteten Mahlzeiten (,Pizzadienst’ u.
a.) fir 6 %. Entsprechend ihrer Nutzungsintensitat lassen sich 15 % der Bevolkerung als intensiv Nutzende von
Lieferdiensten klassifizieren, weitere 14 % als regelmaBig Nutzende, bei denen eine Warengruppe mindestens
einmal pro Woche angeliefert wird. 54 % der Befragten nutzen Lieferdienste gelegentlich, lediglich 17 % tun
dies nie oder so gut wie nie.

Zwischen den Fallstudiengebieten bestehen durchaus Unterschiede, die bedingt mit den Unterschieden in der Ge-
bietsausstattung zu erkldren sind. So ist der Anteil der Intensivnutzenden in Essen-Margarethenhdhe, in Wiesba-
den-Bierstadt, in beiden Schweriner Quartieren und in Bad Segeberg tiberdurchschnittlich hoch. Mit Ausnahme von
Schwerin korrespondiert dies mit einer jeweils geringfiigig schlechteren Ausstattung mit Versorgungsangeboten.

Abbildung 5.20 zeigt die Nutzung von Lieferdiensten nach Warengruppe und raumlicher Differenzierung der Fallstu-
diengebiete. Auffallig ist hier die Nutzungshaufigkeit bei der Lieferung von Lebensmitteleinkdufen, die in den Stadt-
randgebieten und Kleinstadten hdufiger online bestellt werden als in den Innenstadtgebieten. Eine dhnliche rdum-
liche Differenzierung ergibt sich bei den Personen, die mindestens wdchentlich online sonstige Waren einkaufen.

Abbildung 5.20
Nutzungshaufigkeit verschiedener Lieferdienste nach raumlicher Differenzierung der Fallstudiengebiete

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung / ForschungsBiiro Scheiner



Wahrend die Nutzung von Online-Lieferdiensten dem stationdren Einzelhandel und damit potenziell auch der
lokalen Okonomie im Quartier grundsatzlich Kaufkraft entzieht, finden sich auf der Individualebene fiir einen
derartigen Zusammenhang keine Hinweise. Die Haufigkeit kleiner oder groBer Lebensmitteleinkdufe sowie
privater Erledigungen ist bei intensiver Nutzung von Online-Lieferdiensten nicht geringer, sondern tendenziell
eher etwas hoher als bei Personen, die Online-Lieferdienste selten oder gar nicht nutzen. Es scheint sich dem-
nach eher um unterschiedliches Konsumverhalten zu handeln mit einer individuell haufigeren oder selteneren
Nutzung beider Formen.

Etwas anders aus der Perspektive der Quartiersentwicklung stellt sich die Nutzung des Home-Office dar. Auch
wenn nach neuesten Untersuchungen eine positive Korrelation zwischen Online-Shopping und Home-Office
besteht (vgl. Mohammadi et al. 2024) und aus dieser Betrachtungsweise das Home-Office ein Risiko fiir das
offentliche Leben darstellt, halten sich Erwerbstatige im Home-Office im Vergleich zu den meisten anderen in
ihrem Wohnquartier auf und sind damit potenziell auch im 6ffentlichen Raum des Wohnquartiers aktiv.

In den Fallstudiengebieten ist das Home-Office unter den befragten Erwerbstatigen weit verbreitet. 35 % nut-
zen es mindestens einmal wochentlich, davon 28 % sogar an mehreren Tagen in der Woche. Nur knapp 10 %
derjenigen mit Moglichkeit zum Home-Office nutzen es nicht. 33 % der befragten Erwerbstatigen haben keine
Moglichkeit zum Home-Office.

In den Fallstudienstdadten besonders weit verbreitet ist das Home-Office in Wiesbaden und in Wendlingen am
Neckar. In beiden Stadten machen die dortigen langen Pendelwege das Home-Office attraktiv. In Wiesbaden
kommt die hohe Qualifikation der dortigen Erwerbstatigen als potenzielle Erklarung hinzu. Insgesamt zeigen
sich zwischen den Quartierstypen der Fallstudiengebiete deutlich Unterschiede (Abbildung 5.21). In den Klein-
stadten gibt ein wesentlich groBerer Anteil der Erwerbstatigen als in den Mittel- und GroBstadten an, keine
Moglichkeit zum Home-Office zu haben. In GroB3stadten wiederum ist die Nutzung des Home-Office deutlich
weiterverbreitet als in Mittel- und Kleinstadten, insbesondere die intensive Nutzung mehrmals pro Woche. Es
ist erneut anzunehmen, dass dies mit einer langeren Pendeldauer, verbunden mit einer starkeren Nutzung des
OPNV, und weit verbreiteten hochqualifizierten Tétigkeiten zu tun haben kénnte.

Abbildung 5.21
Nutzungshaufigkeit von Home-Office unter den Erwerbstatigen nach raumlicher Differenzierung der Fallstudiengebiete

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung / ForschungsBiiro Scheiner



5.2.6 Wer nutzt die 15-Minuten-Stadt?

Die bundesweite Analyse im Kapitel 5.1.4 zeigt bereits auf, dass in wechselseitiger Abhdngigkeit die Nah-
erreichbarkeitsverhaltnisse am Wohnort und die Pkw-Verfligbarkeit auf die Haufigkeit von Wegen, die inner-
halb von einer Viertelstunde zu Fu3 oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden, entscheidenden Einfluss
haben. Mit der Haushaltsbefragung in den Fallstudiengebieten wird die Frage nach der Gruppe der Nutzerin-
nen und Nutzer der 15-Minuten-Stadt nun weiter vertieft.

Fir eine Beurteilung der Wirkungen nahraumlicher Angebote ist nicht nur ein Vergleich der Fallstudiengebiete
relevant, sondern ebenso die Frage, inwieweit diese Angebote auch von Personen genutzt werden, die auf-
grund ihres Pkw-Besitzes weniger oder gar nicht auf solche Angebote angewiesen sind. Von inhaltlichem
Interesse sind hier also insbesondere die Befragten mit Pkw im Haushalt; diejenigen ohne Pkw dienen zum Ver-
gleich. Bei den Befragten mit Pkw im Haushalt werden die Fallstudiengebiete wie zuvor radumlich differenziert,
bei Befragten ohne Pkw wird nur zwischen Gro3stddten einerseits sowie Mittel- und Kleinstddten andererseits
unterschieden, da der Stichprobenumfang eine kleinteiligere raumliche Differenzierung hier nicht zulasst.

Abbildung 5.22 und Abbildung 5.23 zeigen die Verkehrsmittelnutzung flir Versorgungs- beziehungsweise
Freizeitaktivitaten nach raumlicher Differenzierung der Fallstudiengebiete und Pkw-Besitz im Haushalt. Es ist
erkennbar, dass Befragte mit Pkw im Haushalt insbesondere Versorgungsaktivitaten weniger haufig zu Ful3
unternehmen; in der Freizeit gibt es diesbezliglich nur geringe Unterschiede zwischen den beiden Gruppen.
Stattdessen nutzen Befragte mit Pkw im Haushalt ebendiesen, teilweise auch das Fahrrad. Der OV spielt in den
GrofB3stadten und unter Befragten ohne Pkw eine nennenswerte Rolle.

Damit sind zunachst Personen ohne Pkw im Haushalt in den Quartieren als FuBgangerinnen und FuBgdnger pra-
senter und nehmen somit fiir das 6ffentliche Leben im Stadtraum beispielsweise in Bezug auf Lebendigkeit und
soziale Kontrolle eine bedeutende Funktion ein. Es ist jedoch auch zu erkennen, dass Personen mit Pkw im Haushalt
ebenfalls zu Ful gehen und/oder mit dem Rad fahren. In den Innenstadtgebieten der GroB3stidte erreicht die aktive
Mobilitét unter diesen Befragten bei Versorgungsaktivitaten sogar einen Anteil von 83 %, in den Innenstadtquar-
tieren der Mittelstadte sind es 65 % und in den anderen Quartierstypen jeweils rund 55 %. Auch in der Freizeit liegt

Abbildung 5.22
Verkehrsmittelnutzung fiir Versorgungsaktivitaten nach rdumlicher Differenzierung der Fallstudiengebiete und Pkw-Besitz im Haushalt.

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung / ForschungsBiiro Scheiner



Abbildung 5.23
Verkehrsmittelnutzung fiir Freizeitaktivitaten nach raumlicher Differenzierung der Fallstudiengebiete und Pkw-Besitz im Haushalt

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung / ForschungsBiiro Scheiner

der Anteil der aktiven Mobilitat in den Innenstadtgebieten der GroB3stadte mit 73 % wiederum sehr hoch, in den
Innenstadtgebieten der Mittelstadte mit 69 % nicht viel geringer und in den anderen Quartierstypen zwischen 47
und 59 %. Auch hierbei handelt es sich um durchaus beachtliche Anteile.

Besonders starke Quartiersbindungen finden sich bei kleinen Lebensmitteleinkdufen (Abbildung 5.24). Hier ist
die nahrdaumliche Bindung bei Personen mit Pkw im Haushalt in Gro3stadten anndhernd so stark ist wie bei

Personen ohne Pkw. Dies geht insbesondere auf die Innenstadtgebiete zuriick, wo nur 5 % hierflir den Pkw

Abbildung 5.24
Verkehrsmittelnutzung fiir kleine Lebensmitteleinkaufe nach raumlicher Differenzierung der Fallstudiengebiete und Pkw-Besitz im Haushalt

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung / ForschungsBiiro Scheiner



Abbildung 5.25
Verkehrsmittelnutzung fiir groBe Lebensmitteleinkaufe nach rdumlicher Differenzierung der Fallstudiengebiete und Pkw-Besitz im Haushalt

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung / ForschungsBiiro Scheiner

nutzen. In den Stadtrandgebieten sowie in Mittel- und Kleinstadten sticht der Pkw-Anteil starker hervor, aber
auch hier unternehmen je nach Gebietstyp 73 bis 79 % der Personen mit Pkw im Haushalt den kleinen Einkauf
zu FuB oder mit dem Rad.

Massive Unterschiede der Verkehrsmittelnutzung zwischen Befragten mit und ohne Pkw im Haushalt zeigen
sich demgegeniber bei grolen Lebensmitteleinkdufen (Abbildung 5.25). Personen mit Pkw unternehmen
ihren GroReinkauf weitgehend mit dem Pkw. Diejenigen ohne Pkw gehen je nach Gebietstyp zu unterschied-
lichen Anteilen zu FuB; am starksten ist dies in den Innenstadtgebieten der Grof3- und Mittelstadte sowie den
Stadtrandgebieten der Mittelstadte ausgepragt. In den Stadtrandgebieten der Grostddte fangen das Fahrrad
und der OPNV die fehlenden FuBwegeanteile auf. Geringe Pkw-Anteile gibt es auch unter den Befragten ohne
Pkw, vermutlich durch Car-Sharing oder familidre oder nachbarschaftliche Hilfe. In Kleinstadten fallt der hohe
Mitfahreranteil auf. Hierin diirfte sich auch familidre oder nachbarschaftliche Hilfe duflern.

Die bisherigen Darstellungen konzentrierten sich auf raumliche Vergleiche zwischen den Fallstudiengebieten.
Anhand der Differenzierung nach dem Pkw-Besitz des Haushalts wurden bereits starke Unterschiede in der
Nutzung nahrdumlicher Angebote der 15-Minuten-Stadt zwischen verschiedenen Bevdlkerungsgruppen
deutlich. Im Folgenden wird vertiefend mittels Regressionsanalysen untersucht, welche Merkmale der Befrag-
ten die Wahrscheinlichkeit von 15-Minuten-Stadt-Wegen erhéhen oder verringern, das heif3t, dass eine Person
eine Aktivitat innerhalb einer maximalen Wegezeit von 15 Minuten zu Fu8 oder mit dem Rad unternimmt.
Hierzu werden alle Aktivitaten separat mit Hilfe binar logistischer Regressionen analysiert, da die abhangi-
ge Variable jeweils nur die Ausprdgung ja oder nein zuldsst, das heif3t, entweder wurde fiir die Aktivitdt ein
15-Minuten-Stadt-Weg genannt oder nicht. Einige erkldrende Variablen wurden nach ersten Tests aufgrund
fehlender Signifikanz von der weiteren Untersuchung ausgeschlossen. Dies betrifft Variablen, die sich in
keinem oder héchstens einem von acht aktivitatsspezifischen Modellen als signifikant erwiesen.

Zur Auswahl der besten Indikatoren fiir die nahrdaumliche Ausstattung wurden vergleichende Regressions-
analysen mit ausgewahlten Verhaltensindikatoren gerechnet. Die Indikatoren der X-Minuten-Stadt schneiden
insgesamt am geeignetsten ab. Abbildung 5.26 zeigt einen Screenshot der resultierenden Regressionsmodelle
fur acht Aktivitaten. Bei signifikanten Zusammenhdngen werden die Koeffizienten Exp(B) in Rot gezeigt.
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Abbildung 5.26
Logistische Regressionsmodelle furr 15-Minuten-Stadt-Wege, Screenshot fiir acht Aktivitaten

Quelle: ForschungsBiiro Scheiner
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Anhand der oben erwahnten ausgeschlossenen, nicht signifikanten Variablen lasst sich zundchst festhalten,
dass sich einige Vermutungen fir hdufigere 15-Minuten-Stadt-Wege nicht bestatigen:

m Weder die selbst eingeschatzte subjektive Verbundenheit mit dem Quartier oder ein subjektiv stark aus-
gepragtes Nachbarschaftsgefiihl noch die Wohndauer im Quartier oder die Bewertung der nahraumlichen
Ausstattung spielen eine bedeutende Rolle.

® Auch die Wohnlage an einer ruhigen Wohnstral3e gegeniiber einer gegebenenfalls stark befahrenen Durch-
gangsstral3e ist nicht von Bedeutung.

m Eine intensive Nutzung von Lieferdiensten flihrt nicht zu einer geringeren Quartiersbindung.

m Diesoziodemografische Differenzierungist geringerals erwartet. Haushaltstyp, Erwerbstétigkeit und Einkommen
erweisen sich als nicht signifikant. So zeigt sich beispielsweise flir Haushalte mit Kindern oder fiir Haushalte mit
geringem Einkommen keine Gberdurchschnittlich starke Quartiersbindung in der Auswahl der Aktivitatsorte.

Deutliche Zusammenhange zeigen sich dagegen in folgender Hinsicht:

m Aktive Verbundenheit mit dem Quartier: Das Ausiiben eines lokalen Ehrenamts ist mit starkerer Nahraum-
bindung beim Besuch von Sport- oder Kulturevents verbunden. Das gleiche gilt, wenn jemand sich bereits
fur lokale Belange eingesetzt hat. Dieses Engagement ist zusatzlich auch an starkere Nahraumbindung beim
aktiven Sport gekniipft, aullerdem (entgegen der Erwartung) an geringere Nahraumbindung beim kleinen
Einkauf. Eine grof3e Zahl nachbarschaftlicher Kontakte — ob zu Bekannten, Freunden oder Verwandten —
geht mit starkerer Nahraumbindung bei privaten Besuchen und beim Hausarztbesuch einher, aber mit ge-
ringerer Nahraumbindung beim gro3en Einkauf (nur knapp signifikant).

® Subjektive nahraumliche Orientierung: Diese spielt eine bedeutende Rolle. Personen, denen es wichtig
ist, alle Alltagsziele in kurzer Fuwegdistanz zu erreichen (,subjektive Relevanz fuBlaufiger Erreichbarkeit’),
unternehmen eine Vielzahl von Aktivitaten verstarkt im Nahraum: den Grof3einkauf, private Erledigungen,
den Hausarztbesuch, Besuche in der Gastronomie und bei Sport- oder Kulturevents. Noch deutlich star-
ker ausgepragt sind diese Zusammenhange fir eine positive Einstellung zur aktiven Mobilitdt im Quartier.
Diese starkt darliber hinaus auch die Nahraumorientierung bei kleinen Einkdufen, bei privaten Besuchen
und beim aktiven Sport.

m Verkehrsmittelausstattung: Mit die starksten Zusammenhange zeigen sich fiir den Pkw-Besitz des Haus-
halts. Dieser reduziert die Nahraumorientierung beim aktiven Sport und insbesondere beim kleinen und
groBBen Lebensmitteleinkauf. Der Fahrradbesitz dagegen starkt die Nahraumorientierung (Erledigungen,
private Besuche, aktiver Sport, Besuch von Sport- oder Kulturevents).

m Soziodemografische Differenzierung: Mit dem Alter nimmt die Nahraumorientierung beim kleinen Ein-
kauf zu, bei Gastronomiebesuchen ab. Eine héhere Schulbildung geht mit starkerer Nahraumorientierung
bei allen Aktivitaten auBBer privaten Besuchen und Sport-/Kulturevents einher. Die Geschlechtseffekte, dass
Frauen bei verschiedenen Aktivitdten (grof3e Einkdufe, Erledigungen, Arztbesuche, Gastronomiebesuche)
eine etwas geringere Nahraumorientierung haben, kommen unerwartet.

® Home-Office: Intensive Nutzung des Home-Office (mehrmals pro Woche) geht mit starkerer Nahraumorien-
tierung bei kleinen Einkdufen einher.

® Nahraumliche Ausstattung (Raumstruktur): Der verwendete Indikator der X-Minuten-Stadt driickt die
Reisezeit zu aktivitdtsspezifischen Angeboten aus. Es sind also negative Zusammenhange zur Nahraum-
orientierung zu erwarten (kiirzere Reisezeit zum Angebot fiihrt zu starkerer Nahraumorientierung). Diese



bestatigen sich fiir kleine und gro3e Einkdufe, Erledigungen, Hausarztbesuche und Gastronomiebesuche.
Somit liegt hier ein wesentlicher Beleg fir die Wirkung nahrdaumlicher Angebote vor. Dies ist umso mehr zu
betonen, als die Auswahl der nahrdaumlich gut ausgestatteten Untersuchungsgebiete eher geringe Unter-
schiede erwarten lie3. Dort, wo keine signifikanten Zusammenhange nachweisbar sind (Sport- und Kultur-
events, aktiver Sport, private Besuche), sind die Aktivitaten weniger raumgebunden beziehungsweise sehr
individualspezifisch und der Indikator bildet weniger klar die spezifische Aktivitat ab.

Eine Aggregation der Aktivitdten zu den Kategorien Versorgungs- und Freizeitaktivitdten bestatigt die wesent-
lichen Zusammenhange zwischen der nahraumlichen Orientierung und den untersuchten Einflussgré3en.
Relevante Einflussvariablen sind die Einstellung zur aktiven Mobilitét, die Wichtigkeit der fuBlaufigen Erreich-
barkeit (nur Freizeit), die Pkw-Verfligbarkeit (nur Versorgung), der Fahrradbesitz (nur Freizeit), das Bildungs-
niveau, das Geschlecht (nur Freizeit) und die Nutzung des Home-Office (nur Versorgung).

Zur lllustration der Resultate aus den Regressionsmodellen werden Wahrscheinlichkeiten fir 15-Minuten-
Stadt-Wege fiir ausgewahlte Aktivitaten und solche Erklarungsvariablen dargestellt, die sich in den Analysen
als hdufig signifikant erwiesen haben (Abbildung 5.27). Zu lesen sind die Werte als Prozentanteile an Befragten,
die fiir eine Aktivitat einen 15-Minuten-Stadt-Weg angegeben haben, dies aber in Form modellierter Wahr-
scheinlichkeiten unter Kontrolle weiterer relevanter Rahmenbedingungen und dementsprechend als ,Netto-
effekte’ der entsprechenden Variablen.

Es werden erstens die starken Einfliisse der Einstellung zur aktiven Mobilitat auf die raumliche Bindung al-
ler dargestellten Aktivitdten deutlich. So unternehmen Befragte mit sehr positiver Einstellung zur aktiven
Mobilitat zu Gber 90 % ihre kleinen Einkdufe, zu 35 % ihre gro3en Einkdufe und zu 70 bis 80 % ihre Hausarztbe-
suche, Gastronomiebesuche und Sportaktivitaten im Bereich der 15-Minuten-Stadt zu Ful3 oder mit dem Rad.
Bei Personen mit sehr negativer Einstellung zur aktiven Mobilitat gilt dies bei den entsprechenden Aktivitaten
nur fiir 35 %, 5 % beziehungsweise 13 bis 25 %.

Zweitens werden ebenfalls starke Zusammenhange mit dem lokalen Angebot deutlich. Die Unterschiede in
der nahraumlichen Bindung zwischen einer 4-Minuten-Stadt und einer 8-Minuten-Stadt bei Gastronomie-
besuchen variieren zwischen 70 und 29 %. Beim GroBeinkauf betragt der Unterschied in der nahraumlichen
Bindung zwischen einer 3-Minuten-Stadt und einer 6-Minuten-Stadt (hdhere Werte kommen in den Fallstudi-
engebieten nicht vor) 42 vs. 12 %. Beim kleinen Einkauf ist die Differenz geringer, weil hier allgemein auch in
etwas weniger gut ausgestatteten Gebieten die Bindung sehr stark ist.

Die Auswertungen belegen, dass die 15-Minuten-Stadt starke Bindungswirkungen entfalten kann. Das
methodische Design erlaubt allerdings keinen direkten Vergleich zu schlechter ausgestatteten Wohnquar-
tieren. Daher ist beispielsweise einschrankend zu erwdhnen, dass sich in dieser Untersuchung eine Auswir-
kung der Gestaltung oder Ausstattung der Quartiere auf die Mobilitdat, Wahrnehmung oder Einstellungen nicht
von den Effekten der residenziellen Selbstselektion trennen Idsst. Dies liegt insbesondere am Fehlen gédnzlich
anders strukturierter Gebiete mit schlechter Nahraumausstattung in der Untersuchung. Anstelle dessen sind
Informationen Uber Einstellungen zur aktiven Mobilitdt und subjektive Praferenzen fiir nahraumliche Erreich-
barkeit genutzt worden, die gemeinsam mit soziodemografischen Merkmalen die Effekte einer residenziellen
Selbstselektion bis zu einem gewissen Grad abbilden konnen.

Trotz Kontrolle dieser Merkmale konnten in den Regressionsanalysen fiir die Fallstudien ausgepragte Zusam-
menhdnge zwischen der nahraumlichen Ausstattung der Gebiete und der realisierten Mobilitat in Form ei-
ner nahraumlichen Orientierung anhand von 15-Minuten-Stadt-Wegen aufgezeigt werden. Nach dem Stand
der Forschung ist nicht zu vermuten, dass es sich bei den gefundenen Zusammenhangen zwischen Raum-
struktur und Mobilitat ausschliefllich um ,Scheinkorrelationen’ handelte, die tatsachlich nur auf residenziel-
le Selbstselektion zurlickzufiihren waren, also auf Wohnstandortentscheidungen der ansassigen Haushalte
im Sinne ihrer Mobilitats- und Erreichbarkeitspraferenzen (vgl. Naess 2014). Und selbst wenn dies so ware,



Abbildung 5.27
Vorhergesagte Wahrscheinlichkeiten aus Regressionsmodellen fiir 15-Minuten-Stadt-Wege, ausgewahlte Aktivitaten und Zusammenhange

Quelle: S&W Stadt- und Regionalforschung / ForschungsBiiro Scheiner

sprache praktisch immer noch sehr viel fiir eine gezielte Naherreichbarkeitsplanung mit Férderung einer gu-
ten nahrdaumlichen Ausstattung im Sinne der 15-Minuten-Stadt, um gerade diesen Haushalten eine Realisie-
rung ihrer (nachhaltigen) Praferenzen zu ermdglichen.



6 Fazit

Das Fazit dieser Studie besteht aus zwei inhaltlich miteinander verkniipften Teilen. Zunachst werden die ge-
wonnenen empirischen Erkenntnisse des Projekts in der Zusammenschau dargestellt (Kap. 6.1). Dies umfasst
die bisherige Etablierung und Umsetzung des Leitbilds in Deutschland, die vorhandenen raumstrukturellen
Voraussetzungen zum Leben in der 15-Minuten-Stadt und die tatsachliche Nachfrage nach dem nahrdum-
lichen Angebot seitens der Bevolkerung. Darauf basierend werden abschlieBend fiir die unterschiedlichen
rdumlichen Ebenen Handlungsempfehlungen zur Férderung der 15-Minuten-Stadt vorgebracht (Kap. 6.2).

6.1 Wesentliche empirische Erkenntnisse

Welche Erkenntnisse lassen sich aus diesem Forschungsprojekt gewinnen und wie sind sie zu bewerten? Mit
den verschiedenen im Projekt durchgefiihrten methodischen Strangen wird fiir Deutschland und seine Stadte
und Gemeinden eine Vielzahl an Ergebnissen zur Frage der Naherreichbarkeit im Kontext der Stadt der Viertel-
stunde und der Nutzung der vorliegenden nahraumlichen Angebote durch die ansassige Bevolkerung vorge-
legt.

Das mit dem Leitbild der 15-Minuten-Stadt verfolgte stadtstrukturelle Ziel ist es, moglichst viele Funktionen
des taglichen Lebens raumlich so zu organisieren, dass sie von der Bevolkerung innerhalb einer Wegezeit von
bis zu 15 Minuten zu FuBB oder mit dem Fahrrad zu erreichen sind (vgl. Moreno et al. 2021: 100). Die Vorziige
liegen auf der Hand, denn eine solche Stadtentwicklung kann die Aufenthaltsqualitat des 6ffentlichen Raums
fordern, Umwelt und Klima schiitzen, die Gesundheit verbessern, die soziale Interaktion und Gemeinschaft
starken, die Lebensqualitat erhohen, die Stadtquartiere beleben und die lokalen Unternehmen unterstitzen.
Doch gibt es auch ernst zu nehmende Kritik an dem Leitbild der 15-Minuten-Stadt. Kritikerinnen und Kriti-
ker mahnen, dass private Standort- und Mobilitatsentscheidungen planerisch kaum steuerbar wéren, eine an
der Viertelstundenstadt orientierte Stadtentwicklung enorme Planungsherausforderungen nach sich zégen,
zusatzliche massive Investitionen erforderlich waren, nicht die Bedurfnisse, Vorlieben und insbesondere mo-
bilitdtsbezogenen Praferenzen aller Menschen in den Stadtquartieren berlicksichtigt wiirden und die Gefahr
einer weiteren Verdrangung einkommensschwacherer Haushalte aus gut ausgestatteten Quartieren bestiin-
de. Dennoch ist das Konzept der 15-Minuten-Stadt insgesamt vielversprechend, aber es ist wichtig, die He-
rausforderungen und mdoglicherweise negativen Auswirkungen zu beriicksichtigen, um eine gerechte und
nachhaltige Stadtentwicklung zu gewahrleisten.

Dort, wo in der Stadtentwicklung das Konzept der Viertelstundenstadt explizit oder zumeist eher implizit um-
gesetzt wird, kommt ein breiter Kanon unterschiedlicher planerischer Handlungsfelder zur Anwendung (vgl.
fur Deutschland Adam/Sommer 2024). Dazu zéhlen die funktionsgemischte Entwicklung von Quartieren, eine
Aufwertung der Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum, die Schaffung von Begegnungsraumen, die Schaf-
fung von Freirdumen und griiner Infrastruktur, MaBnahmen zur Reduzierung von Larm und Luftverschmut-
zung, der Einsatz digitaler Technologien zurVerbesserung des Stadtlebens (Smart City Solutions), die Forderung
autofreier Mobilitat sowie die Forderung der Naherreichbarkeit von Einrichtungen und Dienstleistungen des
alltdglichen Bedarfs. Die einzelnen MaBnahmen sind dabei weniger Bestandteil einer ganzheitlichen, sondern
eher einer inkrementalistischen und projektbezogenen Vorgehensweise. Paris zeigt andererseits eindriicklich,
wie die Umsetzung einer Viertelstundenstadt gelingen kann, wenn nahezu alle hier genannten Mal3nahmen
konsequent und entschlossen umgesetzt werden. Die dortige Verwirklichung des Leitbilds kann als Blaupause
fur die Umsetzung einer modernen und ganzheitlichen Stadtentwicklung im Sinne der 15-Minuten-Stadt ge-
sehen werden. Weitere internationale Best-Practice-Beispiele finden sich unter anderem in Barcelona, Utrecht,
Edinburgh, Portland (USA), Melbourne oder Wien.



Im Zuge dieses Forschungsvorhabens sind die raumstrukturellen Voraussetzungen fir die 15-Minuten-Stadt
bundesweit empirisch ermittelt worden. Ublicherweise werden hohe Qualititen einer 15-Minuten-Stadt
den hochverdichteten Griinderzeitquartieren der groBeren Stadte zugeschrieben. Dort, wo das Klischee
einer hohen Urbanitat mit zentralen, attraktiven Wohnlagen in Nahe vielféltiger Einkaufs-, Kultur-, Freizeit-
und gastronomischer Angebote Realitat ist, zeigt sich in den empirischen Analysen quasi als Synonym die
15-Minuten-Stadt. Allerdings reprdsentiert dieser Stadtquartierstypus nur einen kleinen Ausschnitt der in
Deutschland vorzufindenden Wohngebiete mit guten Bedingungen fiir ein Leben nach dem Leitbild der
15-Minuten-Stadt. Tatsachlich kdnnen in fast allen Stadten und auch vielen kleineren Gemeinden in den unter-
schiedlichsten Quartierstypen, die auch soziobkonomisch sehr heterogen aufgestellt sind, die Angebotsquali-
taten einer 15-Minuten-Stadt nachgewiesen werden. Gute Naherreichbarkeitsqualitdten sind so nicht nur auf
innerstadtische, hoch verdichtete Lagen beschrankt. Vielmehr sind nahezu alle anderen Bebauungsstrukturen
eingeschlossen. Dazu zahlen beispielsweise GroBwohnsiedlungen, heterogene Nebenzentrumsstrukturen mit
vielfdltigen Bebauungstypen oder auch aufgelockerte stadtebauliche Strukturen wie Gartenstadte und teil-
weise sogar Ein- und Zweifamilienhausgebiete.

Die 15-Minuten-Stadt ist in Deutschland wesentlich prasenter als allgemein angenommen. Gute Angebots-
qualitaten einer 15-Minuten-Stadt gibt es nicht nur in nahezu allen Stadten, sondern in jeder Gemeinde-
groBenklasse, sogar in den kleinen Gemeinden, sofern diese raumlich nicht zu dispers strukturiert sind und
Uber einen hinreichend gut ausgestatteten Ortskern verfiigen. Grundsatzlich erhoht sich die Wahrscheinlich-
keit einer guten Naherreichbarkeit im Wohnumfeld mit zunehmender Bevolkerungsdichte. In Deutschland ist
die 15-Minuten-Stadt im Durchschnitt bei Werten von mindestens 40 Personen je ha vorzufinden.

Bei hoheren Dichten steigt in der Regel die Angebotsvielfalt und damit vergréern sich auch die wohnortna-
hen Wahlmaoglichkeiten. Empirisch abgebildet worden ist dies mit dem komplexeren 15-Minuten-Stadt-Index,
der héhere Anforderungen an die 15-Minuten-Stadt stellt und weitere Qualitatskriterien wie die altersgruppen-
spezifischen Bediirfnisse berticksichtigt. In den Ergebnissen zeigt sich, dass in Deutschland fiir einen Grof3teil
der Bevolkerung nicht nur die Grundanforderungen an die Erreichbarkeit einer jeden Gelegenheitsart inner-
halb einer Viertelstunde erfiillt sind, sondern dass vielerorts ein noch viel besseres, vielfaltigeres nahraum-
liches Angebot vorliegt, bei dem eine gréBere Auswahlméglichkeit an Gelegenheiten besteht, die gut zu Full
oder mit dem Fahrrad erreichbar sind. Das nahrdumliche Angebot ist tendenziell in gréf3eren Stadten vielfal-
tiger als in kleineren Gemeinden.

In der 15-Minuten-Stadt wohnen in Deutschland nicht nur die wohlhabenderen Gesellschaftsschichten. Eine
bundesweite Auswertung der Mietniveaus in den Quartieren der 15-Minuten-Stadt weist auf eine grofe Viel-
falt und Spannweite in den Bewohnerschichten hin. Innerhalb einer Region ist das Mietpreisniveau zwar umso
hoher, je besser die 15-Minuten-Stadt-Qualitaten sind. Auf der anderen Seite jedoch sind die Spannweiten der
durchschnittlichen Mietkosten auBerordentlich groB. Es gibt zwischen der Naherreichbarkeit und dem Miet-
preis zwar grundsatzlich einen positiven Zusammenhang, aber andere Faktoren wirken wesentlich starker, da
die Mietpreisunterschiede an Orten gleicher 15-Minuten-Stadt-Qualitaten innerhalb einer Region enorm sind.
Dies bedeutet, dass sehr gute Naherreichbarkeitsverhaltnisse gleichermaBlen in soziobkonomisch besser auf-
gestellten als auch in armeren Wohnlagen vorzufinden sind. Die vielfach befiirchtete Gentrifizierung solcher
Gebiete mit hoher Naherreichbarkeit hat demnach bislang nicht stattgefunden.

Die raumstrukturellen Voraussetzungen zur 15-Minuten-Stadt in Deutschland sind thematisch differenziert
untersucht worden. Unter den betrachteten Gelegenheitsarten fillt die Naherreichbarkeit im Freizeitbereich
im Durchschnitt am besten aus. Es folgen Einrichtungen und Dienstleistungen aus den Themenbereichen Bil-
dung und Versorgung. Im Mittel kdnnen diese von der Bevolkerung in der Bundesrepublik von den Wohnorten
innerhalb einer Viertelstunde zu Full beziehungsweise per Rad erreicht werden. Langere Wege sind dagegen
fur Einrichtungen im Gesundheitsbereich notwendig, also zum Aufsuchen von Arztpraxen, Apotheken und
Pflegeeinrichtungen. Im Vergleich zu den anderen Bereichen ist in Deutschland die medizinische Grundver-
sorgung im Durchschnitt weniger wohnortnah erreichbar.



Zur Adressierung der Frage, ob und von wem die Stadt der Viertelstunde tatsachlich nachgefragt und ge-
lebt wird beziehungsweise welche Hemmnisse einer starkeren Nutzung der vor Ort bestehenden nahrdum-
lichen Angebote potenziell entgegenstehen, sind in dem Forschungsprojekt verschiedene methodische
Wege beschritten worden. Ein bundesweiter analytischer Vergleich zwischen den kleinrdumig berechneten
15-Minuten-Stadt-Indizes und den in hoher raumlicher Auflésung vorliegenden Daten der MiD 2017 zeigt
in Bezug auf die Alltagsmobilitdt einen eindeutigen und starken Zusammenhang. Insgesamt verursacht die
Bevolkerung aus Wohnquartieren mit einer guten Naherreichbarkeit erheblich weniger Pkw-Verkehr. Zwar
nimmt mit wachsendem Einkommen die Motorisierung von Haushalten deutlich zu, Wohnquartiere mit ei-
nem guten nahrdaumlichen Angebot bieten jedoch Naherreichbarkeitsqualitaten, die zu einer Reduzierung
des Motorisierungsgrads, insbesondere zu einer Reduzierung der Mehrfachmotorisierung von Haushalten mit
zwei oder mehr Pkw beisteuern.

In der Alltagsmobilitdt werden umso mehr 15-Minuten-Stadt-Wege zu Ful} oder mit dem Fahrrad zuriick-
gelegt, je niedriger die Pkw-Verfiigbarkeit ist. Ubertroffen wird die Bedeutung des Pkw einzig von der Rele-
vanz der Naherreichbarkeitsqualitdit am Wohnort. Je besser das nahrdaumliche Angebot ausfillt, desto eher
wird die 15-Minuten-Stadt tatsachlich gelebt. Diese Effekte zeigen sich insbesondere bei Einkaufs- und Aus-
bildungswegen, teilweise auch bei privaten Erledigungen oder Freizeitwegen, auf merklich niedrigerem
Niveau auch bei Wegen zur Arbeit. Eine Differenzierung der Nahraumorientierung der Bevolkerung nach
weiteren soziodemografischen oder soziokonomischen Merkmalen féllt dagegen weniger deutlich aus. Ten-
denziell ist die nahrdumliche Orientierung unter Jugendlichen, Schulkindern, Auszubildenden, Studierenden,
Frauen, Nicht-Erwerbstatigen sowie Personen mit niedrigem Einkommen etwas starker als in ihren jeweiligen
Vergleichsgruppen ausgepragt.

Die Fallstudienanalysen in flinfzehn ausgewahlten Stadtquartieren, die sich alle durch sehr hohe Qualitaten
der 15-Minuten-Stadt auszeichnen, unterstiitzen diese Befunde. Die Haushaltsbefragung zeigt, dass die Nah-
erreichbarkeit von Alltagszielen fiir die Bevolkerung der Quartiere eine ausgesprochen hohe Bedeutung hat.
Dies unterstreicht nachdriicklich die subjektive Bedeutung des Leitbilds der Viertelstundenstadt aus der Sicht
der Bevolkerung, die in ihrem Wohnviertel gerne zu FuBB oder mit dem Fahrrad unterwegs ist. Nur bedingt
korrespondiert dies mit der wahrgenommenen Gestaltung der Quartiere und auch mit der Bewertung des
Angebots an Zielgelegenheiten, die trotz guter bis hervorragender Ausstattung der Quartiere nur im oberen
zufriedenstellenden Bereich liegt. Lokale Bindungen sind durchaus vorhanden und decken sich mit ehrenamt-
lichen Aktivitdten und dem Einsatz fir ortliche Belange. Die nachbarschaftlichen Beziehungen scheinen zu
funktionieren, sind aber nicht als ausgesprochen eng einzuschatzen.

In der Mobilitat zeigt sich einerseits eine ausgepragte Nahraumorientierung, andererseits liegt die Motori-
sierung auf dem erwartbaren Niveau. Die Verfligbarkeit von OPNV-Zeitkarten ist insbesondere in den GroR3-
stadten ausgesprochen hoch. Uber 80 % der Befragten verfligen Uber ein Fahrrad, Lastenrad, E-Bike oder
Pedelec. Versorgungswege werden zum grof3en Teil im Quartier unternommen, neben Spaziergangen stellt
der kleine Lebensmitteleinkauf die starkste 15-Minuten-Stadt-Aktivitdt dar. Es folgen private Erledigungen,
Hausarztbesuche, Sportaktivitaten und Gastronomiebesuche. Die Verkehrsmittelnutzung ist dabei insgesamt
stark durch das Gehen gepragt. Der Anteil der 15-Minuten-Stadt-Wege, das hei3t der Wege zu Ful3 oder mit
dem Rad von maximal 15 Minuten Dauer, erreicht in den Fallstudien mit 56 % bei Versorgungsaktivitaten und
44 % bei Freizeitaktivitaten durchaus beachtliche Gr6Benordnungen. Besonders hervorzuheben ist, dass auch
Personen mit Pkw im Haushalt viele Aktivitaten zu Fufl und/oder mit dem Rad unternehmen, vor allem in Grof3-
stadten. Im Vergleich sind Menschen ohne Pkw jedoch als FuBgangerinnen und Fu3génger in den Quartieren
deutlich prasenter und nehmen somit fiir das 6ffentliche Leben im Stadtraum eine bedeutende Funktion ein.

Flr die untersuchten Aktivitdten belegen die Auswertungen, dass die 15-Minuten-Stadt durchaus Bindungs-
wirkungen entfalten kann. Die Ergebnisse der Fokusgruppen-Workshops zeigen eine durchweg positive Wer-
tung der Teilnehmenden beziiglich der Idee der Stadt der Viertelstunde. Auch eher autoorientierte Menschen
sprachen sich fiir die Vorziige einer guten nahraumlichen Erreichbarkeit aus. Sorgen vor restriktiven Manah-



men fiir den MIV werden nur sehr vereinzelt geduBert. Als Aktivitdten mit Gberwiegender Autoorientierung
erweisen sich der Weg zur Arbeit behiehungsweise zum Ausbildungsplatz und der Groeinkauf von Lebens-
mitteln. Beim Grof3einkauf liegt dies weniger an langen Wegen als an den individuellen Anspriichen und Préfe-
renzen der Befragten. Beim Einkaufsverhalten spielen zudem fiir Personen, die mit dem Pkw zur Arbeit fahren,
auch Wegeketten eine wichtige Rolle. Insgesamt fallt die Nahraumorientierung der Menschen in den inner-
stadtischen Quartieren starker aus als in den Stadtrandgebieten, wo jeweils der Pkw hadufiger vertreten ist. Dies
korrespondiert stark mit den Ausstattungen der Quartiere und hier insbesondere mit der nahrdaumlichen An-
gebotsvielfalt und WahImdoglichkeit. Doch auch in Kleinstadten kann die Nahraumorientierung hoch ausfallen.
Die Verkehrsmittelnutzung in den zentralen Fallstudiengebieten der Mittel- und Kleinstadte ist weitgehend
ahnlich. Nach dem Stand der Forschung ist nicht zu vermuten, dass es sich bei den identifizierten Zusammen-
hangen zwischen der Raumstruktur und der Alltagsmobilitat ausschlief3lich um,Scheinkorrelationen’ handel-
te, die womoglich nur auf residenzielle Selbstselektion zurilickzuflihren waren, also auf Wohnstandortentschei-
dungen der ansassigen Haushalte im Sinne ihrer Mobilitdts- und Erreichbarkeitspraferenzen. Und selbst wenn
dies so wadre, sprache immer noch sehr viel fiir eine gezielte Naherreichbarkeitsplanung mit Férderung einer
guten nahraumlichen Ausstattung im Sinne der 15-Minuten-Stadt, um gerade diesen Haushalten eine Realisie-
rung ihrer (nachhaltigen) Praferenzen zu ermdglichen.

Gerade in den innerstadtischen Vierteln wird die Stadt der Viertelstunde von einigen Personengruppen bereits
in vielen Bereichen des Alltags gelebt. Haufig scheint Wabhlfreiheit bei der Auswahl an Gelegenheiten jedoch
wichtiger als raumliche Ndhe zu sein. In der Befragung werden als Griinde fiir ldangere Wege zumeist fehlende
Angebote oder, besser gesagt, fehlende passende Angebote angefiihrt. Die individuellen Praferenzen fallen
derart differenziert aus und die Auswahl an Einkaufsmoglichkeiten und Freizeitgestaltungen ist so divers, dass
sich innerhalb eines Quartiers nicht immer alle BedUrfnisse realisieren lassen.

Als zentrales Nutzungshemmnis fiir mehr 15-Minuten-Stadt-Wege werden in den Fokusgruppen-Workshops
von den Teilnehmenden jedoch die empfundenen nachteiligen Bedingungen fiir die aktive Mobilitdt genannt.
Sehr haufig wird die Infrastruktur fur den Fu3- und Radverkehr und die Verkehrssicherheit als mangelhaft an-
gesehen, weshalb auch kurze Wege nicht zu Ful oder mit dem Fahrrad, sondern mit dem Pkw angetreten
werden. Da diese Kritik Uber alle StadtgroBen hinweg in allen Fallstudienstadten geduBert worden ist, kann
stark vermutet werden, dass es sich um eine deutschlandweit vorzufindende, grundsatzliche Problematik
handelt. Solange nicht durchgehende Verbindungen fiir das Gehen oder Radfahren und sichere, komfortable
und attraktiv gestaltete StraBenrdume vorhanden sind, werden Menschen ohne hohe Affinitat zu aktiven Fort-
bewegungsmitteln weiterhin in ihrer Mobilitat altbewdhrten Verhaltensweisen folgen.

6.2 Handlungsempfehlungen

Die umfassenden Erreichbarkeitsanalysen dieser Studie belegen, dass in weiten Teilen der deutschen Grof3-,
Mittel und Kleinstadte die grundsatzlichen raumstrukturellen Voraussetzungen fiir eine 15-Minuten-Stadt vor-
handen sind. Die Analysen und Diskussionen zeigen allerdings auch, dass die im Nahbereich bestehenden An-
gebote nur zu einem gewissen Grad tatsachlich in Anspruch genommen werden. In der Realitat wird die Stadt
der Viertelstunde von den Biirgerinnen und Biirgern eher fallweise und keineswegs in dem Ausmal gelebt,
wie es von den raumlichen Konstellationen her mdglich waére.

Qualitdt und Angebotsbreite der nahrdumlich verfligbaren Gelegenheiten werden haufig als unpassend wahr-
genommen. So wurden von den Teilnehmenden in den Fokusgruppendiskussionen die teilweise geringen
Wahloptionen abseits der innerstadtischen zentralen Lagen oft als Hinderungsgrund genannt. Gleichzeitig
ist bei vielen Menschen die Nutzung des Pkw fiir bestimmte Aktivitaten fester Bestandteil ihrer Mobilitats-
routinen, so dass fiir die Zielauswahl raumliche Nahe meistens nur ein nachrangiges Kriterium darstellt. Das
Uberrascht nicht und ist den meisten Biirgerinnen und Biirgern bewusst. Wo also wére dann am besten plane-
risch anzusetzen?



Wird die 15-Minuten-Stadt als Konzept interpretiert, das nicht nur ein nahrdaumlich erreichbares Angebot
schaffen, sondern auch die nachhaltige Mobilitdt zu FuB und mit dem Rad starken will, dann liegt der gro3te
Handlungsbedarf genau hier. Viele Teilnehmende der Fokusgruppen-Workshops betonten, dass sie haufiger
zu FuB gehen und mit dem Rad fahren wiirden, wenn fiir diese Wege die Infrastruktur sicherer, attraktiver und
durchgehend ware. Zahlreichen auf allen Ebenen des Bundes, der Lander und Kommunen in diesem Sinne
klar formulierten Strategiedokumenten und Regelwerken zum Trotz ist das Auto bis heute in der kommunalen
Planungspraxis und im Mobilitatsverhalten der Bevolkerung das dominante Verkehrsmittel geblieben. Zudem
erscheint die rdumliche Verteilung an Angeboten zur Befriedigung der alltdglichen Bediirfnisse in Wohnort-
nahe nur auf den ersten Blick zufriedenstellend. Dabei stehen aus Sicht der Bevdlkerung einer ausgiebigeren
Nutzung nahraumlicher Angebote haufig Aspekte der Qualitat, der spezifischen Ausrichtung oder der Kapazi-
taten entgegen.

Einseitig greifende MaBnahmen sind da nur selten zielfiihrend - es bedarf eines ganzheitlichen MaBhahmen-
pakets. Die nachfolgend aufgefiihrten Handlungsempfehlungen stellen daher eine Mischung aus raumlichen
und verkehrlichen MaBnahmen und der Beeinflussung ihrer Rahmenbedingungen dar. Sie beruhen auf der
Pramisse, dass das Leitbild der 15-Minuten-Stadt vom Ansatz her grundsatzlich geeignet ist, die radumliche
Entwicklung von Stadten jedweder Grof3e sinnvoll zu steuern. Als neues Leitbild besitzt es gegentiber den
alteren, verwandten Leitbildern der kompakten Stadt und der Stadt der kurzen Wege zudem zwei relevante
Vorteile. Zum einen wird mit der expliziten Betonung auf den aktiven Verkehrsmodi raumliche Néahe als zu
FuB oder mit dem Rad bewiltigbare Naherreichbarkeit konkretisiert. Diese begiinstigt wiederum breite ge-
sellschaftliche Ziele wie das der Nachhaltigkeit, den Klimaschutz, die Starkung der lokalen Okonomie oder
auch die Gesundheit der Bevolkerung. Zum anderen wird durch die Benennung einer Zeitgrenze, die nicht auf
die Minute genau genommen werden muss, ein gut kommunizierbarer raumzeitlicher Orientierungsrahmen
gesetzt. Nutzlich ist dies sowohl fiir die Entwicklung entsprechender planerischer Konzepte und konkreter
MaBnahmen als auch als Anhaltspunkt fiir die Bevolkerung. Adressiert sind die nachfolgenden Handlungs-
empfehlungen an ein breites Spektrum an Akteuren, die auf verschiedene Art und Weise zu einer an den Zielen
einer 15-Minuten-Stadt orientierten Stadtentwicklung beitragen kénnen.

Konzept der 15-Minuten-Stadt weiterentwickeln

Das noch relativ junge Leitbild der 15-Minuten-Stadt fokussiert auf raumliche Nahe und die aktiven Verkehrs-
modi Gehen und Radfahren. Ohne Zweifel handelt es sich hierbei um zwei essentielle Erfordernisse fiir eine
zeitgemaBe, nachhaltige Stadtentwicklung. Als umfassendes raumliches Leitbild jedoch greift dieser Ansatz
noch zu kurz. In der jetzigen Formulierung des Leitbilds der 15-Minuten-Stadt wird auBer Acht gelassen, dass
Menschen deutlich gréBere alltdgliche Aktionsraume als die innerhalb einer Viertelstunde zu Fufl oder mit
dem Fahrrad erreichbaren Gebiete haben. Es sind Aktionsraume, die sich selbst mittelfristig nicht ohne Wei-
teres wesentlich verkleinern lassen und auch nicht verkleinert werden sollten. AuBerdem wird ignoriert, dass
nicht wenige Personen mobilitdtseingeschrankt sind und weder gut zu Ful3 noch mit dem Rad unterwegs sein
kénnen. Als Bestandteil des Umweltverbunds sollte deshalb ein darauf mit ausgerichteter OPNV in das Leitbild
der Viertelstundenstadt konzeptionell eingebunden werden, wobei auch hier Tiir-zu-Tiir-Reisezeiten von etwa
einer Viertelstunde den Orientierungsrahmen bilden kénnten. Auch der Frage, ob geringer verdichtete Raume,
die die rahmensetzenden Bedingungen der 15-Minuten-Stadt nie erreichen werden, durch vergleichbare Kon-
zepte zu entwickeln waren, miisste nachgegangen werden. Eine schlichte Erh6hung der Zeitgrenze fiirs Gehen
und Radfahren, so wie es Moreno (2024: 14) mit dem ,30-Minuten-Gebiet” kiirzlich vorschlug, erscheint da
wenig zielflhrend.

Fir eine angemessene Weiterentwicklung des Konzepts der 15-Minuten-Stadt, das nicht fiir eine autogerechte,
sondern fiir eine menschengerechte Stadtentwicklung steht, ist ein breiter Diskurs mit entsprechenden Aus-
tauschforen zwischen raumbezogener Wissenschaft, Planungspraxis und Zivilgesellschaft notwendig. Eine
solche Debatte sollte neben der skizzierten Ausweitung des Leitbilds konkrete Vorschlage zur Umsetzung von



Zielfeldern wie Naherreichbarkeit, Verkehrssicherheit, stadtebauliche Qualitat, Gesundheit und Klimaschutz
mit entsprechenden Standards beinhalten.

Leitbild und Planungsziele formulieren

Zur Steuerung der Stadtentwicklung reicht ein allgemein formuliertes Leitbild nicht aus. Jede Region, jede
Stadt, jeder Stadtteil, jeder Ort, jedes soziale, wirtschaftliche und 6kologische Gefiige ist anders. Pauschale
Konzepte sind deshalb nicht zielfiihrend. Zur Umsetzung der 15-Minuten-Stadt muss das Leitbild fiir den je-
weiligen Ort spezifiziert und in nachvollziehbare Planungsziele (ibersetzt werden. Die raumspezifischen Zie-
le sollten sich aus den lokalen und regionalen Rahmenbedingungen ableiten und nach den Bediirfnissen
der Menschen vor Ort richten. Durch lokale Bedarfsanalysen und eine Einbindung der Bevolkerung kdnnen
Defizite und Liicken in der Infrastruktur ausgemacht, Bedarfe ermittelt und kurzfristig umsetzbare Ma3nah-
men (,low hanging fruits’) identifiziert werden.

Eine mit den wesentlichen Akteuren abgestimmte Integration in die regionale und lokale Planungsprogram-
matik erleichtert die Ableitung der Handlungsfelder und -ziele. Eine Legitimation durch Zivilgesellschaft und
Politik erhoht die Akzeptanz. Wichtig erscheint es, die gewlinschten Aspekte in einem kommunalen Strategie-
papier zu dokumentieren und einen parlamentarischen Konsens/Beschluss herzustellen, der eine (langfristige)
Perspektive beschreibt wie etwa eine Smart-City-Strategie, ein Zielbild, ein integriertes Stadtentwicklungskon-
zept, oder die von der Europaischen Kommission entwickelten und geférderten,Sustainable Urban Mobility
Plans’ (SUMPs). Einmal vereinbarte Ziele sollten durch Verwaltung und Politik fortwahrend kommuniziert und
weiter beworben werden.

Stadt- und Verkehrsplanung enger verzahnen

Die Umsetzung der 15-Minuten-Stadt erfordert einen ganzheitlichen Ansatzin der Stadt- und Verkehrsplanung.
Denn es geht darum, Zielorte wichtiger Aktivitaten (Arbeit, Bildung, Gesundheitsversorgung, Nahversorgung,
Kultur, Sport) durch mischgenutzte Quartiere erreichbar zu gestalten, gleichzeitig die Belastungen durch den
motorisierten Verkehr zu reduzieren und die Rahmenbedingungen fiir die aktive Mobilitat (Fu3- und Rad-
verkehr) und den 6ffentlichen Verkehr zu verbessern. Fiir diesen integrativen planerischen Ansatz bietet die
Erreichbarkeitsplanung geeignete Strategien und Konzepte (vgl. FGSV 2025). lhr Ziel ist es, eine attraktive, si-
chere und nachhaltige Mobilitat zu férdern, die den Zugang zu wichtigen Einrichtungen und Dienstleistungen
fur alle Menschen verbessert.

Deutlich starker als in der klassischen Stadt- oder Verkehrsplanung wird dadurch als wesentliches Planungs-
kriterium und Ziel die (nahrdumliche) Erreichbarkeit in den Fokus gerlickt. Zu ihren wichtigsten Bausteinen
zdhlen die strategische Entwicklung von Verkehrsangeboten inklusive der innerértlichen Netze fir den FuB3-
und Radverkehr und die abgestimmte, aktive Gestaltung von Standorten (Gelegenheiten) und Stadtstruktu-
ren. Dieser ganzheitliche Ansatz der Erreichbarkeitsplanung sollte in die Kommunalplanung als tibergeord-
netes Prinzip und Planungs- und Analysemethode eingefiihrt und per Selbstverpflichtung fachibergreifend
in den Planungsprozessen verankert werden.

Effizienz und Vielfalt der Flachennutzung erh6hen

Eine ausgewogene und nachhaltige Stadtplanung berlicksichtigt stadtebauliche sowie verkehrliche als auch
soziale, 6kologische und wirtschaftliche Aspekte. Hierbei fordert eine effiziente Flachennutzung dichte, at-
traktive Quartiere mit guter Infrastruktur, hoher Lebensqualitdt und funktionierender Nachbarschaft. Die
15-Minuten-Stadt wird konkret unterstiitzt, indem Mischung, Vielfalt, Intensitdt und Dichte von Nutzungen
planerisch auch dort adressiert werden, wo die 15-Minuten-Stadt noch nicht angeboten wird. Potenzial bieten
aber auch moderate Nachverdichtungen, Umnutzungen von brachliegenden Grundstiicken oder leerstehen-
den Gebauden oder eine Mehrfachnutzung vorhandener Flachen im Tages- oder Wochenverlauf.



Verdrangung und rdumlicher Segregation kann durch ein breites Angebot an verschiedenen Wohnformen in
unterschiedlichen Preissegmenten und in allen Stadtquartieren begegnet werden. Weiterhin sollten Gemein-
schaftsrdume, potenzielle Orte der Begegnung und soziale Treffpunkte geférdert werden, die die Interaktion
zwischen Birgerinnen und Biirgern und das Gemeinschaftsgefiihl starken. Auch kdnnten der lokale Handel
und Gewerbe gezielt iber preiswerte Mieten gestarkt werden, um lebendige Innenstadte und Quartiere zu
schaffen. Die Etablierung von Coworking Spaces in Stadtquartieren zielt in dieselbe Richtung.

Erreichbare Standorte entwickeln

Erreichbarkeitsbasierte Standortplanung sollte strategischer Bestandteil kommunaler Stadtentwicklung und
Bauleitplanung werden. Weniger Autoverkehr bedeutet weniger Larm, saubere Luft, mehr Platz fiir Gehende
und Radfahrende sowie attraktivere 6ffentliche Raume. Im Fokus stehen sowohl 6ffentliche als auch private
Einrichtungen der Daseinsvorsorge und entsprechende Steuerungsmdglichkeiten durch die Erreichbarkeits-
planung. Im Planungsprozess sind vordringlich die von Standortoptionen ausgehenden voraussichtlichen
Effekte auf die Naherreichbarkeit zu beriicksichtigen und Standorte mit guter Erreichbarkeit zu Fu3 oder
mit dem Rad zu férdern. Unglinstig gelegene Standorte sind kritisch zu hinterfragen. Eine Orientierung der
Erreichbarkeit am Pkw fihrt zumeist zu einer Schwachung der nicht-motorisierten Erreichbarkeit, beispiels-
weise durch Einzelhandelsstandorte auf der griinen Wiese, die schlecht zu FuB erreichbar sind und gleichzeitig
innerstadtische Standorte in der Existenz gefdhrden.

Dariiber hinaus sollten regulatorische Anforderungen angepasst werden. So kénnten beispielsweise im
Rahmen der Standortentwicklung bei guten Naherreichbarkeitsverhaltnissen Minderungsmaoglichkeiten bei
der Stellplatzbaupflicht vorgesehen werden oder bei der bauplanungsrechtlichen Priifung der Zuldssigkeit
eines Vorhabens neben dem allgemeinen Aspekt der ErschlieBung auch grundsatzliche Mindestanforderun-
gen an die Naherreichbarkeit zur Entscheidungsgrundlage gemacht werden.

Durch Planung aktive Mobilitat fordern

Verkehrsplanung und Stadtebau sind in einem viel grofBeren AusmaR als bislang gefordert, aktive Mobilitat
zu fordern. Dies umfasst eine Vielzahl an MalBnahmen, die je nach Stadt individuell geplant und umgesetzt
werden kdnnen. Hierunter fallen zum Beispiel konkrete kleinteilige MaBBnahmen wie etwa die Anpassung
des verfiigbaren Strallenraums an die Erfordernisse des Fu3- und Radverkehrs und die damit einhergehende
Reduzierung von Barrieren und Trennwirkungen fiir Gehende und Radfahrende. Dabei sollte nicht nur auf die
ErschlieBungs- und Verbindungsfunktion der Strale geachtet, sondern vor allem die Aufenthaltsqualitdten
weiterentwickelt werden. Aktiv mobil zu sein, sollte Spal8 machen und sicher sein. Hierzu tragt eine konfliktver-
meidende Gestaltung des Strallenraums bei. Zum einen gilt es hierbei, auch die gewachsenen Platzanspriiche
von Fahrrdadern, insbesondere von Lastenrdadern zu beriicksichtigen. Zum anderen sollten FuBgangerinnen
und FuBganger sich keinesfalls als Verkehrsteilnehmende zweiter Klasse oder von Fahrradern oder Elektro-
Rollern bedroht fiihlen. Gerade der FuBverkehr nimmt zur Belebung von Stadtquartieren eine bedeutende
Rolle ein.

Grundsatzlich sollten samtliche baulichen MalBnahmen in Ubergeordnete, stadtweite Mobilitdtskonzepte
eingebunden werden. Hierzu gehort insbesondere eine addaquate Netzentwicklung und -gestaltung fiir den
Radverkehr mit den bekannten MaBnahmenbiindeln, wobei insbesondere durchgehende Velorouten mittels
FahrradstralRen die 15-Minuten-Stadt beférdern kénnten. Zur Reduzierung der Autoabhangigkeit ist der OPNV
auszubauen; ebenso wie der FulBverkehr sind neuartigere Verkehrsmittel wie Lastenrdder oder E-Scooter in
die kommunalen Mobilitatskonzepte zu integrieren. Dabei sollte sich die Transformation zur 15-Minuten-Stadt
nicht auf die Wohn- und Nebenstrallen beschranken; HauptverkehrsstraBen sind vielmehr aufgrund der
potenziellen Verbesserungschancen hinsichtlich Gestaltung, Querungsmadglichkeiten, Aufenthaltsqualitat,
Umwelt- und Mobilitatsbedingungen und Nutzungsintensitdt der anliegenden Flachen unbedingt mit einzu-
beziehen (hier bietet das Hamburger Magistralen-Konzept ein gutes Beispiel).



Radverkehrsfoérderung ausweiten

Ein wesentliches, vielleicht noch unterschétztes Handlungsfeld zur Unterstiitzung aktiver Mobilitdt und ver-
besserter Naherreichbarkeit liegt in der Férderung des Radverkehrs durch Schulung und Verkehrserziehung.
So lernen viele Kinder gar nicht mehr oder nur sehr spat Radfahren, hier sind flichendeckende Schulungen in
den Grundschulen extrem niitzlich. Aber auch Erwachsene kdnnen von Fahrradtrainings profitieren, um das
Radfahren zu erlernen oder um Fahrsicherheit (z. B. bei E-Bikes) zu gewinnen. Kombiniert mit den anderen
hier vorgeschlagenen MaBBnahmen zur Forderung der aktiven Mobilitat diirfte sich so der Anteil der mit einem
Fahrrad zurlickgelegten Wege in der Bevolkerung erhéhen.

Ein besonderer Fokus sollte auf den Lastenradern liegen, die beispielsweise die Nutzung des Autos bei Ein-
kaufs- und Freizeitaktivitdten und die Anzahl von Elterntaxis’ an Kitas und Grundschulen verringern kénnen.
Eine Forderung kann in der Subventionierung individueller Anschaffungen liegen, aber auch im Aufbau von
Verleihstrukturen firr Lastenrader, die giinstig oder sogar kostenfrei genutzt werden kdnnen.

Verkehrssicherheit erhohen

Eine raumlich umfassend und konsequent umgesetzte Verkehrssicherheitsstrategie konnte die aktiven Ver-
kehrsmodi und damit die Ziele der 15-Minuten-Stadt unterstiitzen. Hier liegt ein wesentlicher Schlissel,
um Menschen zu motivieren, ihre taglichen Wege mehr zu FuB8 oder mit dem Fahrrad zu bewadltigen. In den
Fokusgruppen-Workshops wurde in mehreren Stadten insbesondere auf als unsicher wahrgenommene ort-
liche Gegebenheiten beim Radfahren verwiesen. Hierzu zdhlen beispielsweise zu enge, da zugeparkte Strallen,
unibersichtliche Fihrungen des Radverkehrs an grof3eren Kreuzungen oder unklare Situationen bei flr den
Radverkehr gedffneten EinbahnstraBen.

Die MaBnahmenbiindel zur Steigerung der Verkehrssicherheit fiir den FuB3- und Radverkehr und zur Kon-
fliktvermeidung sind bekannt und miissten auf die konkreten 6rtlichen Gegebenheiten bezogen umgesetzt
werden. Dies kann beispielsweise MaBnahmen zur Entschleunigung des Verkehrs (inklusive Geschwindig-
keitsbegrenzungen), zur klaren und sicheren Wegefiihrung und Kreuzungsgestaltung (inklusive optimierter
Ampelschaltungen), zur Verbesserung der Sichtbarkeit, aber auch zur Instandsetzung und Pflege bestehender
Infrastruktur umfassen. Ein in Bezug auf die Verkehrssicherheit wichtiges, aber zumeist nicht ausreichend ge-
nutztes Handlungsfeld stellt zudem eine konsequente Verkehrsiiberwachung und Ahndung von Verkehrsver-
stoBen dar.

Kein Erfolg ohne Push-MaBBnahmen

Zur Erreichung der Ziele der 15-Minuten-Stadt waren deutlich starker als bisher nicht nur Angebotsverbes-
serungen flr planerisch erwiinschte Verkehrsmittel (Pull-Strategien), sondern auch Einschrankungen fiir den
motorisierten Autoverkehr (Push-Strategien) erforderlich (vgl. FGSV 2022; Holz-Rau/Scheiner 2020). Dazu zéh-
len die sehr wirksamen monetaren Malinahmen zum Anstieg der Pkw-Besitz- oder Nutzungskosten (in Paris
erfolgt die Parkraumbewirtschaftung nunmehr abhangig von der GroBe des Kfz), aber auch die Neuauftei-
lung des StraBenraumes auf Kosten des ruhenden und flieBenden Autoverkehrs sowie eine Reduzierung der
Geschwindigkeiten.

Um den Menschen in den Mittelpunkt der Planung zu stellen, sollte die kleinrdumige Erreichbarkeit zu Fufl
oder mit dem Fahrrad besser sein als mit dem Auto. Stra3en sollten in Stadten mehr als bloBe Verkehrswege
sein. Sie sind Kristallisationspunkte des &ffentlichen Lebens, sie sind Orte der Versorgung, der Arbeit, der Frei-
zeit sowie der Begegnung. Eine veranderte Stralenraumaufteilung mit verbesserter Aufenthaltsfunktion und
-qualitat erlaubt dariiber hinaus den Bedarfen der Klimaanpassung (Versickerungsflichen schaffen, Hitzein-
seln vermeiden) gerecht zu werden und damit die Gesundheit der Bevolkerung in den Stadten zu verbessern.



Mehr Handlungsspielraum fiir Kommunen

Kommunale Planerinnen und Planer kénnen in der Regel am besten einschatzen, welche MalBnahmen geeig-
net sind, defizitdre Bedingungen fir die aktive Mobilitat zu beseitigen und Konfliktpunkte aufzulésen. Aktuell
agieren Kommunen allerdings in einem sperrigen rechtlichen Rahmen, der es ihnen oft nicht ermdglicht, die
Verkehrswende voranzubringen. Fiir MaBnahmen zur Férderung des Umweltverbundes, bestehend aus OPNV,
FuB- und Radverkehr, Car- und Radsharing etc,, fehlen den kommunalen Planerinnen und Planern rechts-
sichere Anordnungsmaglichkeiten, beispielsweise zur Anordnung von Tempo 30 auf Hauptstral3en, bei der
Parkraumbewirtschaftung oder in der Flexibilitadt bei der Stellplatzbaupflicht.

Unter der Initiative ,Lebenswerte Stadte und Gemeinden” fordern daher bereits tiber 1.100 Stadte, Gemein-
den und Landkreise mehr Entscheidungsfreiraum fiir Kommunen. Dafiir sind Reformen der entsprechenden
Gesetze und Ordnungen notwendig. Explizit sind hier das StralBenverkehrsgesetz (StVG), die StraBBenver-
kehrs-Ordnung (StVO), die Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung (VwV-5tVO) und
die verschiedenen Landesbauordnungen zu nennen.

Bestehendes Recht ausnutzen

Viele fiir die 15-Minuten-Stadt sinnvolle MaBnahmen sind auch ohne Anderungen von Rechtsverordnungen
oder Gesetzen schon jetzt sofort moglich. Kommunen verfiigen gerade im Verkehrs- und Mobilitatsbereich
Uber Handlungsmaoglichkeiten, die nicht ausgeschopft werden. Dieses betrifft weite Bereiche des Verkehrs-
und Bauplanungsrechts. Beispielsweise konnten FahrradstraBen vermehrt mit Diagonalsperren fiir den
Kfz-Verkehr zur Vermeidung von Durchgangsverkehren versehen werden. Bei der Festlegung von Baugebie-
ten sollte deren Erreichbarkeit im Sinne einer auf Vermeidung und Verringerung von Verkehr ausgerichteten
stadtebaulichen Entwicklung beriicksichtigt werden (BauGB § 1 (6)), Bebauungsplane fiir den Bestand kénnen
die Widmung von Verkehrsflachen festlegen (BauGB § 9 (1)), im &ffentlichen Raum kdnnen Parkflachen fiir
Carsharing bestimmt werden (CsgG § 3) und vieles mehr.

Im Verkehrs- und Mobilititsbereich bieten sich zudem durch eine strenge Uberwachung von Geschwindig-
keitsbegrenzungen, die Ahndung von Verkehrsversto3en (wie das illegale Parken auf Geh- und Radwegen und
in Kreuzungsbereichen) und die Einhaltung von Sicherheitsregeln fiir Kommunen klare Handlungserforder-
nisse. Strikte Kontrollen wiirden die Aufenthaltsqualitdt im Stadtraum und insbesondere die Verkehrssicher-
heit flr aktive Verkehrsmodi unmittelbar erh6hen, werden oft aber nur sehr unzuldnglich umgesetzt. Hier ist
zudem der verstarkte Einsatz von digitalen Systemen sinnvoll, fiir die eventuell Gesetzesanderungen erforder-
lich sind.

Personalkapazitaten ausbauen und effizient einsetzen

Die Verkehrswende stockt in sehr vielen Kommunen an den mangelnden Personalkapazitaten in der pla-
nenden und bauausfiihrenden Verwaltung auf allen relevanten Ebenen. Hierdurch werden entsprechende
Konzepte erst gar nicht entwickelt, konkrete MaBnahmen konnen planerisch nicht vorbereitet werden oder
koénnen nicht oder nur mit groBer zeitlicher Verzégerung baulich umgesetzt werden. Es ist daher dringend ge-
boten, durch Umwidmung und Neuschaffung die Anzahl der Personalstellen fiir Planung und Umsetzung der
Verkehrswende deutlich zu erhhen sowie Verwaltungsablaufe durch Digitalisierung und eine ressortiiber-
greifende Optimierung effizienter zu machen. Hierzu bedarf es einer mutigen und zielgerichteten, Giber Wahl-
perioden hinausgehenden politischen Unterstiitzung.

15-Minuten-Stadt-Checks einfiihren

Dle in den Kommunen bereits etablierten und beliebten FuBBverkehrs-Checks (vgl. FUSS e.V. 2018; Zukunfts-
netz Mobilitdt NRW 2018) kdnnten als analytisch-partizipative Verfahren weiterentwickelt werden, in denen



Birgerinnen und Biirger gemeinsam mit Fachleuten und Vertreterinnen und Vertretern der Kommune fir
das Leitbild der 15-Minuten-Stadt die Bedingungen in einem bestimmten Gebiet untersuchen und bewer-
ten. Kleinraumige Erreichbarkeitsanalysen wie in dieser Studie waren ein elementarer Einstieg in die lokale
Bestandsanalyse, in der fehlende Alltagsziele, Schwéchen in der Infrastruktur und Defizite in der Zugénglich-
keit, Barrierefreiheit und Verkehrssicherheit fur aktive Verkehrsmodi identifiziert werden sollten. Die Ziele
sind, die 15-Minuten-Stadt vor Ort zu fordern und mit solchen15-Minuten-Stadt-Checks konkrete Verbesse-
rungsvorschlage und infrastrukturelle MaBnahmen herauszuarbeiten. Zur Entwicklung eines verbindlich zu
erhebenden Kanons an Datengrundlagen, geeigneter Priifroutinen und Verfahrensschritte, aber auch entspre-
chender Instrumente zur MalBnahmenwirkung und -kontrolle wird ein Forschungsbedarf gesehen.

Lokale Akteure beteiligen

Die Verkehrswende stellt eine komplexe, gesamtgesellschaftliche Aufgabe dar, die viele Akteure und Inter-
essen umfasst. Um tragfahige Losungen zur Umgestaltung der Stadte zu finden und durchzusetzen, bedarf
es eines breiten gesellschaftlichen Konsenses. Partizipative Planung und der Dialog zwischen verschiedenen
Interessengruppen sind dabei unerldsslich. Ohne die intensive Kommunikation mit der Biirgerschaft und den
Anliegern vor Ort, friihzeitig und proaktiv, lassen sich Veranderungen nicht umsetzen. Wahrend der Dialog
mit desinformationsanfalligen Menschen Geduld und Fingerspitzengefiihl erfordert, zeigen Anliegerinnen
und Anlieger haufig spirbares Interesse und bringen sich entsprechend ein, insbesondere wenn es um eine
Verbesserung der eigenen Lebensqualitdt geht. Um Enttduschungen zu vermeiden, ist gegeniiber der Biirger-
schaft ein transparentes Erwartungsmanagement wichtig. Gleichzeitig sollten ortliche Initiativen gestarkt, lo-
kale Unternehmen eingebunden und, so gut wie moglich, Bedenken abgebaut werden (vgl. Bauer et al, 2024).
Die Beteiligung lokaler Akteure und verkniipfte Kommunikationsstrategien sind eng zu verzahnen.

Kommunikation ist zentral

Die Verkehrswende umzusetzen, ist konfliktreich. International sammeln Stadte Erfahrungen in der Umge-
staltung des StralBenraumes und dem Umgang mit Gegenstimmen. Um die Akzeptanz von MaBnahmen zu
erhéhen, kann das kommunikative Framing entscheidend sein. MaBnahmen der 15-Minuten-Stadt sollten mit
den gesundheitlichen Effekten, der verbesserten Verkehrssicherheit oder der gestiegenen Lebensqualitat ver-
knilpft werden. Das Programm ,Lebendige Ortsmitten” des Landes Baden-Wirttemberg ist hierflir ein gutes
Beispiel (vgl. aktivmobil BW 2024). Lokale Bildungskampagnen kénnen iber die Vorteile von kurzen Wegen,
weniger Verkehr und nachhaltiger Mobilitét aufklaren, iber deren gesundheitliche Wirkungen, die positiven
Effekte auf die lokale Okonomie und die Verbesserung der Aufenthaltsqualitit informieren und auch die exter-
nen Kosten des motorisierten Verkehrs aufzeigen.

Unterstiitzt werden kann dies durch datengestiitzte Evaluationen, beispielsweise Vorher/Nachher-Erhebun-
gen, die die Wirkungen von MaBnahmen untersuchen. Sie helfen Befiirchtungen zu widerlegen und positi-
ve Effekte (z. B. weniger Unfélle, bessere Luftqualitdat, mehr Umsatz im Einzelhandel usw.) nachzuweisen (vgl.
Bauer et al. 2023; UBA 2023). Temporare MaBnahmen kénnen den Mehrwert erlebbar machen und zugleich
Nachbesserungen ermoglichen. In der Regel schiiren sie aber auch Widerstande. Umso wichtiger ist es, klar zu
kommunizieren, was nach der Erprobungsphase passieren soll und unter welchen Umstanden eine temporare
MaBnahme dauerhaft umgesetzt wiirde. Die bisherigen Erfahrungen bekraftigen, dass mutige Fiihrungskréfte
in der Verwaltung und Kommunalpolitik viel bewegen kénnen. Das Beispiel der Biirgermeisterin von Paris,
Anne Hidalgo, zeigt, welche Dynamik die klare Kommunikation einer Vision und deren konsequente Umset-
zung fur die Zukunft einer Stadt entfalten kann.

Forschungs- und Forderbedarfe

Zur Bewdltigung der anstehenden Herausforderungen besteht weiterer Forschungs- und Férderbedarf zur
Forcierung von aktiver Mobilitdt und nahraumlicher Erreichbarkeit in den Stadten und zur Unterstitzung



der Umsetzung des Leitbilds der 15-Minuten-Stadt durch raumwissenschaftliche Forschung und {iberge-
ordnete Netzwerkstrukturen. Konkret konnten Forschungsprojekte zur Weiterentwicklung des Konzepts der
15-Minuten-Stadt vor allem in Bezug auf eine Einbindung des OPNV und die Behandlung von geringver-
dichteten Gebieten geférdert werden. Weiterhin kénnten die Entwicklung der zuvor erwédhnten innovativen
15-Minuten-Stadt-Checks, die Entwicklung praxistauglicher Instrumente der Naherreichbarkeitsplanung und
zur Wirkungsevaluierung und die Integration dieser Ansatze in Planungsprozesse unterstiitzt werden. Erfor-
derlich wére auch die Schaffung bundesweiter aktueller und verlasslicher Datengrundlagen zu den Zielgele-
genheiten, um die Ergebnisse dieser Studie verldsslich fortschreiben zu kdnnen und so ein kontinuierliches
Monitoring zur Naherreichbarkeit zu ermdglichen. Zur Fortschreibung dieser Studie wiirde auch eine Gegen-
Uberstellung der Ergebnisse mit den erst im Jahr 2025 verfligbaren Daten der MiD 2023 zdhlen.

Daneben konnten zusatzliche Forderprogramme fiir Kommunen aufgelegt werden, die das Konzept der
15-Minuten-Stadt beispielhaft erproben, gezielt kommunizieren und konkret umsetzen maéchten. Diese Be-
miihungen kdnnten ergéanzt werden durch die Etablierung Giberregionaler Netzwerke, die Austauschmdglich-
keiten Uber entsprechende Umsetzungsstrategien und einen erfolgsversprechenden Umgang mit Hemmnis-
sen bieten. Ebenso kdnnten kiinftig in der Ausbildung und vor allem in der berufsbegleitenden Weiterbildung
Thema und Konzept der 15-Minuten-Stadt vermehrt vermittelt werden, zumal es sich gezeigt hat, dass das
Konzept bei Planerinnen und Planern noch nicht durchweg bekannt ist.
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