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Vo n d e r In NRW lebt nur etwa ein Drittel der

Menschen in der ,,15-Minuten-Stadt*

,»15-Minuten-Stadt*
° Vision eines ,,30-Minuten-Landes*
Zum ,,30-M|“Uten'|.a nd“ mit gutem OPNV fiir alle

Die Reduzierung der Autoabhangigkeit muss Die Mobilititswende muss effektiv
auch abseits der Stadte ein Anliegen sein und gerecht gestaltet werden

Von
Stefan Siedentop, Christian Gerten
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Die ,,15-Minuten-Stadt“ ist derzeit so etwas wie der Leitstern
am Firmament der transformativen Raumkonzepte. Metro-
polen wie Paris erheben die Idee zur Richtschnur ihres
Planungshandelns,! die Vereinten Nationen sehen darin
eine Antwort auf die Herausforderungen des Klimawandels
und der Corona-Pandemie,? das C40-Netzwerk, das Biirger-
meister*innen von liber 100 Metropolen weltweit vereint,
hat sich ebenso wie die OECD zur 15-Minuten-Stadt be-
kannt.® Auch in Deutschland hat das Konzept ein breites
Echo in Politik, Gesellschaft und Wissenschaft gefunden.

Die Grundidee ist so einfach wie anziehend. Wie ware es,
wenn alles, was Menschen regelmalig nachfragen - Ge-
schéfte, Schulen, Gesundheitseinrichtungen, Erholungsfla-
chen oder Restaurants -, zu Full in maximal 15 Minuten an-
zutreffen ware?* Der dann mogliche Verzicht auf das Auto
wiirde Stadte und Quartiere von Luft- und Larmbelastungen
sowie vom ruhenden Verkehr entlasten. Es gdbe mehr Raum
fiir Griinflachen und o6ffentliche Begegnung, mehr gesund-
heitsfordernde aktive Mobilitat und Lebensqualitat.

Die Idee einer dezentralen Versorgung mit Giitern und Dienst-
leistungen des taglichen Bedarfs ist nicht neu. Die 15-Minuten-
Stadt kann in gewisser Weise als Reinterpretation klassischer
Planungskonzepte der (Post-)Moderne angesehen werden. Zu
nennen sind ,,Zentrale-Orte“-Konzepte in der Raumordnung,
die Planung von ,Nachbarschaftseinheiten“ im Grofsiedlungs-
bau, die nordamerikanische ,New Urbanism“- und ,Walkability“-
Bewegung oder das europdische Leitbild der ,,Stadt der kurzen
Wege“. Was an der 15-Minuten-Stadt neu ist, ist die Radika-
litat in der geforderten Dezentralitdt der Daseinsvorsorge.
Das Konzept setzt auf physische Nahe anstatt auf Erreichbar-
keit.®> Es geht primar um die Herstellung von Nahe zu An-
geboten und die Moglichkeiten der Mikromobilitat. Die Sicher-
stellung von Erreichbarkeit mit motorisierter Raumiber-
windung 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.

Nahme man das Konzept beim Wort, miisste eine drastische
Kehrtwende in der raumlichen Nutzungsplanung wie auch
der Verteilung von Angeboten im Raum erfolgen. Befiir-
worter*innen verweisen auf die wahrend der Corona-Pan-
demie erfolgte Wiederentdeckung des Quartiers und sehen
in der Digitalisierung neue Mdglichkeiten fiir eine (Re-)Loka-
lisierung von Arbeit und Versorgung.® Mit den Moglichkeiten
des mobilen Arbeitens entstiinden neue hybride Arbeits-
formen, die eine hohere Verweildauer am Wohnort ermdog-
lichen und Quartiere mit guter Versorgungsinfrastruktur
(,,24-Stunden-Quartiere®) attraktiver erscheinen lieRen.” Zudem
werden neue Formen der quartiersbezogenen Versorgung wie
Gesundheitskioske oder Kleinformate des Lebensmitteleinzel-
handels als Bausteine des Konzepts benannt.

Kritische Stimmen bezweifeln die Moglichkeiten einer weit-
reichenden Dezentralisierung der Angebotsstrukturen und
verweisen auf Gefahren einer weiteren immobilienwirt-
schaftlichen Aufwertung von Standorten mit guter Nahaus-
stattung.® Auch wird angemerkt, dass die 15-Minuten-Stadt
mit der kompromisslosen Forderung nach Nahe einen eli-
téren Charakter annehme.® Denn fulllaufige Erreichbarkeit
von Bildungsangeboten oder Einzelhandelsnutzungen sind
in einem Land wie Deutschland mit jahrzehntelanger Sub-
urbanisierung und ausgedehnten landlichen Rdaumen ein
Privileg der Stadtbevolkerung. AuRerhalb von Stadt- und
Quartierszentren, da wo die Bevdlkerungsdichte geringer
ist, bleibt die 15-Minuten-Stadt ein unerfiillbares Verspre-
chen. Die schiere GroRe der in suburbanen und landlichen
Raumen lebenden Bevélkerung verlangt aber nach inklusi-
ven Raumkonzepten, die auch dort Angebote unterbreiten,
wo sich Menschen heute vom Auto abhangig fiihlen.

Unsere Datenanalyse veranschaulicht die begrenzte Reich-
weite der 15-Minuten-Stadt fiir Nordrhein-Westfalen in ein-
drucksvoller Weise. Untersucht wurde, wo Menschen in NRW
eine Grundschule, ein Geschaft des Einzelhandels, einen
Lebensmittelladen und eine Apotheke mit einem FulRweg
von maximal 15 Minuten aus erreichen konnen.® Im Ergeb-
nis zeigt sich, dass dies nur fiir etwa ein Drittel der Bevolke-
rung des Bundeslandes zutrifft. Dieser Anteil ware noch ge-
ringer, wenn weitere Angebote wie Cafés, Restaurants oder
Griinflachen einbezogen wiirden, er ware hoher, wiirde die
Nutzung eines Fahrrads unterstellt. Letzteres wird aufgrund
von Einschrankungen in den Berechnungsméglichkeiten
von dieser Analyse ausgeschlossen. Die 15-Minuten-Stadt
ist gelebte Realitat flir Menschen, die in Haupt- und Neben-
zentren der GroRR- und Mittelstddte leben. In der Stadt Dus-
seldorf sind das knapp 70 %, in K6ln gut 60 % und in Essen
etwas weniger als die Halfte der Bevolkerung. Wer in Vor-
orten oder auf dem Land wohnt, muss dagegen entweder
langere FuRwege in Kauf nehmen, das Fahrrad nutzen oder
auf motorisierte Verkehrsmittel zuriickgreifen.’* So erfreuen
sich im Kreis Olpe nur etwa 14 % der Bevdlkerung an einer
guten nahrdaumlichen Versorgung, die ein Zufullgehen be-
quem macht. Selbst wenn es gelange, das Versorgungsanbot
zu dezentralisieren (was angesichts kontrarer Marktdynamiken
und begrenzter staatlicher Moglichkeiten stark zu bezweifeln
ist), bliebe das Ideal fuBllaufiger Erreichbarkeit eines brei-
teren Biindels von Daseinsvorsorgeleistungen in landlichen
Gebieten unerreichbar.

Die Dekarbonisierung verlangt aber nach einer Verringerung
der Autoabhéangigkeit der Mobilitdat aullerhalb grofierer
Stadte. Neben das Konzept der ,,15-Minuten-Stadt® stellen wir
indiesem Beitragdaherden Anspruch aufein ,30-Minuten-
Land“: Durch den flachenhaften Ausbau des &ffentlichen Per-
sonenverkehrs sollen relevante Versorgungsangebote zu-
kiinftig fir alle Menschen in NRW mit einer Reisezeit von nicht
mehr als 30 Minuten erreichbar sein. FuRwege vom Wohnort
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15 Minuten zu FuB...
...eine Grundschule,

ein Geschéaft des Einzelhandels,
ein Lebensmittelladen

und eine Apotheke

Bevolkerungsanteile in Prozent

NRW Stadte

Anmerkung: die Zahlen geben die jeweiligen Bevélkerungs-
anteile der Kreise und kreisfreien Stadte als Prozentwerte an.
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30 Minuten mit dem OPNV...
...eine Grundschule,

ein Geschaft des Einzelhandels,

ein Lebensmittelladen

und eine Apotheke

Bevolkerungsanteile in Prozent

88,2

Stadte

Geodatengrundlage: GeoBasis-DE/BKG 2021

Abbildung: Siedlungsraume mit Qualitatsniveaus der 15-Minuten-Stadt und des 30-Minuten-Landes.

zur Haltestelle und von der Haltestelle zum Reiseziel sind
dabei eingerechnet.®?

Die Datenanalyse zeigt, dass dies derzeit fiir etwa 88 % der
Bevolkerung in NRW zutrifft, werden die gleichen Angebote
(Grundschulen, Einzelhandelsgeschéfte, Lebensmittelldden,
Apotheken) zugrunde gelegt. Der OPNV ist definitiv besser
als sein Ruf - im landlichen Raum wird vielerorts eine Grund-
versorgung angeboten,*® auch wenn die Taktfrequenzen oft
zu wiinschen Ubrig lassen. Dennoch sind 12 % der Menschen

nach unseren Erkenntnissen auf die Nutzung eines Pkw an-
gewiesen. Eine strukturelle Autoabhdngigkeit zeigt sich ins-
besondere in ldndlichen Gebieten abseits der Mittel- und
Kleinstadte und die SchlieBung dieser Angebotsliicke wiirde
enorme Anstrengungen im Ausbau des OPNV erfordern.
In den Kreisen Euskirchen und Olpe sind etwa 40 % der Be-
volkerung als hochgradig autoabhéngig anzusehen, in den
Kreisen Diiren, Heinsberg, Hoxter und Hochsauerlandkreis
betrifft dies iber ein Drittel.
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Ein Zwischenfazit: Die 15-Minuten-Stadt ist ein ambitionier-
tes Konzept fiir die Starkung der Nahraumorientierung und
der Mikromobilitat in Staddten und Gemeinden. Zugleich of-
fenbart das Konzept eine raumstrukturelle Exklusivitat, die
grundsatzliche Fragen territorialer Gerechtigkeit aufwirft.
Wir glauben, dass die Mobilitdtswende nur gelingen wird,
wenn die Raumordnungs- und Verkehrspolitik Ziele der Ef-
fektivitat und Effizienz in der Erreichung von Klimaschutz-
zielen mit Anliegen sozialer und territorialer Gerechtigkeit
verbinden kann. Kurz gesagt: Eine wirkungsvolle Mobilitats-
wende entscheidet sich nicht nur in Disseldorf, Kéln oder
Essen, sondern auch in den Randzonen der GroRstadte und
den landlichen Rdumen. Unser Vorschlag eines 30-Minuten-
Landes entspricht einer Mobilitdtsgarantie, wie sie der Wissen-
schaftliche Beirat beim Bundesminister fiir Digitales und Ver-
kehr jiingst vorgeschlagen hat.*

Eine solche Garantie kann sich etwa auf Angebote des Bus-
und Bahnverkehrs wie auch auf flexible OPNV-Formen und

(zukiinftig) autonome Shuttles stiitzen. Ein mindestens
stiindliches Verkehrsangebot in jeder Gemeinde und jedem
Ortsteil in NRW bis 2045, wenn die Netto-Treibhausgasneu-
tralitdt in Deutschland erreicht sein soll, konnte ein Lang-
fristziel der Politik sein, an dem auch Investitionserforder-
nisse im offentlichen Verkehr ausgerichtet werden.

Das 30-Minuten-Land versteht sich nicht als Gegenvorschlag
zur 15-Minuten-Stadt, sondern als komplementdres Konzept
fiir RAume mit weniger guten siedlungsraumlichen Voraus-
setzungen fiir aktive Mobilitatsformen. Wo immer moglich,
sollen die Menschen fiir ihre Versorgung zu FuR gehen oder
das Rad nehmen kénnen und die versorgungsraumlichen wie
infrastrukturellen Voraussetzungen fiir aktive Mobilitat
miissen verbessert werden. Wo Fufd und Rad aber von den
Menschen nicht als Option fiir die Alltagsmobilitat bewertet
werden, missen zuverldssige Alternativen zum privaten Pkw
vorgehalten werden. In einer dynamisch alternden Gesell-
schaft wird dies zukiinftig noch wichtiger sein.
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