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EUROPA IN ENTWICKLUNG

Gebietsentwicklung. Das ist das Thema des BPD Magazins. Mit dieser zweiten internationalen
Ausgabe des BPD Magazins wollen wir unsere Vision, unser Know-How und unsere Erfahrung als
europdischer Gebietsentwickler mit Thnen teilen und Sie als Leser inspirieren.

In dieser zweiten Nummer erortern wir den Zuzug in die Stadte und die Abwanderung aus dem
landlichen Raum. An vielen Orten in Europa zeichnet sich dieser Trend ab - das erfordert ein
jeweils unterschiedliches Konzept fiir den Wohnungsmarkt. Wo weniger Menschen wohnen, gibt
es ebenfalls weniger Liden, Arztpraxen und andere Einrichtungen. Manche Strafen oder sogar
ganze Dorfer geraten somit in eine Sackgasse. Was ist erforderlich, um solche Einrichtungen in
zuriickbleibenden Regionen zu stabilisieren bzw. den tiberhitzten Wohnungsmarkt einer populdren
Stadt etwas abzukiihlen, damit dieser riumliche Gegensatz sich zuriickbildet?

Desweiteren finden Sie in dieser Ausgabe ein Doppelinterview mit Thomas Rau, Geschiftsfiihrer
des Architektenbiiros RAU & Turntoo, und Franz-Josef Lickteig, Geschiftsfithrer der BPD
Immobilienentwicklung. Hier werden neue Spielregeln fiir ein anderes Wirtschaftssystem, mit
dem der Bausektor und die Welt iberhaupt ldngere Zeit arbeiten konnen, befiirwortet. Welche
Ubereinstimmungen gibt es zwischen dem radikalen Denker und dem wachstumsorientierten
Entwickler?

Die herrliche Bildreportage {iber Bordeaux, die Stadt im Stidwesten Frankreichs, die wegen

der Weine aus dieser Gegend weltweit bekannt ist, sollten Sie natiirlich auch nicht verpassen.
Schauen Sie auf eine Stadt, die ihre Vergangenheit schitzt und ihre Zukunft umarmt. In den
letzten flinfzehn Jahren ist die Stadt von einem hdsslichen Entlein zu einem stolzen Schwan
ausgewachsen. In dieser ambitionierten Umgebung erdffnete BPD 2014 eine neue Niederlassung.
Von dort aus werden Projekte durchgefiihrt. Zum Beispiel in Caudéran: einst ein liebeswiirdiges
Kkleines Dorf in der Gironde, seit 1965 jedoch ein Luxusviertel am Rande von Bordeaux. Die
Metamorphose der umliegenden Gebiete wie die Ufer der Garonne setzt sich weiterhin stindig fort.

Lassen Sie sich von diesen und vielen andere Themen, die in dieser Ausgabe zur Sprache
kommen, inspirieren!

FRANZ-JOSEF LICKTEIG,
GESCHAFTSFUHRER BPD IMMOBILIENENTWICKLUNG
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VISION

RADIKALER SCHWENK

Architekt Thomas Rau und Franz-Josef Lickteig
(Geschiftsfiihrer von BPD Immobilienentwicklung)
tiber ihre gemeinsame Vision: die Notwendigkeit
eines anderen Wirtschaftssystems, in dem

die (Bau)welt besser und langfristiger
funktionieren kann.

SMART DURCH VERKNUPFUNG

Die intelligente Stadt gibt es nicht, behauptet der
Urbanist Greg Clark. Es ist ja nicht die Stadt, die
intelligent ist, sondern es sind deren Einwohner,
die Verwaltung und die Datensysteme, die
intelligent und eng miteinander verkniipft sind.

FLORIERENDER NEUBAU

Warum schitzen es die Deutschen immer mehr,
in kleinen oder grofien Neubauvierteln

zu wohnen? Eine Kolumne von Professor

Dr. Michael Voigtlinder.

: . Wir wollen keine
& Lampen sondern Licht.
: Wir wollen kein Auto
ﬁ. 'J' sondern Mobilitat”
iy waid
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INSPIRATION

MOBIL IN DER STADT

Eine bessere Mobilitit steigert nicht nur die
Attraktivitit der Stadt, sondern bringt auch
grofe Kosteneinsparungen mit sich. Ein paar
interessante Beispiele aus Deutschland, den
Niederlanden und Frankreich.

CHANGE AND THE CITY

Die Skylines der grofsen Weltstadte haben
sich in den letzten Jahren deutlich verdndert.
Das heutige Bild ist meistens bekannt, aber
wie sah die Stadt vor 30 Jahren aus?

Bordeaux entwickelte sich in
den letzten Jahren zu einer
strahlenden Blondine
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HINTERGRUND

EUROPA IN EINEM SPAGAT

Das Muster wachsender und schrumpfender
Stddte und Regionen zeigt sich in ganz Europa.
Die Frage ist, wie wir damit umgehen. Uber
abreifien, renovieren und kreativ sein.

UBERRASCHUNGEN IN DER CITY
Autos aus der Stadt zu verbannen wiirde viele
Probleme beheben. Realistisch? Nein, vorliufig
nicht. Deshalb lassen sich die Stidte teils
bemerkenswerte Losungen einfallen.

AUF DEM WEG ZUR NACHHALTIGKEIT
Wir miissen unsere Entscheidungen heute so
treffen, dass nachfolgende Generationen auch
noch etwas zu entscheiden haben und nicht vor
vollendeten Tatsachen stehen. Ein Essay iiber die
Quintessenz von Nachhaltigkeit.

WIE FEIN IST KLEIN?

Je grofier desto besser! Das gilt jedoch nicht
immer. Klein Wohnen, ist im Kommen,
besonders in den Grof3stiadten. Kompakt,
bezahlbar und in zentraler Lage Wohnen - was
genau bedeutet das?

. t Ein einschneidendes Abriss-

und Renovierungsprogramm
in der ostdeutschen Stadt
Schwedt

INHALT
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PROJEKTE

BORDEAUX LASST AUFHORCHEN
In den letzten Jahren hat sich die Stadt
Bordeaux von einem hisslichen Entlein

zu einem stolzen Schwan entwickelt.

BPD fiihrt auch von hier auf Projekte durch.

Es gehtimmer noch
kleiner. Schon einmal
eine 7-gm-Wohnung
gesehen?
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WACHSTUM DER STADTE UND BEVOLKERUNGSSCHWUND AUF DEM LAND

-UROPA
IN EINEM SPAGAT

In der schrumpfenden ostdeutschen Stadt Schwedt machten
leerstehende Hochhauser Platz fur Grinflachen und wurden
Wohnblocke ,zurlGckgestutzt”. Die expandierende Stadt Minchen
gibt dagegen jahrlich 160 Millionen Euro aus, um preisglinstige
Baugrundstucke fur die steigende Nachfrage nach Wohnraum
anzubieten. Das Muster wachsender und schrumpfender
Stadte zeigt sich in ganz Europa und verlangt ein differenziertes
Vorgehen auf dem Wohnungsmarkt.

Dieses Foto ist urheberrechtlich geschiitzt und nur in der gedruckten Version des Magazins verwendet.

bpd MAGAZINE 9




DURCH EINEN EINSCHNEIDENDEN Abriss- und
Umstrukturierungsplan in dem noch jungen
Neubauviertel der ehemaligen ostdeutschen
Industriestadt Schwedt hat die Stadtverwaltung die
Entvolkerung ihrer Stadt in den letzten Jahren in
gute Bahnen zu lenken versucht. Seit dem Fall der
Berliner Mauer verlor die Stadt in zwanzig Jahren {iber
20.000 Einwohner, ein Viertel ihrer urspriinglichen
Einwohnerzahl.

Seit Anfang dieses Jahrhunderts wurden deshalb tiber
5.000 Wohnungen abgerissen und doppelt soviel an
Wohnungen von Grund auf verbessert. Aufierdem
lief} die Stadt die Halfte ihrer zwolf Schulen und
Kindertagesstitten abreifien und die {ibriggebliebenen
Gebiude griindlich renovieren.

Uberfliissige Wasser- und Abwasserleitungen wurden
entfernt und fiir die verbliebene Bevélkerung wurden
neue Straflen, Griinflichen und Sportstitten angelegt.
Die - anfangs umstrittene - Operation verhinderte,
dass die ortlichen Wohnungsbaugesellschaften und die
Stadt durch umfangreichen Leerstand und ungenutzte
Infrastruktur finanziell zugrunde gingen. Aufierdem
verbesserte sich die Wohnqualitit in der Stadt hier-
durch erheblich.

»Sehen Sie, dort habe ich gewohnt.” Brigitte Berndt,
Planerin im Amt fiir Stadtentwicklung in Schwedt,
deutet auf ein kahles Grundstiick. Ein Straflenschild
gibt an, dass wir am Goethering stehen. Aber von den
grauen Wohnbldcken, die hier vor etwa acht Jahren
standen, ist nichts mehr zu sehen. Stattdessen sind

JWIR MUSSEN VERHINDERN,
DASS NUR NOCH REICHE IN
MUNCHEN WOHNEN KONNEN*

Biume gepflanzt und in ein paar Jahren wird ein
neuer Wald entstanden sein. Auch an anderen Stellen
in diesem Aufienbezirk wurden viele Plattenbauten
abgerissen. Fiir die paar tausend Menschen, die

im Viertel bleiben konnten, wurden neue Parks,
Sportanlagen und eine Skate-/Crossradbahn errichtet.
Thre Wohnhiuser wurden nicht abgerissen, sondern
auf vier oder flinf Stockwerke ,zurtickgestutzt” und
mit Warmeddmmung, Aufziigen, Balkons und einem
neuen Anstrich versehen. Einige der Geb4dude wurden
sogar in mehrere Blocke mit luxuridsen ,Urban Villas*
aufgeteilt. Sie werden problemlos fiir sechs Euro pro
Quadratmeter - das Anderthalbfache des ortstiblichen
Preises - vermietet.

Stadtplanerin Berndt ist stolz auf diese Metamorphose.
,Wenn wir hier nicht so drastisch eingegriffen hitten,
wire das Viertel zu einem Ghetto geworden. Im Jahr
2003 stand die Hilfte der Wohnungen hier noch leer.”

WENIGER EINWOHNER, WENIGER GESCHAFTE

Das ostdeutsche Schwedt ist nicht die einzige deutsche
Stadt oder Region mit schrumpfender Bevolkerung. Die
Einwohnerzahl von Deutschland insgesamt bleibt trotz
der niedrigen Geburtenrate stabil. Das liegt vor allem
an Asylbewerbern und qualifizierten Arbeitskriften aus
anderen EU-Lindern, die zuziehen. Trotzdem ist die
Zahl der Einwohner in vielen deutschen Bezirken riick-
l4ufig, erklart Prof. Dr. Michael Voigtldnder, Leiter des
Kompetenzfelds Finanz- und Immobilienmérkte beim
Institut der deutschen Wirtschatft in Koln (siehe auch
seine Kolumne zu Bevolkerungswachstum auf Seite

84). Am stirksten betroffen sind nach seinen Worten
die ldndlichen Gebiete in den neuen Bundesldndern
sowie die strukturschwachen Gebiete im Westen, wie
das Sauerland, Nordbayern und Teile von Rheinland-
Pfalz.

Die Folge sind stagnierende oder gar sinkende Kauf-

und Mietpreise. An manchen Orten gibt es Leerstand,

und diese Dynamik ist nur schwer umzukehren. Wo
weniger Menschen wohnen, gibt es auch weni-

ger Geschifte, Arzte und andere Einrichtungen.
Manche Strafen oder sogar ganze Dorfer geraten
hierdurch ins Hintertreffen. Die Herausforderung

flir Investoren und Planer besteht im AbreifSen, der
Intensivierung (Nutzung leerstehender Riume in der
bestehenden Bebauung) und dem Vermeiden von
Leerstand durch kreative Nutzungskonzepte fiir die
bestehenden Gebiude. Diesen strukturschwachen
Gebieten stehen einzelne ,Gewinner” gegeniiber, wie
die Millionenstidte Berlin, Hamburg, Miinchen und
Koln, aber auch regionale Zentren wie Paderborn und
Niirnberg. Berlin wichst beispielsweise jahrlich um
40.000 Einwohner. Die Kauf- und Mietpreise steigen
immer weiter. Um dies zu stoppen, miissen neue
Flichen gefunden und zugleich weniger attraktive
Flichen besser genutzt werden.

Die Kombination aus Wachstum und Entvolkerung
zeigt sich auch in anderen Gebieten in Europa.
Ganze 42 Prozent der europiischen Stidte mit {iber
200.000 Einwohnern wurden in den letzten zwanzig
Jahren mit einem Bevolkerungsriickgang konfron-
tiert, wie eine Untersuchung fiir das internationale

DIE ENTVOLKERUNG STOPPEN

Die Entvolkerung auf
dem Land, die in vielen
Gebieten in Europa

zu sehen ist, scheint in
Frankreich weniger stark
zu sein. Von 2007 bis
2014 schrumpfte die
Bevolkerung nurin den
Regionen Limousin und
Champagne-Ardenne,
und das nur sehr langsam
(um weniger als 0,05
Prozent pro Jahr). In
anderen landlichen
Regionen nahm die
Bevolkerung im selben
Zeitraum dagegen stark
zu. Dies war beispiels-
weise auf Korsika, in
Languedoc-Roussillon,
Rhone-Alpes, Pays-
de-la-Loire, Aquitaine,
Midi-Pyrénées und in der
Bretagne der Fall. Diese
Wachstumsregionen
haben ein angenehmes
Klima und meist

auch einige attraktive
regionale GroBstadte mit
einer starken Wirtschaft.
Auch Aspekte wie die
Entwicklung des Verkehrs
von und nach Paris (u. a.

mit dem TGV), neue
Technologien fur Telear-
beit und die steigende
Berlcksichtigung der
Lebensqualitat scheinen
eine Rolle zu spielen.
Gleichzeitig ist das Leben
in der Stadt heute attrak-
tiver als noch vor zwanzig
oder dreiBig Jahren. Die
Wohnverhaltnisse haben
sich namlich deutlich
verbessert. Es wurden
angenehme Naturzonen
angelegt, der Verkehr

in der Innenstadt wurde
umweltfreundlicher und
in vielen Orten gehéren
Nachbarschaftsladen
wieder zum Stadtbild.
Vor allem wohlhabende
Haushalte mit Kindern
profitieren von dieser
deutlich verbesserten
Situation. Die Mittel- und
Kleinverdiener entschei-
den sich aus Preis-
grunden eher fur eine
Wohnung in den AuBen-
bezirken oder in einer der
landlichen Gemeinden in
GrofB3stadtnahe.
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Forschungsprogramm Urban Europe ausweist '

Vor allem veraltete Industriegebiete und Regionen
auf3erhalb der wirtschaftlichen Kerngebiete (ins-
besondere in Siid- und Osteuropa) werden von diesen
Entwicklungen schwer getroffen. So verlor die polni-
sche Industriestadt Lodz im letzten Jahrzehnt fast ein
Drittel ihrer Einwohner. Auch in Nordfrankreich ziehen
Einwohner weg und gehen Einrichtungen verloren. Der
franzosische Staat versucht, Unternehmen mit einem
teilweisen Steuererlass in bestimmte Forderungszonen
umziehen zu lassen. Auf diese Weise soll die hohe
Arbeitslosigkeit zuriickgehen und sollen Jugendliche
und Familien mit guten Arbeitsmarktchancen dazu
bewogen werden, in der Region zu bleiben. Zudem
gibt es Forderungsprogramme fiir Eigentiimer
leerstehender Wohnungen, die ihre verfallenen
Immobilien renovieren und wieder auf den Markt
bringen wollen. Der Staat finanziert auch den Abriss
leerstehender Mietshiuser in Gebieten mit riicklaufiger
Bevolkerung?. In London sind dagegen ganz andere
Mafinahmen notig. Im letzten Friihjahr brach die Stadt
ihren Vorkriegsrekord von 8,6 Millionen Einwohnern.
Es wird erwartet, dass sich der Zuwachs in den kom-

QUELLEN

1. Urban megatrends: towards a European research
agenda, Joint Programming Initiative Urban Europe,
2014

2. Beleidsaanpak bevolkingskrimp in het buitenland,
Bureau PAU, 2010

JSMVER NICHT GENUG VERDIENT,
UM IN DIESEN VIERTELN EIN HAUS
KAUFEN ZU KONNEN, MUSS SICH
MIT EINEM WENIGER BELIEBTEN
VIERTEL BEGNUGEN"

menden fiinfzehn Jahren sogar bis auf zehn Millionen
Londoner fortsetzt. London zieht viele Jugendliche und
Migranten an, was zu einem {iberhitzten Miet- und
Immobilienmarkt fiihrt.

AUF DER SUCHE NACH GLUCK

Europa steht bei dieser Spaltung zwischen erfolgreichen
und schrumpfenden Stidten nicht allein dar. In
Nordamerika vollzieht sich dieselbe Entwicklung.
Wihrend eine Metropole wie San Francisco das
Wachstum der Einwohnerzahl nur schwer bewiltigen
kann, hat Detroit, einst die stolze Hauptstadt der
amerikanischen Automobilindustrie, in den vergange-
nen zehn Jahren die Hilfte seiner Bevélkerung verloren.
Dass die Vereinten Nationen fiir 2050 erwarten,

dass Dreiviertel der Weltbevélkerung in einer Stadt
wohnen, liegt vor allem an den rasch wachsenden
Metropolen in aufstrebenden Kontinenten wie Asien
und Afrika. Der Niedergang konzentriert sich dort
meist auf ldndliche Gebiete. Ob die Zahl der Haushalte
und damit die Nachfrage nach Wohnraum in einer
Region steigt, hingt vor allem von den demografischen
Entwicklungen und wirtschaftlichen Aussichten ab.
Das weist die Studie ,Wohnungsmarkte im Vergleich*
aus, die BPD letztes Jahr veroffentlichte und in der die
vielversprechendsten Ballungsrdume in Deutschland,
den Niederlanden und Frankreich untersucht wurden.
Dabei geht es um Orte, in denen die Zahl der Ein- und
Zweipersonenhaushalte zunimmt und sich (innova-
tive) Unternehmen ansiedeln, die hochqualifizierte
Arbeitnehmer und die fiir Stidte typischen
grofienbedingten Vorteile suchen. In der letzten

Ausgabe des BPD Magazine wurden diese
Ballungsraume ausfiihrlich behandelt.

DIE STOCKENDE ROLLTREPPE

Erfolgreiche Ballungsgebiete waren nicht immer

so beliebt. So zogen bis Anfang der goer Jahre

viele Familien aus der Stadt weg, um ihre enge
Stadtwohnung in schlechtem Zustand gegen ein
grof3es, bezahlbares Eigenheim mit Garten auf

dem (verstadterten) Land einzutauschen. Dasselbe
galt fiir Unternehmen, die sich lieber an den preis-
glinstigen Gewerbestandorten in exponierter Lage
an der Autobahn niederliefien. Es waren vor allem
Migranten aus nichtwestlichen Lindern, die in der
Stadt blieben. Die Stadt zog auch Jugendliche auf
der Suche nach Freiheit und neuen Freundschaften
unvermindert an. Wenn sie ihr Studium beendet
und eine feste Anstellung und einen festen Partner
gefunden hatten, verlieflen sie die Stadt meist den-
noch. Thr Platz wurde dann von neuen Jugendlichen
eingenommen. Wissenschaftler bezeichnen diesen
Prozess der Zuwanderung, des sozialokonomischen
Aufstiegs und der anschlieftenden Abwanderung als
,Rolltreppenmechanismus” der Stidte. Es war bis vor
kurzem ein typisches Wanderungsmuster in vielen
Grofistadten Europas. In den letzten Jahren beginnt die

QUELLEN

3. De Nederlandse bevolking in beeld. Verleden,
heden, toekomst, PBL, 2014

4. S+RO Themanummer Jonge Stad, Platform 31, 2014

,Rolltreppe* jedoch zu stocken. In den vier grofSten
niederldndischen Stidten - Amsterdam, Rotterdam,
Den Haag und Utrecht - schieben junge Erwachsene
ihren Wegzug aus der Stadt immer 6fter auf oder

sie bleiben ganz, wie Zahlen des niederlindischen
staatlichen Planungsinstituts fiir Raumordnung und
Umwelt (PBL) zeigen 3. Durch die Errichtung grofier
Neubauviertel am Rand der Stidte sind in den letzten
25 Jahren viele grof3ziigige Eigentumswohnungen und
Eigenheime innerhalb der Stadtgrenzen hinzugekom-
men. Mit anderen Worten: Wer eine Wohnung mit
Garten sucht, braucht der Stadt nicht mehr unbedingt
den Riicken zuzukehren. Im Gegenteil, inzwischen
werden in diesen Stidten sogar mehr Wohnungen
gebaut als in den Wachstumskernen, den suburbanen
Neubauvierteln, die in den Niederlanden die aus der
Stadt wegziehende Bevolkerung auffangen sollten.
Eine Situation, die vor 15 Jahren genau umgekehrt war.
Damals wurden im Bau vor allem auf3erhalb der Stidte
Uberstunden gemacht.

BELIEBTE STADTVIERTEL

Eine Untersuchung der Universitit Amsterdam* zu
jungen Familien in der niederlindischen Hauptstadt
zeigt, dass es vor allem akademisch geschulte
Doppelverdiener mit Kindern sind, die gern in der Stadt
wohnen bleiben mdchten. Amsterdamer Viertel wie das
Ostliche Hafengebiet und Watergraafsmeer sind bei
dieser Gruppe {iberraschend beliebt. Viter und Mtter
konnen dort ihre Aufgaben fiir Arbeit und Familie gut
miteinander kombinieren, alle Einrichtungen sind per
Fahrrad erreichbar und das Fehlen eines eigenen
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Gartens wird durch einen Besuch im Stadtpark
kompensiert. Diese sogenannten Young Urban
Professional Parents (YUPP’s), also die stddtischen
Mittelklassefamilien, sind in den letzten Jahren auch in
anderen (Haupt)stadten aufgetaucht. Der Berliner Bezirk
Prenzlauer Berg ist dafiir bekannt, aber auch zentral
gelegene Teile von Stockholm oder New York sind bei
diesen Stadtern beliebt. Wer nicht genug verdient, um
in diesen Vierteln ein Haus kaufen zu kénnen, muss
sich mit seiner Familie mit einem weniger beliebten
Viertel weiter auferhalb begniigen.

Aufder Jugendlichen und Familien werden in Zukunft
auch mehr Senioren in den Stidten wohnen. Zwar

ist die Uberalterung auRerhalb der Stadt grofer,

aber Stadtbewohner werden durch die bessere
Gesundheitsfiirsorge und einen bewussteren Lebensstil
schlichtweg dlter als frither. Auferdem gibt es eine
kleine, kapitalkriftige Gruppe, die vom Land in die Stadt
zieht, weil sie in der Ndhe medizinischer und kultureller
Einrichtungen wohnen mochte. Trotzdem machen die
Entscheidungstriger einen Fehler, wenn sie hierauf
eindimensional mit dem Bau von mehr Wohntiirmen

reagieren, meint Carl Smeets, Geschiftsfiihrer der
Region Stid von BPD Niederlande. , Es gibt zwar eine
kleine Gruppe, die so etwas sucht, aber ich verspreche
mir mehr von dem Bau kleinerer, vier- bis fiinfstockiger
Wohnensembles, die von viel Griin umgeben sind.”
Sogar in Frankreich, wo seit jeher viele nach ihrer
Pensionierung von den Grofistddten im Norden an die
Atlantik- oder Mittelmeerkiiste umziehen, registrieren
die Forscher einen Zuzug in Orte in der Nihe attraktiver
Stidte °. Zusammen mit den Jugendlichen sorgen diese

Senioren fiir eine steigende Nachfrage nach Wohnungen.

STEIGENDE PREISE UND REISEZEITEN

Die wachsende Beliebtheit der Stidte hat an einigen
Orten fiir stark steigende Preise fiir Baugrundstiicke und
Immobilien gesorgt. Immer mehr Familien mit mittle-
rem Einkommen konnen eine Wohnung in zentraler
Stadtlage nicht mehr bezahlen und suchen ihr Heil in
weiter abgelegenen Vierteln und Wohnorten. Dadurch

DUELLE
5. Siehe BPD Magazine, Winter 2014/2015
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sind sie immer ldnger zu ihrer Arbeit unterwegs. Paris,
Miinchen und Frankfurt, aber auch Regionen wie
Stidostengland sind inzwischen fiir ihre hohen Preise fiir
Eigentums- und Mietwohnungen bekannt. Die einzige
Art zu verhindern, dass grof3e Teile der Stadt eine ein-
seitige Bevolkerungszusammensetzung bekommen und
fiir Menschen mit kleinem und mittlerem Einkommen
unerreichbar werden, ist die Subventionierung des Baus
preiswerter Miet- und Eigentumswohnungen. Miinchen
gibt beispielsweise jahrlich 160 Millionen Euro dafiir aus,
dass Wohnungsbaugesellschaften, Marktteilnehmern
und Privatleuten preisgiinstige Baugrundstiicke zur
Verfligung stehen. Bei Mietwohnungen verlangt

die Stadt als Gegenleistung fiir diese Subventionen

eine feste, niedrige Anfangsmiete und begrenzte
Mieterhhungen in den ersten dreifdig Jahren.

Dartiber hinaus reserviert Miinchen etwa 20 - 40
Prozent ihres Baulands fiir Genossenschaften und
Baugemeinschaften, die selbst (preiswert) ihre Hiuser
bauen. ,Miinchen ist so teuer geworden, dass es fiir
Unternehmen und offentliche Einrichtungen immer
schwieriger wird, Leute zu finden, die dort wohnen und

arbeiten wollen,” erlautert Walter Buser, Stadtdirektor
der Landeshauptstadt Miinchen. , Kollegen, die glinstig
wohnen wollen, pendeln schon jetzt drei Stunden am
Tag hin und her.” Ein anderer Grund, weshalb so viel
Geld fiir die Wohnungsbauforderung ausgegeben wird,
hat einen mehr ideologischen Hintergrund. In Miinchen
gibt es keine Ghettos oder ,schlechte” Viertel mit einem
Uberangebot billiger Mietwohnungen, und das mochte
die Stadt gern so beibehalten. ,Wir miissen aber auch
verhindern, dass bald nur noch Reiche in Miinchen
wohnen konnen. Haushalte mit kleinem und mittlerem
Einkommen verdienen hier auch einen Platz.”

STEIGENDER WOHNUNGSBEDARF

In vielen strukturschwachen Regionen sinkt die
absolute Einwohnerzahl, aber durch die Uberalterung
steigt die Zahl der Haushalte dennoch. Fiir die
Entscheidungstriger und Entwickler ist das ein wichti-
ger Unterschied. Schlief3lich ist fiir die Nachfrage nach
Wohnungen die Zahl der Haushalte ausschlaggebend.
Wenn diese steigt, konnen sich die Bauunternehmen
an die Arbeit machen. Die regionalen
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,DER ,ROLLTREPPENMECHANISMUS'
WAR BIS VOR KURZEM EIN TYPISCHES
WANDERUNGSMUSTER IN VIELEN
FUROPAISCHEN STADTEN"

Bevolkerungsprognosen des niederldndischen staat-
lichen Planungsinstituts fiir Raumordnung und Umwelt
(PBL) illustrieren dieses scheinbare Paradox deutlich.
Bis 2040 wird die Einwohnerzahl in weiten Teilen der
Niederlande zuriickgehen, aber der Wohnungsbedarf
steigt in allen Regionen weiter. Selbst wenn das
Wachstum des Bruttonationaleinkommens hinter den
Erwartungen zuriickbleibt, wird der Wohnungsbedarf in
den kommenden fiinf Jahren noch fast {iberall steigen.
Erst wenn die Zahl der Haushalte zurtickgeht, droht
der Wohnungsmarkt aus dem Gleichgewicht zu
geraten. Die Nachfrage nach Neubauwohnungen wird
zurlickgehen und unverkiufliche Eigentums- und
Mietwohnungen werden die Marktpreise driicken.
Dann kommt es darauf an, dass der Staat und die
Marktteilnehmer zusammen klare Vereinbarungen zu
Abriss- und Neubauplinen in einer Region treffen.
Wo miissen dem Markt Hiuser entzogen werden?
Wo darf noch gebaut werden, um die Wohnqualitit in
der Region zu erhalten? Und nicht unwichtig fiir die
zuriickbleibende 4ltere Bevolkerung: In welchem Dorf
konzentrieren wir die Einrichtungen?

Eines haben wachsende und schrumpfende Regionen
miteinander gemein: der Staat kann nicht allein

dafiir sorgen, dass die Lebensqualitit in Stadten

und Wohngebieten erhalten bleibt. Es bedarf der
Zusammenarbeit mit dem Markt und den Bewohnern,
damit ins Hintertreffen geratene Regionen einen Impuls
bekommen oder der tiberhitzte Wohnungsmarkt einer
beliebten Stadt sich etwas abkiihlen kann. Nur dann
kann der raumordnerische Spagat, in den Europa
geraten ist, angegangen werden.

X

HIGHLIGHTS

Ganze 42 Prozent der europdischen Stidte
mit iber 200.000 Einwohnern wurden
in den letzten zwanzig Jahren mit einem
Bevolkerungsriickgang konfrontiert.
Europa steht mit dieser Spaltung zwischen
erfolgreichen und schrumpfenden Stidten
nicht allein dar. In Nordamerika vollzieht
sich dieselbe Entwicklung.

Zwar ist die Uberalterung auRerhalb der
Stadt grof3er, aber Stadtbewohner werden
durch die bessere Gesundheitsfiirsorge und
einen bewussteren Lebensstil schlichtweg
dlter als friher.

Dieses Foto ist urheberrechtlich geschitzt und nur in der gedruckten Version des Magazins verwendet.
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THOMAS RAU

@ VISION / AUSGESPROCHEN / TEXT RUUD SLIERINGS / FOTOS ERIK SMITS

Thomas Rau (54) grindete 1992 RAU Architecten in Amsterdam
Rau ist in Deutschland geboren und aufgewachsen, studierte
Padagogik in Bonn und Architektur in Aachen. Danach studierte
er Kunst an einer privaten Hochschule in Bonn. 2008 grindete
er das One Planet Architecture Institute und 2010 Turntoo,
ein Dienstleistungsunternehmen fiur Kreislaufwirtschaft und
leistungsbasierte Geschaftsmodelle. Rau, der gern provoziert und
konfrontiert, um das Denken und Handeln in Bewegung zu versetzen,
steht seit Jahren auf einem vorderen Platz in der Nachhaltigkeits-
Top-100-Rangliste der niederlandischen Tageszeitung Trouw.

THOMAS RAU

FRANZ-JOSEF LICKTEIG

Franz-Josef Lickteig (56) ist seit 2000 Geschéftsfihrer von
BPD Immobilienentwicklung (friher Bouwfonds GmbH).
Lickteig studierte Volkswirtschaftslehre an der Universitat

Mannheim, wo er auch funf Jahre als wissenschaftlicher
Mitarbeiter tatig war. Nach seiner akademischen Laufbahn und
vor seinem Eintritt bei Bouwfonds arbeitete Lickteig bei der
Hausbau Rheinland-Pfalz AG, der Wilma Bauprojekte GmbH
und der Mengler Wohnbau KG.
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RADIKAL

R SCHWENK

Was haben ein radikaler Denker und ein nach Wachstum strebender Entwickler
miteinander gemein”? Beide sehen die Notwendigkeit eines anderen
Wirtschaftssystems, in dem die (Bau)welt besser und langfristiger funktionieren kann.
Thomas Rau, Leiter des Architektenbiiros RAU und Turntoo, und Franz-Josef Lickteig,
Geschéftsfuhrer von BPD Immobilienentwicklung, pladieren fir neue Spielregeln.
,Der Verbraucher wird zum reinen Nutzer."

THOMAS RAU IST ein radikaler
Denker, der der Konfrontation nicht
aus dem Weg geht. Im Gegenteil: er
sucht sie geradezu. Er glaubt an die
Notwendigkeit eines radikalen Wandels
unseres Wirtschaftssystems. Mit
seinen kompromisslosen Vorstellungen
von einer nachhaltig eingerichteten
Welt greift er mitunter weit vor. Aber
es bleibt nicht nur bei Worten. Die
CO_-neutralen, energieerzeugenden,
recycelten und demontierbaren Gebiude,
die Rau entwirft, zeugen von einem
hohen Anspruch und sind innerhalb der
Branche richtungsweisend. An solchem
Ehrgeiz mangelt es auch Franz-Josef
Lickteig von BPD Deutschland nicht,
aber die Praxis erweist sich als kom-
plizierter, als er sich wiinschen wiirde.
Er leitet ein Unternehmen mit hoch-
gesteckten Wachstumszielen, ein
Unternehmen, das lebendige Riume
schaffen und nachhaltig entwickeln will.
BPD ist jedoch auch den alltiglichen
Anforderungen ausgesetzt, mit traditio-
nellen wirtschaftlichen Verhiltnissen und
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Gewinnzielen. Wie sind beide Sachen
unter einen Hut zu bekommen?

,Zu einer nachhaltigen Entwicklung
der Gesellschaft beitragen®, so lautet
das Ziel von BPD, das grof$ auf der
Website steht. Lickteig: , Das geht
tiber das Entwickeln von nachhaltigem
Wohnraum hinaus. Unsere Produkte
miissen das Zusammenleben for-

dern. Die Bebauung ist im Grunde

der Rahmen, der den Kontext fiir das
soziale Klima bildet. Und ob dieses
Klima ein nachhaltiges ist, hingt davon
ab, wie wir die Bebauung gestalten

und einrichten.” Rau: ,Nachhaltigkeit
hat vor allem mit dem Verhalten und
der Einstellung zu tun. Ob es um die
Bebauung, die Nahrungskette oder den
Rohstoftverbrauch geht, die Einstellung
des Menschen zu unserem Planeten
muss sich bei allem dndern. Wir sind
hier zu Gast und haben keinerlei Recht,
Raubbau zu betreiben. Die Erde ist

ein geschlossenes System: Was wir

aufbrauchen, kommt nicht wieder.”
Lickteig: ,Das stimmt, aber darin steckt
zugleich das Problem. Die Variablen
dieses geschlossenen Systems dndern
sich stindig. Nehmen Sie beispiels-
weise das anhaltende Wachstum der
Weltbevolkerung.” Rau: ,Ich sehe nur
eine echte Losung: Wir miissen die
lineare Wirtschaftsstruktur durch eine
kreislaufférmige ersetzen. Dann verdn-
dern sich die Variablen im System.”

Rau ist seiner Sache ausgesprochen
sicher, Lickteig eher skeptisch: , Der
Mensch ist ein Individuum, das nach
der Maximierung seines personlichen
Wohlbefindens strebt. Mit Unternehmen
ist es nicht viel anders; alles ist auf
Gewinnmaximierung ausgerichtet.
Heute ist es noch so dass, wer die
Umwelt schidigt, davon kurzfristig pro-
fitieren kann, wahrend die Folgen seines
Handelns auf lange Sicht die ganze
Gesellschaft treffen. Umweltschutz ist
leider keine kollektive Verpflichtung.

Die freie Marktwirtschaft steht einer
Verhaltensidnderung im Wege.” Rau:
,Deshalb brauchen wir neue Spielregeln.
Ich meine witklich neue. Was wir heute
tiber Nachhaltigkeitsprogramme tun,

ist die Optimierung eines falschen
Systems. Wir laufen in eine Sackgasse.
Wir skonomisieren die Okologie, wih-
rend wir die Okonomie Skologisieren
missten. Die Welt hat sich zu einer
Raubbaugesellschaft entwickelt.”
Lickteig: ,Richtig. Als ich jung war,
konnte ich nicht fiir achtzig Euro von
Frankfurt nach Hamburg und zuriick
fliegen. Heute geht das. Wir sind weiter
denn je von einem verniinftigen Umgang
mit knappen Rohstoffen entfernt,

,WIR MUSSEN UNSER ,SEIN' NEU

wihrend uns die Sonne als unbegrenzte
Energiequelle zur freien Verfiigung steht.
Wir finden sie nur zu teuer.”

Rau: ,Sonnenenergie ist nicht zu teuer,
Erdél ist viel zu billig.”

Unbewusst zeichnen beide Herren

ein etwas pessimistisches Bild der
Zukunft unserer Erde. Rau denkt
allerdings, dass immer mehr Menschen
sich der Endlichkeit der lebenswich-
tigen Ressourcen bewusst werden

und es so zu einer Umkehr kommen
wird. ,Das Bewusstsein, dass wir auf
der Erde nur ,zu Gast' sind, wichst.
Wenn wir unser Leben aus diesem

DEFINIEREN UND IMMER MEHR BEGREIFEN,
DASS ALLE MATERIE ENDLICH IST”

Bewusstsein heraus gestalten, kann ein
neues Wirtschaftssystem entstehen.
Gerade auch im Hinblick auf zukiinftige
Generationen.”

Lickteig: ,Ein grofder Teil der
Bevolkerung hat aber keine Kinder

und denkt dann leicht: Nach mir die
Sintflut.” Rau: ,Andererseits zeigt die
Geschichte eine Bewegung. Durch

die industrielle Revolution konnte der
Mensch plotzlich Dinge tun, die ihm
mit reiner Muskelkraft nicht gelungen
wiren. Durch die digitale Revolution
konnte der Mensch plétzlich Dinge
denken, auf die er nie aus eigener Kraft
gekommen wire. Und jetzt stehen wir
vor dem Beginn einer existenziellen
Revolution: Wir miissen unser ,Sein’ neu
definieren und immer mehr begreifen,
dass alle Materie endlich ist.” Lickteig
ergdnzt: ,Das Problem ist, dass die
Endlichkeit dessen, was wir der Erde
entziehen, nicht immer und iiberall
gleichermafien sichtbar ist. Auf3erdem:
Die Wirtschaft 14uft hier in Deutschland
zur Zeit nicht schlecht. Dadurch herrscht
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MWIR OKONOMISIEREN DIE OKOLOGIE,
WAHREND WIR DIE OKONOMIE
OKOLOGISIEREN MUSSTEN"

eine Feierstimmung, bei der wir die
Dringlichkeit der Probleme ein wenig
aus den Augen verlieren.” Rau: , Das ist
der springende Punkt. Das Bewusstsein
ist vorhanden, aber wir handeln noch zu
wenig danach. Wir lassen uns noch zu
viel von Alltdglichem leiten.”

Deshalb wird es Zeit, etwas zu unter-
nehmen. Denn trotz des gestiegenen
Bewusstseins scheint ein Aufruf zu
freiwilligen Verdnderungen nicht zu
geniigen. Wie konnen wir dennoch eine
Verhaltensidnderung erzwingen?

Rau: ,Die Lieferkette im Baugewerbe
ist jetzt so organisiert, dass niemand
mebhr fiir die Konsequenzen seines
Handelns verantwortlich ist.” Lickteig:
,Genau. Die Verantwortung ist auf so
viele Seiten verteilt, dass man niemanden
mebhr fiir seine Entscheidungen oder
auch fiir die verwendeten Materialien
zur Rechenschaft ziehen kann.” Rau:
JWir miissen dringend neue Spielregeln
ausarbeiten. Ich denke, dass wir uns

in eine Richtung bewegen, bei der aus
Produkten Dienstleistungen werden. Der
Verbraucher wird zum reinen Nutzer.
Vor allem bei jlingeren Generationen

ist das ein Trend: Man will kein Auto
mehr sondern Mobilitit, keine Lampen
sondern Licht, keine Waschmaschine
sondern saubere Wische. Lickteig:
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,Man will keine Wohnung, sondern
Wohnvergniigen, Geborgenheit und
Identitdt.” Rau, vollmundig: ,Richtig.
Aber der Markt funktioniert noch nicht
so. Nehmen Sie beispielsweise das
iPhone: Der einzige, der weif3, was

darin steckt, ist der Hersteller. Er muss
eigentlich jederzeit die Verantwortung
fiir dieses Produkt behalten und das
iPhone nur als leistungsbasierten Dienst
auf den Markt bringen. Wenn der Kunde
das Telefon nicht mehr braucht, nimmt
der Hersteller das iPhone zuriick. Bisher
ist es so, dass man schlechte Produkte
herstellen kann, denn wenn sie verkauft
sind, ist man sie los. Wenn der Kunde
aber zum Servicepartner wird, bleibt

die Verantwortung beim Hersteller.
Dann wird er anders mit dem Produkt
umgehen, dann ist das Produkt ein
,Rohstoffreservoir’ und wird er die
Rohstoffe wiederverwenden, wenn sie im
ersten ,Reservoir’ nicht mehr gebraucht
werden.” Lickteig: ,Das erscheint

mir eine gute Losung. So wird der
Lebenszyklus der Produkte verlidngert.
Wenn die Verantwortung beim Hersteller
bleibt, wird er fiir bessere Produkte
sorgen.”

Das er6ffnet der Immobilienbranche
neue Perspektiven: eine Wohnung,
ein Biiro- oder Fabrikgebdude als

Rohstoffreservoir. Lickteig: ,In gewissem
Sinne haben wir dieses System bereits:
Der Nutzer oder Mieter trigt keine
Verantwortung fiir das Produkt, die liegt
beim Vermieter.” Rau entgegnet: , Aber
auch der Vermieter weif3 nicht, welche
Materialien verwendet wurden und
welchen Rohstoffwert die Mietobjekte
haben. Um uns herum stehen Berge
von Rohstoffen in Form von Gebauden,
aber das Wie und Was ist ein einziger,
grofSer blinder Fleck. Ich wiirde mir
wiinschen, dass der Entwickler oder der
Bautréger verantwortlich bleibt und dass
der Vermieter nur die Nutzung regelt.
Der Bautréger bleibt Eigentiimer der
Rohstoffe und wird so gezwungen, sie
wiederzuverwenden. Damit wird ver-
mieden, dass ein Rohstoff irgendwo im
Kreislauf zu Abfall wird, wie das in dem
heutigen Bauprozess der Fall ist."
Lickteig: ,So weit sind wir im
Baugewerbe noch nicht. Wir erfassen
noch nicht die Menge an Rohstoffen
wie Beton, Stahl, Kupfer und Eisen, die
wir der Erde entzogen und in Gebauden
verbaut haben. In der Bilanz stehen der
Wert des Gebiudes und die gekauften
Materialien, aber wir verfligen nicht
{iber eine Okobilanz.“ Rau: ,Wir schon.
Von zwei Gebiuden haben wir in-
zwischen einen Rohstoffausweis erstellt,
mit dem die Rohstoffe existent werden.
Wir halten darin flinf Werte fest: den

-
s

,DIE EINSTELLUNG DES MENSCHEN ZU UNSEREM PLANETEN MUSS SICH ANDERN.”

Materialwert, den Komponentenwert,
den Produktwert, den Zukunftswert

und den Ursprungswert. Aufderdem
haben wir eine Datenbank entwickelt,
mit der wir sehen konnen, welcher
Rohstoff sich wo im Gebiude befindet.
Der Auftraggeber schreibt ein solches
Gebiude nie bis null ab, denn es bleibt
immer mindestens noch ein Rohstoffwert
von etwa zwanzig Prozent.”

Kénnte ein solcher , Ausweis” fiir das
rohstoffintensive Baugewerbe das Ei des
Kolumbus sein? Lickteig ist verhalten
optimistisch: ,Was man damit erreicht,
ist, dass Gebdude mit einem gerin-
geren wirtschaftlichen Wert als dem
Rohstoffwert schneller in den Kreislauf
zuriickgefiihrt werden. Aber wir sollten
das nicht zu rosig sehen, im heutigen

Baugewerbe ist die Wiederverwendung
von Baumaterialien alles andere als
effizient. Denn wie kann man die

Stoffe brauchbar voneinander trennen?
Dar{iber hinaus verwenden wir noch
immer Materialien, die umwelt- oder
gesundheitsschidlich sein konnen:
Dimmmaterialien, Farbe, Klebstoffe.
Vielleicht sollten wir uns vor allem mit
der Suche nach Alternativen fiir derartige
Materialien beschéftigen.” Rau: ,Womit
wir wieder bei der Sonne sind. Wenn
wir die Energiefrage auf eine andere Art
16sen, namlich tiber die unendlich ver-
flighare Sonnenenergie anstatt tiber die
endlichen fossilen Brennstoffe, brauchen
wir vielleicht iiberhaupt keine Dammung
mehr. Eine einseitige Optimierung

fiihrt garantiert nicht zu besseren
Hiusern.” Lickteig: ,Das ist richtig. Die
Konstruktionen werden monotoner,

weil wir einen immer hoheren Damm-
wert erreichen wollen, weniger
Brennstoffverbrauch und weniger

CO,- und Feinstoffemissionen. Es wire
viel besser, wenn wir Energie nutzen,

die sowieso im Uberfluss vorhanden ist,
damit wieder mehr gestalterische Freiheit
entsteht.”

Was bleibt, ist die Aufgabe, diese
Zukunftsvisionen auf die normale
Alltagspraxis zu tibertragen. Lickteig
wihlt hierfiir lieber den allmahlichen
Wandel: ,Es fiangt doch mit dem Dialog
mit den Kunden an. Wenn es uns
nicht gelingt, eine Verhaltensidnderung
zu bewirken, ist der einzige Weg, die
Optimierung des bestehenden Systems
zu versuchen. BPD hat in Deutschland
Pilotprojekte fiir den Bau nachhaltiger
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LARBEIT IST UNERSCHOPFLICH

UND REGENERIERT SICH JEDE NACHT

WIEDER VON SELBST”

Wohnungen anvisiert. Wenn es sein
muss, machen wir dabei beispielsweise
die Wohnfliche etwas kleiner. Das

ist keine Imagekosmetik, wir suchen
ernsthaft Méglichkeiten, solche Projekte
in groflem Mafistab zu wiederholen, um
beim nachhaltigen Bauen zu grofieren
Stiickzahlen zu kommen.” Rau will

viel stdrker die eigene Branche die
Verantwortung fiir einen Wandel tragen
lassen: ,Ich arbeite nur fiir Auftraggeber,
die sich wirklich fiir Nachhaltigkeit
starkmachen. Auftraggeber, die sich
nicht nur zu einer grofien gesellschaftli-
chen Verantwortung bekennen, sondern
auch danach handeln.” Lickteig: ,Das
wiirde ich auch wollen, und in der
Vision unserer Muttergesellschaft ist
auch ein deutliches Bekenntnis zu
Nachhaltigkeit enthalten. Aber dann
muss man auch in Kauf nehmen, dass
die finanzielle Performance vielleicht
voriibergehend etwas zu wiinschen
{ibrig l4sst, um so eine Fithrungsposition
beim Umweltschutz zu erreichen. Das
wird die Lackmusprobe fiir die Branche:
Akzeptieren wir voriibergehend einen
geringeren Ertrag fiir Projekte, die in
puncto Nachhaltigkeit hervorragend
abschneiden und fiir die Zukunft weg-
weisend sein konnen?”

Rau will die Dinge beschleunigen und

32

macht verschiedene Vorschlige (aufser
dem bereits erwahnten leistungsbasierten
Konsumieren), wie mehr Bewegung in
den Prozess kommen kann. ,Es muss
rigoros eingegriffen werden, sonst geht es
auf unserem Planeten schief. Als Erstes
pladiere ich fiir eine Minderwertsteuer
anstelle der Mehrwertsteuer. Also eine
Besteuerung fiir diejenigen, die der Erde
Werte entziehen. Und ich wiirde auch
nicht Arbeit besteuern, wie das bisher
geschieht, denn Arbeit ist unerschépflich
und regeneriert sich jede Nacht wieder
von selbst. Wir miissen stattdessen

die Nutzung von Rohstoffen besteu-

ern, denn die stehen nur begrenzt zur
Verfiigung. Ein weiterer Vorschlag:

Fiir jedes Gebdude miisste, wie schon
erwihnt, ein Rohstoffausweis eingefiihrt
werden, mit einer genauen Auflistung
der enthaltenen Stoffe. Und drittens: Ich
wiirde Auftraggebern die Nachweispflicht
auferlegen, dass, sobald ein Gebdude
seine Funktion verliert, nichts von dem
Material verloren geht.” Lickteig: , Das
sind alles Ideen, iiber die wir sicher
weiter nachdenken miissen. Der letzte
Vorschlag ist recht einfach umzusetzen,
wir arbeiten bei gemeinschaftlichem
Eigentum bereits mit vergleichbaren
,Stammakten’. Und ein Rohstoffausweis
und die Minderwertsteuer: Das muss im
Prinzip méglich sein, warum also nicht?
Es sind allerdings viele, vor allem poli-

tische Beschliisse dafiir notwendig. Bis
dahin missen wir weiter mit Nachdruck
auf die Notwendigkeit und Dringlichkeit
von Verdnderungen hinweisen. Auch
hier liegt fiir unseren Wirtschaftszweig
eine grofie Aufgabe.”

x

INSPIRATION

Buchtipp von Franz-Josef Lickteig:
Prof. Dr.-Ing. Dirk Althaus:
Nachhaltigkeit. Denken, planen,
konstruieren, bauen, betreiben
[ ]

Thomas Rau: , Kein Buch oder Blog,
sondern das Wissen, dass uns alles nur
voriibergehend gehort. Und die Kunst
von Joseph Beuys, Mark Rothko und vor
allem Marina Abramovic, die unserem
,Sein’ Identitit verleiht.”

ONLINE

& bpdeurope.com / bpd-de.de
& raueu
& turntoo.com

EINE MAQUETTE DES BALLETTTHEATERS
IM SPUIVIERTEL IN DEN HAAG. DIESES
PROJEKT WURDE VON DER STADT
LETZTLICH NICHT REALISIERT.

PROJEKTE VON RAU ARCHITECTEN

e Alliander-Hauptverwaltung (Duiven, 2015), das erste recycelte Gebédude Europas
® Rathaus Brummen (2013), das erste ,Rohstoffreservoir” Europas

¢ WNF-Hauptverwaltung (Zeist, 2006), das erste CO -neutrale Gebaude Europas

e Artur-Woll-Haus (Siegen, 2002), Versuchsprojekt fir energiesparende Technologien

* WOORPA (Lyon, 2011), das erste CO -neutrale Blrogebaude Frankreichs, das einen Energielberschuss erzeugt

* Hauptverwaltung der Triodos Bank (Zeist, 2006), CO -neutral, aus recycelten Baumaterialien
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@ INSPIRATION / INTERVIEW / TEXT RUUD SLIERINGS

MOBIL
IN DER
STADT

Etwa siebzig Prozent der Europaer wohnen
in einer Stadt. Die Nagelprobe: Wie tun wir
etwas fur den Verkehrsfluss und verbessern wir
gleichzeitig die Lebensqualitat? Beispiele aus
Deutschland, den Niederlanden und Frankreich.
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DREIRADER
Es taucht immer ofter
im Stadtbild auf: das
Elektro-Dreirad, beispiels-
weise der Toyota i-ROAD. Im
franzosischen Grenoble wird
dieser neue Zweisitzer bei
einem Carsharing-Projekt ge-
testet. Was dieses Stadtauto
interessant macht, ist, dass es
schmal und wendig wie ein
Roller ist.

A

PER PEDES
UND PER RAD
Freiburg profiliert sich als
die Stadt der Zu-FuB-Ge-
henden und Radler. In der
Innenstadt ist das Fahrrad
das beliebteste Verkehrs-
mittel. Fast 30 Prozent der
Verkehrswege in der Stadt
legen die Freiburger per Rad
zurlck. Es gibt zahlreiche
Bike + Ride-Stellen, an denen
Radfahrer in den Bus oder
die StraBenbahn umsteigen
konnen, und es gibt eine
Scherben-Hotline, Uber
die auf dem Weg liegende
Glassplitter gemeldet werden
konnen. Lauter MaBnahmen,
um es den Radfahrern
moglichst einfach zu machen.
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DIE VERSTOPFUNG DER stédtischen
Ballungsgebiete in der EU kostet jéhrlich 100
Milliarden Euro (1 Prozent des BIP). Eine
bessere Mobilitit steigert also nicht nur die
Attraktivitit der Stadt, sondern bringt auch
eine grofie Kosteneinsparung mit sich. Leicht
zugingliche Mobilititslosungen bewirken
auflerdem eine Zunahme der Interaktion
zwischen Menschen im 6ffentlichen Raum.
Aber wie kann man die Mobilitit verbessern
und gleichzeitig die negativen Folgen wie
Luftverschmutzung, Unfallgefahr, Lirm
und Belastigung reduzieren? Und welche
Folgen ergeben sich fiir die Entwicklung der
Innenstidte?

FREIBURG: MOBIL IM DENKEN

,Die Kunst besteht darin, passende, nach-
haltige Losungen zu finden, und das geht
nur mit einer integralen Herangehensweise,”
meint Professor Martin Haag, der
Baubiirgermeister von Freiburg. ,Wenn wir
uns fragen, wie wir die Mobilitit organisieren
konnen, fragen wir uns also eigentlich, wie
wir die Stadt organisieren konnen. Dabei
spielen Projektentwickler eine wichtige Rolle.
Wir schalten sie hier in Freiburg bereits in
der Strategiephase ein, denn es geht nicht
um den Bau von Wohnungen, sondern um
die Konfiguration der Stadt.” Die Freiburger
Stadtplanung geht von der Philosophie der
Stadt der kurzen Wege aus. Das bedeutet
freie Bahn fiir Fuf3génger, Radfahrer und

,ES FANGT MIT BEWUSSTWERDUNG
AN, MAN MUSS AUCH IN
SEINEM DENKEN MOBIL SEIN”

offentliche Verkehrsmittel. Umsteigen -
Umdenken lautet das Motto. Haag: ,Es fingt
mit Bewusstwerdung an, man muss auch

in seinem Denken mobil sein. Wir schaffen
die Voraussetzungen, die den Menschen die
Moglichkeit bieten, ihr Verhalten zu dndern:
ein hochwertiges OPNV-Netz und mehr

Rad- und Fufigingerwege.”

Keine unlogische Wahl angesichts der geogra-
fischen Situation von Freiburg. Die Stadt liegt
in einem schmalen Tal Richtung Schwarzwald,
mit stark befahrenen Verkehrsadern, die Teile
der Stadt tangieren oder durchschneiden.
,Gerade deshalb wollen wir in der Innenstadt
weniger Autoverkehr. Dariiber sind nicht

alle Biirger erfreut, aber wir verbannen die
Autos auch nicht vollig. Die Prioritit liegt
allerdings bei den umweltfreundlicheren
Verkehrsmitteln. Untersuchungen haben
gezeigt, dass die Bewohner diesen Ansatz
unterstitzen.”

Freiburg wird den eingeschlagenen Weg
deshalb weiterverfolgen, erklirt Haag:

,Die offentlichen Verkehrsmittel und das
Verkehrswegenetz flir Radfahrer und
Fufiginger sind noch nicht ideal, vor allem fiir
Senioren und beispielsweise Rollstuhlfahrer.
Wir sind der festen Uberzeugung, dass
Mobilitit auch eine Voraussetzung fiir soziale
Integration ist. Wenn Menschen nicht auf3er
Haus kommen, weil der offentliche Raum und
die Infrastruktur das unzureichend ermogli-
chen, dann hat man als Stadtverwaltung etwas

TOYOTA I-ROAD
TOYOTAS ANTWORT FUR INTELLIGENTES FAHREN

LANGE: 234,5 CM

v

4
N

HOHE: 145,5 CM

1X AUFLADEN: 50 KM
AKKU: LITHIUM-ION //

LEERGEWICHT: 300 KG y

RADSTAND: 169,5 CM

v

HOCHSTGESCHWINDIGKEIT: 60 KM/H

SITZPLATZE: 1
X

/

/ FAHRT BEREITS IN GRENOBLE
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CAR2GO

,KEINE EINZIGE WELTSTADT GREIFT SO TIEF
IN DIE TASCHE, UM DAS VERKEHRSSYSTEM
AN DIE HEUTIGE ZEIT ANZUPASSEN,

WIE PARIS: 25 MILLIARDEN EURO”

LANGE: 270 CM

V' N
v

GERAUSCHLOS SITZPLATZE: 2
~ b
‘ CAR2GO KANN IN ALLEN EURO-
“‘ PAISCHEN STADTEN GENUTZT
* WERDEN, IN DENEN DER EURO
ALS ZAHLUNGSMITTEL DIENT

falsch gemacht. Wir miissen die Kontakte sind hoch gesteckt, denn 2020 will die Stadt,
fordern, und dabei ist Mobilitit ein entschei- dass der Autobestand im Stadtgebiet 40.000

HOHE: 156 CM

\ 4
1X AUFLADEN: 145 KM
AKKU: LITHIUM-ION
(LEBENSDAUER: 10 JAHRE)
LADEZEIT: 7 STD.
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¥
GEWICHT: 1.120 KG

-

v

<

IN AMSTERDAM FAHREN 300 CAR2GO-FAHRZEUGE

HOCHSTGESCHWINDIGKEIT: 125 KM/H

" oREITE 1%

dender Faktor.”

AMSTERDAM: ELEKTRISCH FAHREN

MIT BONUSPUNKTEN

Amsterdam tut viel zur Verbesserung der
Mobilitit und Sicherheit in der Stadt. Es gibt
Projekte zur Verkiirzung der Hilfsfristen der
Rettungsdienste bei Unfillen, es gibt ein
Belohnungsprogramm fiir Radfahrer und ein
Projekt zur Verbesserung der Luftqualitit in
der Umgebung von Einkaufzentren auf der
griinen Wiese (mit ihrem vielen Lkw-Verkehr).
Ein Projekt, das bereits erfolgreich lduft,

ist car2go: 350 elektrische Smarts stehen

den Einwohnern zur Verfligung. Es ist ein
benutzerfreundliches System: Man reserviert
ein Auto, gibt eine Geheimzahl ein, fihrt los
und stellt den Wagen an einer beliebigen
Stelle wieder ab (kostenlos, im Gegensatz zu
vielen vergleichbaren Systemen). Wenn man
bei einer der tiber tausend Ladestationen
parkt, bekommt man Bonuspunkte. Uber die
car2go-App konnen die Teilnehmer sehen,
wo der nichstgelegene freie Smart steht. Man
mietet das Auto nicht pro Kilometer, sondern
pro Nutzungszeit (Minuten-, Stunden- oder
Tagestarif). Das ,Nutzungsgebiet” ist achtzig
Quadratkilometer grof3; aulerhalb dieses
Gebiets kann das Auto auch benutzt werden,
aber nicht abgegeben.

Auf diese Weise will die Stadt den
Schadstoffausstof; weiter reduzieren. Die Ziele

Elektroautos zihlt (200.000 bis 2040).

car2go operiert in dreif3ig Stddten in Europa
und Nordamerika. Amsterdam war fiir car2go
2011 die erste Stadt, in der nur Elektroautos
verwendet wurden. In den ersten drei Jahren
wurden etwa acht Millionen Kilometer
zuriickgelegt, also 9.000 Kilometer pro Jahr
und Fahrzeug (insgesamt werden in der Stadt
jahrlich 8oo Millionen Kilometer gefahren).
Anfangs ging die Nutzung von car2go vor
allem zulasten der offentlichen Verkehrsmittel,
aber inzwischen scheinen immer mehr Nutzer
ihr eigenes Auto dafiir stehenzulassen oder gar
ganz abzuschaffen.

PARIS: VERHALTENSANDERUNG

UND HOCHGESTECKTE ZIELE

Eine maoglichst grof3e Vielfalt und Auswahl
an Mobilitdt zu bieten - das ist der
Ausgangspunkt in Paris. Nach den Worten
von Alexandre Labasse, leitender Direktor
des Pavillon de I'Arsenal (Kompetenzzentrum
flir Stadtplanung und Architektur), steckt die
franzosische Hauptstadt die Ziele hoher als
alle anderen: ,Keine einzige Weltstadt greift
so tief in die Tasche, um das Verkehrssystem
an die heutige Zeit anzupassen, wie Paris:

25 Milliarden Euro. Die Reisezeit ist heut-
zutage ein wichtiger Punkt. Deshalb haben
wir uns zum Ziel gesetzt, dass neunzig
Prozent der Einwohner in hochstens zwei
Kilometer Entfernung einen Bahnhof haben.

STADTBAHN
KARLSRUHE
Karlsruhe besitzt ein gut
ausgebautes OPNV-Netz,
das den Vorstadten und
Dérfern in der Umgebung
einen direkten Anschluss an
die Innenstadt bietet. Dieses
JKarlsruher Modell”, bei dem
Eisenbahn und StraBenbahn
zusammen dieselben Gleise
nutzen, ist ein Vorbild fur
viele Stadte - auch weil
es zeigt, wie man ,den
offentlichen Nahverkehr
zu den Blrgern bringen
kann anstatt umgekehrt’,
wie Dieter Ludwig, der
ehemalige Geschaftsfihrer
des Karlsruher Verkehrs-
verbundes, es ausdrlckt.
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AUTOLIB UND VELIB
In der Region lle-de-France
beteiligen sich 71 Kommunen
an dem Carsharing-Pro-
gramm "Autolib”. Es gibt
3.000 Bluecars und 70.000
Teilnehmer, die zusammen
im Durchschnitt 13.000 Mal
pro Tag ein Auto leihen.
Genauso erfolgreich ist das
Leihfahrradsystem ,Vélib":
Inzwischen gibt es 20.000
Fahrrader und 1.450 Stellplat-
ze. Die Fahrradnutzung hat
sich in den letzten funfzehn
Jahren verdreifacht.

RING RING
Im Amsterdamer Stadtteil
[Jburg wurde auf Initia-
tive von Einwohnern ein
Punktesammelsystem fur
zurlickgelegte Fahrradkilo-
meter ins Leben gerufen (das
inzwischen auch in der Stadt
Utrecht eingefuhrt wurde).
Je mehr Kilometer man fahrt,
desto mehr Rabatt bekommt
man in Geschéaften und
desto mehr Geld sammelt
man fur die Finanzierung von
Nachbarschaftsprojekten.
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,WIR BEMUHEN UNS UM EIN
INEINANDERGREIFEN VON

TEILLOSUNGEN, DENN GERADE DIE
VIELFALT IST VON GROSSEM WERT”

Es kommen also neue Bahnhofe und neue
Linien hinzu, wihrend wir schon jetzt eine
grofRere Dichte und viel mehr Material als
beispielsweise London, Madrid oder Berlin
haben. In den letzten zehn Jahren ist die
Nutzung offentlicher Verkehrsmittel um
zwanzig Prozent gestiegen. Nicht weil die
Bevélkerung zugenommen hat, sondern weil
wir eine Verhaltensinderung bewirkt haben.”
Die offentlichen Verkehrsmittel bekommen in
Paris nicht als einzige einen kriftigen finan-
ziellen Impuls. Labasse: ,Wir bemiihen uns
um ein Ineinandergreifen von Teillosungen,
denn gerade die Vielfalt ist von groflem Wert:
Strafle, Zug, Metro, Straflenbahn, Bus -

auf einer eigenen Busspur -, Car-Sharing,
Bike-Sharing (Paris war mit ,Vélib* die erste
Stadt mit einem Fahrradverleihsystem): Wir
nehmen alles mit. In den kommenden
Jahren kommen beispielsweise auch 700
Kilometer an Radwegen hinzu.” Nach den
Worten von Labasse verlangt dieses Ziel
nicht nur viel Férderungsmafinahmen und
Regulierung, sondern auch Unterstiitzung
und Biirgerinitiativen, wie Uber (Taxiservice)
und Drivy und Quicar (Verleihen des
eigenen Autos an Nachbarn). Und es

bedarf des Einsatzes von Konstrukteuren
und Entwicklern: ,Wir miissen den neu-

en Anforderungen der Bewohner gerecht
werden. So steigt die Nachfrage nach
Fahrradabstellméglichkeiten bei Wohnungen.
Gleichzeitig miissen wir anders iiber Parken

in der Stadt nachdenken. In der Innenstadt

ist die Zahl der Autos pro Haushalt ndmlich
riicklaufig. Es gibt viele Faktoren, die auf dem
Weg hin zu guter, nachhaltiger Mobilitit eine
Rolle spielen. Neben dem Ausbau des OPNV
und der intensiveren Forderung von Radfahrern
sind auch eine Verhaltensidnderung, finanzielle
Mittel, die Bediirfnisse neuer Generationen,
Biirgerbeteiligung und Information wichtig.
Die gute Nachricht ist, dass heutzutage jeder
mithelfen will, die Stiddte mobiler und umwelt-
freundlicher zu machen.”

X

INSPIRATION

Interessante Websites zu diesem Thema:
ec.europa.eu/transport/themes/urban/
urban_mobility/

L]

zerauto.nl

ONLINE

8 carago.com
& en.velib.paris.fr
& tramtrain.org/en/index.html
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GREG CLARKS DEFINITION VON ,SMART CITIES”

SMART DURCH
VERKNUPFUNG

Stadte sind nichtintelligent, Menschen sind intelligent, so der Urbanist
Greg Clark. Sie sind der Motor fir Neuerungen, wobei Technologie
lediglich als Hilfsmittel fungiert. Es gibt nach Ansicht von Clark drei

Merkmale fir Smart Cities: intelligente Einwohner, intelligente Képfe
in der Stadtverwaltung und gute Datensysteme.
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URBANISTEN LIEBEN SCHLAGWORTER. Wir hatten
bereits Sustainable Cities, Entrepreneurial Cities, Digital
Cities und Eco Cities. Jetzt haben wir Smart Cities und -
noch neuer - die Flexible Cities. Wenn Sie fiinf Definitionen

von Smart Cities suchen, finden Sie fiinf verschiedene.

Dem Erfinder des Ausdrucks, Greg Clark, macht das nichts
aus. Es ist beschreibende Theorie und dabei miissen wir
nicht zu dogmatisch sein, ist seine Auffassung.

Clark weif3, wovon er spricht. Er beriet weltweit iber
hundert Stédte, einschliefilich London, New York und S3o
Paulo. Seit neuestem arbeitet er auch an der Positionierung
der niederlandischen G4 - der vier grofiten Stadte des
Landes, die zusammen die sogenannte Randstad-Region
bilden - mit, unter anderem fiir die 2016 Mipim Expo

in Cannes. Die Randstad hat nach Ansicht van Clark

Greg Clark (1962) ist Urbanist mit
einem universitidren Hintergrund
in Wirtschaftswissenschaften,
Soziologie und Politologie.

Er ist weltweit als Berater flir
Stadtentwicklung und Investitionen
tdtig und arbeitet flir Einrichtungen
wie die Organisation fiir
wirtschaftliche Zusammenarbeit
und Entwicklung (OECD), The
Brookings Institution und das
Urban Land Institute (ULI).

viel Potenzial: , Die G4 konnen sich zur intelligentes-

ten Region der Welt entwickeln, mit dem stidtischen
Chic von Amsterdam, dem Raue-Schale-Image von
Rotterdam, der institutionellen Korrektheit von Den Haag
und dem Kkleinstidtischen Charakter von Utrecht.”

WAS IST EINE SMART CITY?

,Eine Smart City ist eigentlich eine merkwiirdige
Vorstellung, denn Stidte kdnnen nicht intelligent sein,
nur Menschen. Sie sind die treibende Kraft; die Technik
ist nur ein Mittel zum Zweck. Eine Stadt ist umso intel-
ligenter, je umfangreicher und besser die Informationen
fiir die Biirger sind, so dass sie bessere Entscheidungen
treffen kdnnen. Das Informationsangebot hingt

davon ab, inwiefern die Leitung der Stadtverwaltung
Datensysteme intelligent zu nutzen versteht, um so die
Lebensqualitit in der Stadt insgesamt zu steigern. Die
europdischen Stadte stehen jedoch auch noch vor ande-
ren Aufgaben. Jede Grofistadt wird mit Armut, sozialer
Ungleichheit und einer unterschiedlichen Gesundheit der
Bevolkerungsgruppen konfrontiert. Europdische Stidte
miissen nicht nur wirtschaftlich stirker und konkurrenz-
fahiger werden, sie miissen auch gestinder und sozial
gerechter werden. Eine intelligente Verdichtung kann
dazu beitragen: eine hohere Dichte zieht gemischte
Funktionen an und sorgt fiir gemischtere Viertel. Eine
singuldre Nutzung des Raumes fithrt zur Trennung,

die Reichen auf der einen Seite und die Armen auf der
anderen. Verdichtung ist auch eine Voraussetzung flir
die Sharing Economy, vom erfolgreichen Einsatz offent-
licher Verkehrsmittel bis hin zum Teilen von Autos,
Fahrridern und sogar Hunden!

Langfristig betrachtet schafft die Sharing Economy
Arbeitsplitze und einen Mehrwert. Das braucht aller-
dings Zeit, damit sich die Menschen an die Vorstellung
gewdhnen konnen, ein Auto miteinander zu teilen. Die
Early Adopter eines smarten Lebensstils konnen dabei hel-
fen. Aber der Fokus muss auf der Schaffung einer Shared
City liegen, einer Stadt des Teilens - das geht weiter als
eine reine Sharing Economy.
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WAS FUR DATENSYSTEME MEINEN SIE?

,Systeme fiir Wohnungen, offentliche Verkehrsmittel,
Giitertransport, Energie, Wasser, Abfall usw. Wenn man
Energie aus Abfall gewinnt und Ressourcen wiederverwen-
det, trigt das zu einer besseren Umwelt bei. Wenn man bei
einem Unfall mit Hilfe eines Verkehrsmanagementsystems

die Strafde fiir Rettungsdienste frei macht, verbessert man

die Gesundheitsfiirsorge. Die Kunst besteht darin, diese
Systeme moglichst weitgehend zu integrieren. Philadelphia hat
beispielsweise eine einheitliche Karte fiir die Bezahlung aller
offentlichen Dienstleistungen. Hongkong hat mit der Octopus-
Karte etwas Vergleichbares. Dariiber hinaus ist es wichtig,
Daten zu teilen. Nehmen wir beispielsweise eine Park-App

fiir Parkhiuser: Wenn man weif3, in welchem Parkhaus

noch Platz ist, verringert sich der Suchverkehr in vollen
Innenstddten. Das kommt der Sicherheit und der Luftqualitit
zugute. Ein gelungenes Beispiel fiir Systemintegration ist das
nachhaltige System fiir die Abfallentsorgung und die Wasser-
und Energieversorgung in Hammarby Sjostad, einem Stadtteil
von Stockholm.” (Siehe Kasten, Red.)

WELCHE STADT IST DIE SMARTESTE DER WELT?

,Keine Stadt ist vollig smart. Aufderdem ist und bleibt das
Ansichtssache. Smart Cities ermdglichen einen modernen
Lebensstil: Handys mit praktischen Apps, One-Card-Lésungen,
Car-Sharing, flexible Arbeitsplitze ... Aber was fiir den einen
praktisch und bequem ist, ist fiir den anderen unpersénlich und
steril. Manche mochten ihr Leben lieber nicht perfekt planen,
sie wollen sich vom Zufall {iberraschen lassen.”

SIE SIND DER MEINUNG, DASS IN DEN NIEDERLANDI-
SCHEN G4 VIEL POTENZIAL STECKT. WIE STEHEN DIE
NIEDERLANDE IM INTERNATIONALEN VERGLEICH DA?
,Die Niederlande stehen sehr gut da. Sie sind noch nicht auf
einer Hohe mit Seoul, Singapur, Vancouver und Seattle, aber
die G4 und die Stadt Eindhoven konnen sich sehen lassen.
Sie bieten, dhnlich wie mittlere Grof3stidte wie Stockholm,
Oslo, Basel, Hamburg und Miinchen ein qualitativ gutes
Lebensumfeld. Auflerdem sind sie zusammen dhnlich grofs wie
London und Paris - das ist ein entscheidender Vorteil. Aber

STOCKHOLM ALS INTELLIGENTE STADT

Die langfristige Strategie
von Stockholm, um sich als
saubere, grine und
menschliche Stadt mit
einem klaren Akzent auf ICT,
Cleantech und Life Sciences
zu positionieren, spiegelt
sich in der Entwicklung der
Stadt wider. Der Bau neuer
Stadtviertel wird dazu
genutzt, die Nutzung neuer,
LJntelligenter” Technologien
zu testen und zu férdern
und bewahrte nachhaltige
Technologien breiter
einzusetzen. Das dabei
gewonnene offentliche und
private Knowhow wird
anschlieBend international
vermarktet.

Eines der ,intelligentesten”
Projekte ist die innovative
Integration von Infrastruktur-
systemen in Hammarby
Sjostad. In diesem neuen
Viertel auf der Flache eines
ehemaligen Industrie-
gebiets hat die Stadt von
Anfang an mit Unterneh-
men, Wissenschaftlern und
Entwicklern zusammen-
gearbeitet. Das Ergebnis ist
eine integrale Lésung fur
die Energieversorgung,
Abfall und Wasser, ein-
schlieBlich der Gewinnung

von Biogas aus Abwasser
und Hausmll. Der
Energie- und Wasser-
verbrauch in Hammarby
betragt etwa die Halfte

des schwedischen
Durchschnitts.

Die Stadtverwaltung konnte
als groB3er Grundeigentu-
mer die Entwickler bei
diesen ehrgeizigen Zielen
mitziehen. Gleichzeitig
wurden dank der starken
politischen Unterstitzung
hohe Summen fir die
erforderliche Bodensanie-
rung freigemacht. Die Stadt
hat inzwischen einen
ansehnlichen Teil dieser
Investitionen durch den
Verkauf und die Verpach-
tung von Grundsticken
wieder erwirtschaftet.
Hammarby findet zurzeit
bei auslandischen
Delegationen viel Beach-
tung als ein gelungenes
Beispiel fur nachhaltige
Stadtentwicklung. Von dem
Imagegewinn durch diese
erfolgreiche Branding-
Strategie von Stockholm als
saubere und menschliche
Stadt profitieren auch die

innovativen Unternehmen.
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die Niederlande stehen auch vor einer Herausforderung.
Die niederlandischen Grof3stidte kénnen mit grof3en
europdischen Wirtschaftsmetropolen wie London und Paris
konkurrieren, wenn sie dazu bereit sind, zu wachsen und
zusammenzuarbeiten. Sie miissen die Initiative an sich
reifden. Das Smart-City-Konzept kann dazu beitragen.”

WELCHE ROLLE KONNEN DER STAAT, DIE PRIVATWIRT-
SCHAFT UND ANDERE PARTNER SPIELEN?

,Die Kunst besteht darin, alle Interessengruppen zu
mobilisieren und fiir die gemeinsame Agenda auf eine
Linie zu bekommen. Erst muss eine gemeinsame Vision
gefunden werden. Der nichste Schritt ist, mit innova-
tiven Losungen zu experimentieren und den Biirgern

und Beteiligten deren Vorteile klarzumachen. Dabei

ist beispielsweise an eine einheitliche Karte fiir die
Bezahlung aller 6ffentlichen Dienstleistungen zu den-
ken. Der letzte Schritt ist die Einfiihrung der erprobten
Anwendungen, die dann laufend gepriift und verbes-

sert werden miissen. Privatwirtschaftliche und andere
Partner wie Universititen, Bahnunternehmen, Hafen,
Flughifen, grofle Kultureinrichtungen und zwischenstaat-
liche Organisationen miissen mehr Synergien erzielen,
indem sie besser zusammenarbeiten. Aufierdem mssten
sich alle Organisationen in einer Region im Ausland als
eine gemeinsame Metropole darstellen. Vancouver und
Seattle tun das bereits. Auch die nordenglischen Stidte
Manchester, Leeds, Liverpool, Sheffield und Newcastle
treten nach aufien hin als The Northern Powerhouse auf.
Eine wirtschaftlich starke und konkurrenzfahige Metropole
ist fiir ausldndische Investoren interessanter. Sie konnen
fiir einen kriftigen Qualititsimpuls sorgen!”

DIE SMART CITY MUNCHEN IST INZWISCHEN SO TEUER
GEWORDEN, DASS UNTERNEHMEN UND OFFENTLICHE
EINRICHTUNGEN KAUM NOCH LEUTE FINDEN
KONNEN, DIE DORT WOHNEN UND ARBEITEN WOLLEN.
WIRD EINE SMART CITY SO LETZTLICH NICHT ZU

EINEM ORT FUR DIE OBERSCHICHT?

,Man muss aktiv auf die Folgen des Erfolges reagieren.

Wenn man wirtschaftlich stark sein, mehr Arbeitsplitze
schaffen und Unternehmen, Forschungszentren und
Universitdten anziehen will, muss man die Stadt bei
ihrem Wachstum unterstiitzen. Erfolg fithrt zwangsldu-
fig zu Wachstum. Dieses Wachstum muss man durch
Verdichtung der Flichennutzung und die Kombination
von Funktionen in gute Bahnen lenken. Amsterdam
hat genau wie Miinchen ein Wohnraumproblem, aber

Amsterdam hat ein gut erschlossenes, breiteres Umland,

dass das Wachstum mit auffingt. Die Stddte miissen
lernen zu wachsen, ohne noch mehr in die Breite zu
gehen; ein kompakteres Wachstumsmodell ist unbe-
dingt zu bevorzugen, damit die Stadt attraktiv bleibt. Es
kommt auf intelligentes Verdichten mit einer gréf3eren
Vermischung der Funktionen Wohnen, Arbeiten und
Freizeit an. Geb4dude und Flichen mit Mischfunktion
sorgen Tag und Nacht fiir Vitalitit und ziehen eine
Mischung verschiedener Einkommensgruppen an.”

X

WEITERE INFORMATIONEN

Business-Friendly and Investment-Ready
Cities (Greg Clark, September 2014).
Siehe europe.uli.org/wp-content/uploads/
sites/3/ULI-Documents/Business-Friendly-
Report-final.pdf

ONLINE

& bpdeurope.com
& thebusinessofcities.com
& gregclark.com
& @TheBizOfCities

,PHILADELPHIA HAT
BEISPIELSWEISE EINE
EINHEITLICHE KARTE
FUR DIE BEZAHLUNG

ALLER OFFENTLICHEN
DIENSTLEISTUNGEN"
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CAUDERAN inzwischen ein reiches AuBenviertel von Bordeaux.
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Die STRASSENBAHN VON BORDEAUX ist das wichtigste offentliche Verkehrsmittel in dieser Stadt an der Garonne.

UBER BORDEAUX

Von einer staubigen Briinetten zu einer strahlenden Blondine”, so wird der
Wandel von Bordeaux umschrieben. In den letzten 15 Jahren hat sich die
Stadt von einem hasslichen Entlein zu einem stolzen Schwan entwickelt. In
dieser dynamischen Umgebung erdffnete BPD 2014 eine selbststandige
Niederlassung: BPD Marignan. Von hier aus werden Projekte in z. B.
Caudéran durchgefihrt: einst ein malerisches Dorf im Departement
Gironde, seit 1965 jedoch ein teurer AuBenbezirk von Bordeaux. Ein Eintrag
auf der Liste des Weltkulturerbes im Jahr 2007 gab Bordeaux den Anstol3,
um die alte Innenstadt wieder in neuem Glanz erstrahlen zu lassen. Aber
die Metamorphose der umliegenden Gebiete, wie der Ufer der Garonne,
geht unvermindert weiter. Und in zwei Jahren wird der TGV-Anschluss, also
die Hochgeschwindigkeitsbahnstrecke von Paris nach Bordeaux, fertig
sein. Dann werden die beiden Stadte nur noch zwei Stunden auseinander
liegen. Die Beliebtheit von Bordeaux wird dadurch noch steigen.
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OBEN GenieBen in der Natur entlang der Ufer. 95 Prozent der Einwohner von Bordeaux sind stolz, hier zu wohnen.

RECHTS Das Okoviertel Ginko zeigt innovative Lésungen fir nachhaltiges Bauen und Wohnen.
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PLACE DE LA COMEDIE der Platz, an dem alle wichtigen Verkehrsadern der Stadt zusammenkommen. Hier steht auch das Grand Théétre.

Das Oko Wohn gebiet DARWIN in Bordeaux hat
sich mittlerweile zu einem kulturellen Hotspot

entwickelt. Die ehemaligen Packhduser wurden
2008 renoviert und sind dann durch mehrere
Unternehmen bezogen worden.

L E 1

Joggen, Rad fahren, schlendern - der Kai entlang der GARONNE ist dafir ideal.
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4. 000 AUTOS
WENIGER M
BERUFSVERKEHR
VON MARSEILLE

“UND DIE
LOSUNGEN IN
UTRECHT UND

HAMBURG”

Q HINTERGRUND / INTERVIEW

LOT VAN HOOIJDONK MARCUS KELLER ANNE-LAURE CARADEC
MITGLIED DES STADTRATES BPD-NIEDERLASSUNGSLEITER MITGLIED DES STADTRATES
DER STADT UTRECHT IN HAMBURG DER STADT MARSEILLE

/

UBERRASCHUNGEN
IN DER CITY

Verkehrsstaus, Luftverschmutzung und Parkplatzmangel: drei Probleme,
die Autos in den Stadten verursachen. Das Auto zu verbieten, ist
nicht realistisch. Deshalb lassen sich die Stadte teils bemerkenswerte
Losungen einfallen. Zwei Beigeordnete aus Marseille und Utrecht
sowie der BPD-Niederlassungsleiter in Hamburg berichten von ihrem
Verhéltnis zum Auto und den innovativen Ideen ihrer Stadt.
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LOT VAN HOOIJDONK

Lot van Hooijdonk ist
Beigeordnete der Stadt

Utrecht fur Verkehr & Mobilitat,

Nachhaltigkeit und Umwelt.
Von 2003 bis 2010 war sie
beim niederlandischen
Verkehrs- und
Wasserwirtschaftsministerium
tatig, dies unter anderem
als Pressesprecherin, interne
Beraterin und Senior-Beraterin

fur das Projekt ,Anders zahlen
fur Mobilitat”. AnschlieBend
war Van Hooijdonk drei Jahre

stellvertretende Leiterin der
Natur- und Umweltfoéderation
Utrecht.

TEXT NIELS CHRISTERN / FOTOS JANITA SASSEN / ILLUSTRATIONEN TZENKO

AUF DEM WEG ZU EINER GESUNDEN STADT

Utrecht ist die erste niederlandische Stadt mit einem Fahrverbot fur alte
Dieselfahrzeuge. Eine effektive MaBnahme, da sie den RulBaussto3 um dreif3ig
Prozent reduziert, indem die am starksten verschmutzenden Pkw und Lieferwagen
aufen vor bleiben. Die Beigeordnete der Stadt Utrecht Lot van Hooijdonk ist
damit zufrieden, wirde aber lieber sehen, dass das ganze System verandert wird.

WAS FUR EIN VERHALTNIS HAT
UTRECHT ZUM AUTO?

,Das Auto hat durchaus einen Platz in
Utrecht, aber wir sorgen dafiir, dass es
flir moglichst wenig Beldstigung sorgt.
Zu diesem Zweck fordern wir vor allem
die Alternativen. Autos stehen durch-
schnittlich 23 der 24 Stunden geparkt,
meistens auf 6ffentlichen Flachen.

In Utrecht ist der Autobesitz in allen
Stadtvierteln riicklaufig, aber es fahren
noch immer viele Leute, die nicht nach
Utrecht wollen, von der A2 durch die
Stadt hindurch zur A27. Solcher Verkehr
ist nur eine Last, die wir nicht haben
wollen. Deshalb wollen wir moglichst
viele 30-km/h-Zonen einrichten. Die
Konkurrenzfihigkeit des Fahrrads
nimmt zu, wenn die Autos langsamer
fahren missen. Und das sorgt fiir ein
viel ruhigeres, angenehmeres Bild der
Stadt. In einem 6ffentlichen Raum, der
von fahrenden oder geparkten Autos
beherrscht wird, hat man buchstablich
ein Stiick Blech vor Augen.”

WELCHE STRATEGIE HAT UTRECHT
HIERFUR ENTWICKELT?

,Indem wir weniger Kapazitit fiir
Autos schaffen, machen wir es weniger
verlockend, in die Stadt zu fahren. Auf
der anderen Seite ist die Erreichbarkeit
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln fiir
Unternehmen eine wichtige Alternative
zum Auto. Deshalb wollen wir mehrere

grofe Haltestellen, wie ein Riickgrat, um
das herum entwickelt wird. Im Siiden
der Innenstadt wird ein neuer Bahnhof
gebaut. Dort hilt auch die Stadtbahn,

die Menschen von auf3erhalb in die Stadt
bringen kann. Das ist, was wir erreichen
wollen: dass die Autos um die Stadt
herumfahren und nur dort in der Stadt
fahren, wo sie wirklich fahren miissen.”

HAT DIE AUTOPOLITIK EINFLUSS AUF
DAS WOHNEN IN DER STADT?

,Einer meiner Vorginger hat in einem
Strategiepapier eine Vision beschrie-

ben, mit der die Verkehrspolitik wirklich
revolutioniert wurde. Der springen-

de Punkt ist, dass Verkehr nicht auf
Erreichbarkeit abzielen muss, sondern auf
die Lebensqualitdt im Raum. Mit anderen
Worten: Die Qualitit fiir die Menschen,
die hier wohnen, ist wichtiger als die fiir
die Menschen, die hier vorbeikommen.
Das hat erhebliche Konsequenzen, denn
wenn es um Gebietsentwicklung geht,
fordern wir, dass sich die Entwicklungen

,DIE QUALITAT FUR DIE
MENSCHEN, DIE HIER WOHNEN,
IST WICHTIGER ALS DIE FUR
DIE MENSCHEN, DIE HIER
VORBEIKOMMEN"

an das anpassen, was die Stadt verkehrs-
mafig verkraften kann. Dieser Ansatz ist
das genaue Gegenteil der fritheren Politik.
Wir arbeiten jetzt an einem Verkehrsplan,
bei dem dieses Strategiepapier auch
rechtlich unterbaut ist.”

WAS IST IHRER MEINUNG NACH

DIE BESTE INNOVATION?

,Car-Sharing wie beispielsweise
MyWheels ist eine gelungene Peer-to-
Peer-Losung, bei der Autobesitzer ihr
Fahrzeug gegen Entgelt ausleihen. Das
fiihrt dazu, dass man weniger schnell ein
eigenes Auto anschafft. Die Menschen
missen sich bewusster entscheiden

und pro Fahrt tiberlegen, welches
Verkehrsmittel das beste ist. Mit einem
E-Bike kann inzwischen auch eine viel
ldngere akzeptable Entfernung zurtickge-
legt werden - etwa flinfzehn Kilometer.
Damit ist die Stadt vom gesamten
Umland aus zu erreichen.”

WIE BEWEGEN SIE SICH SELBST
DURCH DIE STADT?

,Ich nehme fiir alles das Rad. Ein
Fahrrad ist fiir mich viel mehr als nur
ein umweltfreundliches, sparsames und
leises Verkehrsmittel. Ein offentlicher
Raum, in dem Fahrrider vorherrschen,
bedeutet auch mehr Blickkontakt, mehr
soziale Interaktion und Freiheit; ein
Fahrrad ist ein viel demokratisierenderes
Verkehrsmittel
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TEXT ALEX VON FINTEL / FOTOS ERIC ANDERS / ILLUSTRATIONEN TZENKO

KEINE GUTEN ALTERNATIVEN ZUM AUTO IN HAMBURG

Marcus Keller hat das Gluck, dass er zu FuB3 zu seiner Arbeit gehen kann.
Viele andere Einwohner von Hamburg missen sich taglich mit dem Auto
einen Weg durch die Staus bahnen. Das méchte die Stadt gern éndern.

WIE STEHT HAMBURG DEM AUTO
GEGENUBER?

,Lokalpolitiker wollen nattirlich, dass
sich die Bevélkerung nach Méglichkeit
ohne Auto fortbewegt. In der Innenstadt
ist das recht einfach. Mit dem Bus und
der Strafienbahn ist alles erreichbar, und
das Auto ist dort sowieso ein Problem,
weil man oft keinen Parkplatz findet.
Am Stadtrand ist es dagegen anders, vor
allem wenn man nicht in Bahnhofsnihe
wohnt. Es gibt Radwege, aber viele
Leute miissen 20 Kilometer oder mehr
zurlicklegen, um ins Zentrum zu gelan-
gen. Deshalb steigen viele Pendler noch
immer ins Auto. Das fithrt zwangsldufig
zu Staus auf den Ausfallstrafien und
grofen Kreuzungen.”

WAS IST IHRER MEINUNG NACH

DIE BESTE INNOVATION IM BEREICH
MOBILITAT?

,Die Stadt Hamburg stellt an 130
Stationen in und um die Innenstadt etwa
1.500 Leihfahrrider zur Verfligung. Mit
Hilfe einer App kann man sehen, wo das
nichste freie Fahrrad steht. Man meldet
sich an und kann gleich auf das Fahrrad
steigen. Die Leihfahrrider werden gut
angenommen, so dass im Laufe des
Jahres noch weitere soo Fahrriader und
vierzig Stationen hinzukommen.

Gerade in Hamburg ist diese Mafinahme
wichtig, da das U-Bahnnetz nicht grof3
ist. In anderen deutschen Grofistddten
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wurde die U-Bahn nach dem Krieg
verstarkt ausgebaut, Hamburg hinkt hier
hinterher. Das muss jetzt nachgeholt
werden, aber es ist duf3erst kostspielig
und schwierig, um in einer Stadt an
einem U-Bahnnetz zu bauen. Wenn die
Olympischen Spiele 2024 tatsichlich in
Hamburg stattfinden, wire das eine ideale
Gelegenheit, den Riickstand aufzuholen
und ein umfassendes, durchdachtes
Verkehrskonzept auszuarbeiten.”

WIE GROSS IST DER EINFLUSS

DER VERKEHRSPOLITIK AUF DEN
WOHNUNGSMARKT?

,Die Stadt hat beispielsweise die Regeln
fiir Stellplitze gedndert. Wohnungen
miissen jetzt nur noch Abstellplitze fiir
Fahrrider haben, aber nicht mehr unbe-
dingt fiir Autos. Wir merken allerdings,
dass viele K4ufer und Mieter doch einen
Stellplatz ftir ihr Auto haben mochten.
Immobilieninvestoren entscheiden des-
halb fallweise, ob und wie viele Stellplitze
sie vorsehen. Die Politik will die Anderung

,ES IST AUSSERST KOSTSPIELIG

UND SCHWIERIG, UM IN EINER

STADT AN EINEM U-BAHNNETZ
ZU BAUEN"

dieser Vorschrift in den Aufenbezirken
eventuell riickgidngig machen, weil man
dort oft ein Auto braucht. Aber dann
muss erst festgelegt werden, wo diese
Aufdenbezirke genau anfangen.”

BEI WELCHER STADT WERDEN SIE,
WAS MOBILITAT ANGEHT, NEIDISCH?
,Ich war zwei Mal in Kopenhagen

und habe mich gewundert, wie gut

der Verkehr dort fliefst. Es gibt viele
Moglichkeiten, von A nach B zu kom-
men, wodurch sich die Autos besser iiber
die Stadt verteilen. Im Allgemeinen legen
die Dinen weniger Wert auf ein Auto als
Deutsche. Das macht es natiirlich auch
einfacher. In Miinchen ist der 6ffentli-
che Nahverkehr sehr gut, aber wirklich
neidisch bin ich auf keine andere Stadt in
Deutschland, auch wenn die Situation in
Hamburg nicht optimal ist.”

WELCHE ROLLE WIRD DAS AUTO IN
HAMBURG IN ZUKUNFT SPIELEN?
LAuf jeden Fall eine kleinere als jetzt.
Aber solange Autos und alles, was damit
zusammenhingt - wie Parkplitze,
Versicherung und Benzin - erschwing-
lich sind, werden viele Leute Auto
fahren. Sogar wenn sie es nur selten
brauchen. Wenn die Politik will, dass
weniger Autos auf der Strafde sind, muss
sie flir gute Alternativen sorgen. Und
daran mangelt es in Hamburg bisher
noch.”

MARCUS KELLER

Marcus Keller wurde 1964
in Kéln geboren und ist
teils in Kerpen im Rheinland
und teils in Ruanda

aufgewachsen. Nach seinem

Architekturstudium absolvierte
er noch einen Studium zum
Immobilienckonomen an der
EBS und 2000 spezialisierte
er sich auf Investitionen
und Projektentwicklung.
Seit Mai 2011 ist er als
Niederlassungsleiter fir BPD
in Hamburg tatig.




ANNE-LAURE CARADEC

Anne-Laure Caradec, 48 Jahre,
studierte Stadtebau und
Immobilienwirtschaft. Seit 2014
ist sie Beigeordnete der Stadt

e

Marseille und als solche mit
dem Bereich Stadtentwicklung
betraut. Sie ist nicht nur
Mitglied des Departementsrats
| von Bouches-du-Rhéne fir die
UMP, sondern auch Vorsitzende
des Buros fur Stadtentwicklung
der Region Marseille sowie
stellvertretende Vorsitzende
des Gemeindeverbands
Marseille-Provence-Métropole
und des Landesverbands der
Buros fur Stadtentwicklung.

TEXT MATHILDE GIARD / FOTOS LAURENCE FILLON / ILLUSTRATIONEN TZENKO

VON WASSERBUSSEN BIS HIN ZUM ROLLERVERKEHR IN MARSEILLE

Marseille ist fir seine vielen Staus bekannt. Anne-Laure Caradec, Beigeordnete
fur Stadtentwicklung, schlangelt sich oft auf ihrem Roller behandig zwischen den
Autos hindurch, von denen sie gern weniger auf der Stra3e sehen wirde. Ein Ende
2014 erschienenes VerkehrsweiBbuch” pladiert fir einen Ausbau der 6ffentlichen
Verkehrsmittel in den kommenden funfzehn Jahren fur insgesamt sieben Milliarden Euro.

WIE IST DIE SITUATION BEIM

VERKEHR IN MARSEILLE?

,Historisch gesehen hat das Auto in
Marseille einen hohen Stellenwert:

Mit einer Gréf3e von 24.000 Hektar,
eingeklemmt zwischen dem Meer und
den Bergen, ist es eine sehr ausgedehnte
Stadt. Schon in den 7oer Jahren wurde
die Autobahn bis an den Stadtteil Vieux-
Port herangebaut. Um diesen Stadtteil
verkehrsberuhigt zu machen, wurde die
achtspurige Straf3e (die an manchen
Stellen sogar zehnspurig war) auf zwei
Streifen reduziert. Dadurch ging die
Zahl der Fahrzeuge, die morgens durch
das Zentrum fahren, von 2002 bis 2013
um 60 Prozent zuriick. Es fahren also
morgens im Berufsverkehr 4.000 Autos
weniger! Die Autofahrer umfahren den
Stadtteil jetzt Giber Tunnels, die 1993,
2007 und 2013 fertiggestellt wurden. Die
Umgehungsstrafde L2 wird voraussicht-
lich Ende 2017 fertig sein.”

WELCHE ENTWICKLUNGEN GAB

ES IN DER LETZTEN ZEIT?

,Die Einfiihrung von Parkgebiihren

hat den Verkehrsstrom regulierbar
gemacht. Auflerdem wurden zwei

neue Straflenbahnlinien angelegt und
wurden zwei U-Bahnlinien verldngert.
Wir konzentrieren uns vor allem auf die
Nord-Stdachse, damit die am dichtesten
bevolkerten Stadtteile um die Hopitaux-
Sud die Quartiers-Nord gut erreichbar

bleiben. Laut dem Ende 2014 vorgestell-
ten ,Weiflbuch offentliche Verkehrsmittel
Aix-Marseille-Provence” miissen in

den kommenden 15 Jahren sieben
Milliarden Euro investiert werden, um
das Mobilitdtsproblem, das das grofite
Hemmnis fiir die Beschiftigung darstellt,
zu losen. Dieses Programm setzt auf
den Ausbau des Eisenbahnnetzes,

die Verdoppelung des 6ffentlichen
Nahverkehrs und Mafsnahmen zugun-
sten der Radfahrer und Fuf3ginger.”

WAS IST ,GRUN" AN MARSEILLE?
,Marseille hat Projekte zur Forderung
von Bike-Sharing, Carpooling und
Car-Sharing ins Leben gerufen. Es
wurden mehrere Ladestationen fiir
Elektroautos eingerichtet. Wir haben
sechs Elektrobusse angeschafft

und weitere sechs sind bestellt. Der
stidtische Fuhrpark wird ganz auf
Elektrofahrzeuge umgestellt. Privatleute,
die ein Elektroauto anschaffen, bekom-
men einen Zuschuss von 400 Euro. Seit
2012 pendeln zwischen Vieux-Port und
Pointe-Rouge Wasserbusse. Nach der
Einrichtung einer zweiten Verbindung

MWIR WOLLEN DIE STADT
SO UMBAUEN, DASS DIE
ALTERNATIVEN ZUM AUTO EINE
CHANCE BEKOMMEN"

zwischen Vieux-Port und L'Estaque 2013
wird diesen Sommer versuchsweise bis
Les Goudes weitergefahren. Was die
Parkplitze in Wohngebieten angeht, sind
die Anforderungen sehr unterschied-
lich. Auf der Demonstrationsinsel Allar,
einem umweltfreundlichen Viertel, das
auf einem ehemaligen Gewerbegelinde
errichtet wird, werden die nicht reservier-
ten Stellpldtze in der doppelten Tiefgarage
tagstiber fiir die Biiroangestellten und
abends fiir die Bewohner zur Verfligung
stehen.”

WIE BEWEGEN SIE SICH SELBST

DURCH DIE STADT?

,Ich habe einen Dienstwagen mit
Chauffeur. Aber ich nehme auch gern
den Roller, ein beliebtes Verkehrsmittel in
den Stidten am Mittelmeer, wo meistens
gutes Wetter ist. Mein Mann und ich
nehmen jeder ein Kind hintendrauf mit.
Der Verkehr in Marseille staut sich oft
wegen der vielen kleinen Strafsen und
wegen des Mangels an Durchfahrtstrafien.
Straf$burg wird in Frankreich als
Modellstadt gesehen, aber dort gibt

es keine Hiigel so wie hier. In Zukunft
werden die Autos moglichst wenig Platz
bekommen und diirfen sie nur noch wenig
Schadstoffe ausstofsen. Wir wollen die
Stadt so umbauen, dass die Alternativen
zum Auto eine Chance bekommen, so
dass sich die Einwohner einfacher in der
Stadt bewegen konnen.”
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=

AUF DEM WEG ZU
NACHHALTIGKEIT

Ob wir von erneuerbarer oder nachhaltiger Energie,
Niedrigstenergiehausern oder nachhaltiger Gebietsentwicklung
reden - wir haben alle dasselbe Ziel vor Augen: Entscheidungen
treffen, durch die wir den kommenden Generationen nicht ihren

Entscheidungsspielraum nehmen. Das ist auch gleich die
Kernfrage der Diskussion.

DAS THEMA NACHHALTIGKEIT umfasst viel mehr
als nur Energie, aber oft beschrinkt sich die Diskussion
auf diesen Punkt. So gelten fiir Deutschland, Frankreich
und die Niederlande die 20-20-20-Ziele der EU. Diese
sehen unter anderem vor, dass wir bis 2020 zwanzig
Prozent weniger Energie verbrauchen und dass zwanzig
Prozent unserer Energie erneuerbar sein miissen. Fiir
unsere Branche schligt sich dieses Ziel in der Richtlinie
tiber die Gesamtenergieeffizienz von Gebiuden
(EPBD) nieder, die vorschreibt, dass wir bis 2020 nur
noch Niedrigstenergiehduser entwickeln dirfen, also
sogenannte near zero energy buildings. Das ist unser
gemeinsames Ziel, bei der Umsetzung gibt es jedoch
deutliche Unterschiede.

Das Ziel, Hauser mit niedrigem Energiebedarf zu bau-
en, wurde in den Niederlanden im Frithjahrsabkommen
Energiesparendes Bauen (2007) konkreter ausgestaltet.
Neubauwohnungen, die seit 2015 entwickelt werden,
diirfen nur noch halb so viel Energie verbrauchen wie
2005. Bis 2020 muss dies auf null reduziert werden.
Die Vorgaben gelten strikt, d. h. wir bekommen keine

,WIR MUSSEN JETZT ENTSCHEIDUNGEN
TREFFEN, DIE KOMMENDEN
GENERATIONEN NICHT IHREN
ENTSCHEIDUNGSSPIELRAUM NEHMEN"

Baugenehmigung mehr fiir den Bau von Wohnungen,
die diese Norm nicht erfiillen. In Deutschland und
Frankreich gelten entsprechende eigene Regeln zur
immer weiteren Steigerung der Energieeffizienz. Diese
sind in der EnergieEinsparVerordnung (EnEV) und der
Réglementation Thermique (RT) en Batiment de Basse
Consommation énergétique (BBC) festgelegt.

Bei unserem Weg hin zu Nullenergiewohngebieten

sind Technik und Innovation ein wesentlicher Faktor,
aber sie sind nicht die definitive Antwort. Beiden sind
Grenzen gesetzt. Man kann ein Haus ab einem gewis-
sen Punkt nicht noch mehr dimmen, ohne dass dies
auf Kosten des Raumklimas geht. Auf3erdem werden
zusitzliche Verbesserungen im Verhiltnis teurer, da der
Nutzen immer kleiner wird. Deshalb riickt die effiziente
Erzeugung und Regeneration von Wirme mehr in den
Vordergrund. Das wird durch neue Techniken moglich,
wie beispielsweise der Verwendung von Wirmepumpen
und Wirmeriickgewinnungsanlagen, und natiirlich
durch das Erzeugen von eigenem Strom mit z. B.
Solaranlagen. Deutschland ist darin inzwischen sehr
weit. Auch in den Niederlanden wird es in den letzten
Jahren mehr; seit 2011 verdoppelt sich jedes Jahr die
Kapazitit.

VERBRAUCHER

Inzwischen ist unser Ziel in Sicht gekommen; wir
bauen immer mehr energieneutrale Hiuser, aber das
reicht jetzt schon nicht mehr aus. Die niederlindischen
Gemeinden fordern immer 6fter, dass Entwickler soge-
nannte rechnungslose und Nullenergiehduser entwickeln.
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BAS VAN DE GRIENDT

Bas van de Griendtist als

Leiter des Bereichs CSR und
nachhaltiges Entwickeln fur alle
Nachhaltigkeitsfragen bei BPD
in den Niederlanden zustandig.
Bevor er 2005 bei BPD anfing,
arbeitete er 15 Jahre als Umwelt-
berater fur den Immobilien-
markt. Er studierte physikalische
Geographie an der Universitat
Utrecht und promovierte 2007
mit einer Untersuchung der
Folgen von Bodenverschmut-
zung fur den Wohnungsmarkt
in den Niederlanden. Im
Mittelpunkt seiner Arbeit und
Forschung steht die Zusammen-
fihrung der Disziplinen Umwelt,
Raumordnung und Wirtschaft,
wobei er nie das Empfinden, die
Interessen und Bedurfnisse der
Verbraucher und Endnutzer aus
dem Auge verliert.

Das sind Gebdude, in denen alle benétigte Energie selbst
erzeugt wird, nicht nur fiir den Heizbedarf, sondern auch
flir den Energieverbrauch im Haushalt. Die Bewohner
zahlen dann unter dem Strich keine Energiekosten oder
bekommen sogar Geld vom Energieversorger zurtick.
Immer mehr niederlindische Gemeinden machen dies bei
der Entwicklung von Neubauwohnungen zur unbedingten
Voraussetzung. Die Immobilienbranche, Entwickler und
Bauunternehmen konnen sich dem nicht mehr entziehen.
Aber wie steht es mit den Verbrauchern?

Es wird Zeit, dass wir die Ambitionen der Branche -
Entscheidungstriger, Entwickler, Baufirmen - in Bezug
auf Nachhaltigkeit mit den Interessen und Bediirfnissen
der Verbraucher verkntipfen. In den Niederlanden machen
die Heizkosten etwa ein Viertel der Wohnnebenkosten
aus. Das ist viel Geld. Energie wird in den kommenden
Jahren, wenn die Energiepreise weiter steigen, nur noch
teurer werden. Trotzdem spielt dieses Argument in der
Diskussion kaum eine Rolle. Wenn ein Kiufer keinerlei
Energiekosten mehr zu tragen hat, hat er mehr Spielraum
flir eine hohere Hypothek und damit ein grofieres Haus.
Nachhaltiges Bauen kann also auch ein finanzieller Anreiz
sein - warum nicht? So profitieren auch die Verbraucher.

Nachdem die technische Seite der Nachhaltigkeitsfrage
so weit vorangetrieben wurde, konnen wir durchaus einen
Schritt zuriicktun: Von dem Wie zuriick zum Warum der
Nachhaltigkeitsdiskussion. Warum wollten wir eigentlich
nachhaltig bauen und leben? Natiirlich ist es gut fiir das
Klima und wollen wir mit unserem Energiebedarf weniger
von unberechenbaren Drittstaaten abhidngig sein. Nie

SVENN IN EINEM VIERTEL VIELE SENIOREN
WOHNEN, MUSS FUR AUSREICHENDE
GESUNDHEITSEINRICHTUNGEN IN DER
NAHE GESORGT WERDEN. AUCH DAS IST
EINE FORM VON NACHHALTIGKEIT"

mehr eine Heizkostenrechnung bekommen, wer will das
nicht? Aber Nachhaltigkeit ist im Grunde genommen eine
Verhaltenssache. Wir denken immer an Gebdude und
Wohnungen, aber diese Diskussion hat einen breiteren
Rahmen und dreht sich vor allem um Gebietsentwicklung.

Ein bekanntes Sprichwort in der Immobilienbranche
besagt, dass der Wert einer Immobilie von drei Faktoren
bestimmt wird: Standort, Standort und Standort. Um einen
nachhaltigeren Lebensstil zu erreichen, kommt es deshalb
viel mehr auf die Umgebung des Gebiudes an. Denn fiir
den Verbraucher hat eine energiesparende Wohnung mit
niedrigen Energiekosten zwar Vorteile, aber wir wollen in
erster Linie Gebiete entwickeln, in denen die Menschen
wohnen, arbeiten und sich erholen wollen. Wenn man

in einem Gebiet wohnt, in dem man sich wohl fiihlt, ist
das womoglich eine bessere Garantie fiir eine nachhaltige
Zukunft als die Energieeffizienz der konkreten eigenen
Wohnung.

GRACHTENGURTEL

In einem Gebiet geht es um das Kollektiv; das ist der
gesellschaftliche Bereich, in dem nicht die Energieefhizienz
im Vordergrund steht, sondern Dinge wie Identitit und
Verbundenheit. Es geht dort um Einrichtungen, Vielfalt,
Umgangsformen und Verkehrsanbindung - das ,living
Environment”.

Ein Beispiel ist der Amsterdamer Stadtteil Bijlmer, ein
typisches Hochbauviertel von Ende der 6oer/Anfang der
7oer Jahre. Technisch gesehen war dieser Stadtteil deutlich
nachhaltiger als der Grachtengiirtel, aber inzwischen ist

Bijlmer zur Hilfte schon wieder abgerissen und steht der
historische Grachtengiirtel der Innenstadt noch immer.
Warum? Weil wir daran hingen und uns dort wohl fiihlen.
Deshalb sind wir dazu bereit, den Grachtengtirtel an sich
dndernde Bediirfnisse anzupassen und Bijlmer nicht.
Dieses Gefiihl und diese Bediirfnisse kann man auch in
anderen Gebieten schaffen. Eine Umgebung, die zu sport-
licher Betitigung einladt, trigt zum Wohlbefinden und der
Gesundheit der Bewohner bei. Wenn dort viele Senioren
wohnen, muss fiir ausreichende Gesundheitseinrichtungen
in der Nihe gesorgt werden. Auch das ist eine Form von
Nachhaltigkeit. Eine gute Verkehrsanbindung macht ein
Gebiet interessant fiir Pendler oder fiir Menschen, die
beruflich oft unterwegs sind. Technik gibt es genug, die
Innovationen liegen mehr im sozialen und finanziellen
Bereich. Das passt auflerdem viel besser zu dem, was

wir als Gebietsentwickler zu dieser Diskussion beitragen
wollen und kénnen.

Nachhaltiges Entwickeln bedeutet, dass wir jetzt
Entscheidungen treffen, die kommenden Generationen
nicht ihren Entscheidungsspielraum nehmen. In Bezug
auf Nachhaltigkeit schneiden Hiuser mit Solaranlagen
sehr gut ab. Aber wenn es um Entscheidungen treffen
geht, wage ich zu behaupten, dass Solaranlagen oft keine
nachhaltige Losung sind, weil sie nicht flexibel genug sind.
Wo eine Solaranlage installiert ist, kann man keine Gaube
anbringen, ohne die Energieerzeugung zu beeinflussen.
Die Entscheidung, Energie zu erzeugen, beeinflusst
damit den eigenen Wohngenuss. Man kann nur eines von
beidem haben. Das ist nicht nachhaltig. Energieeffizienz
ist also nicht das einzige Kriterium fiir Nachhaltigkeit. Es
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MIR KONNEN HAUSER MIT
KABELKANALEN VOM DACH BIS
ZUM STROMZAHLER BAUEN"

geht im Gegenteil um die richtige Balance zwischen
People, Planet und Profit. Als Bauunternehmen

und Entwickler kénnen wir auf die Bediirfnisse der
Verbraucher eingehen, ohne ihnen damit etwas vorzu-
schreiben. Wir konnen Hiuser mit Kabelkanilen vom
Dach bis zum Stromzahler bauen. Wer eine Solaranlage
mochte, kann sie so einfach anschlieflen. Will man das
nicht oder muss die Anlage kleiner werden, weil die
Familie grofier wird und man eine Gaube braucht, ist
das auch kein Problem. Wenn man auf diese latenten
Bediirfnisse Riicksicht nimmt, 14sst man den Menschen
Bewegungsfreiheit.

KING’'S CROSS STATION

Das Thema Nachhaltigkeit beschiftigt die niederlandi-
schen Verbraucher deutlich weniger als die deutschen
und die franzdsischen. AufSerdem verwenden wir eine
sehr eng gefasste Definition. Das ist unter anderem der
BPD-Studie Wohnungsmdrkte im Vergleich von 2014

zu entnehmen. Wihrend es bei Nachhaltigkeit in den
Niederlanden hauptsichlich um Energie geht, steht in
Deutschland und auch in Frankreich die sozialékonomi-
sche und kulturelle Nachhaltigkeit im Mittelpunkt. Bei
dieser sozialen Nachhaltigkeit geht es unter anderem
tiber die Zusammensetzung eines Wohngebiets, die
Einrichtungen, die Mobilitit.

In dieser Hinsicht ist fiir mich und viele Fachkollegen
das Londoner Viertel King’s Cross Station ein gelun-
genes Beispiel flir nachhaltige Gebietsentwicklung. In
allen Besprechungen dieses Teils von London kommt
das Wort , Energie” nirgendwo vor, sondern hier geht es
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um Identitdt, Zusammenhalt und Lebendigkeit. Es ist
ein Viertel, in dem man gern wohnt und sich aufhalt.
Wenn es um nachhaltige Gebiete geht, ist King's
Cross Station eine ideale Inspirationsquelle und ein
Anstof$ zur Neudefinierung des Begriffs , nachhaltiges
Entwickeln” in unserer Branche.

X

HIGHLIGHTS

Bei unserem Weg hin zu Nullenergiewohngebieten
sind Technik und Innovation ein wesentlicher
Faktor, aber sie sind nicht die definitive Antwort.
Es wird Zeit, dass wir die Ambitionen der Branche
- Entscheidungstriger, Entwickler, Baufirmen - in
Bezug auf Nachhaltigkeit mit den Interessen und
Bediirfnissen der Verbraucher verkniipfen.

Bei einem nachhaltigen Gebiet geht es um Identitit,
Zusammenhalt und Lebendigkeit. Es ist ein Gebiet,
in dem man gern wohnt und sich aufhalt.

ONLINE

& bpdeurope.com
& (@basvandegriendt
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CHANGE AN
THE CITY

In 115 Jahren kann sich vieles verandern, wie die folgenden Stadtaufnahmen
von Hongkong von 1900 und 2015 zeigen. Sehen Sie sich die Fotos
an und lassen Sie sich davon Uberraschen, wie auch andere Weltstéadte
eine bemerkenswerte Veranderung erfahren haben.




Dieses Foto ist urheberrechtlich geschitzt und nur in der gedruckten Version des Magazins verwendet.

HATTE HONGKONG NUR EINWOHNER, HEUTE SIND ES FAST
DIE MITTLERE BEVOLKERUNGSDICHTE BETRAGT ETWA .
DIE TATSACHLICHE BEVOLKERUNGSDICHTE VARIIERT IN DEN EINZELNEN VIERTELN STARK. IM
STADTZENTRUM MIT SEINEN WOLKENKRATZERN WOHNEN TEILS
I DIE ENORME EXPANSION DER STADT
IST VOR ALLEM AUF VICTORIA HARBOUR ZURUCKZUFUHREN, DEN HAFEN, DER DIE STADT ZU
EINEM WICHTIGEN HANDELSPLATZ GEMACHT HAT.
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PARIS WAR UM 1900 BEREITS EINE SEHR WOHLHABENDE STADT. DAS ZEIGTE SICH
VOR ALLEM IN DER KUNST, DER MODE UND DER CHARAKTERISTISCHEN PARISER
ARCHITEKTUR. DIESER UMSTAND UND DAS NACHTLEBEN ZOGEN UNZAHLIGE
TOURISTEN AN. 1900 WOHNTEN BEREITS MENSCHEN IN PARIS,
HEUTE SIND ES NOCH ETWA .ZWISCHEN 1950 UND 1990 SANK DIE
BEVOLKERUNGSZAHL, DA VIELE FAMILIEN DER MITTELSCHICHT IN DIE AUSSENBEZIRKE
ABWANDERTEN. SEIT ANFANG DES 21. JAHRHUNDERTS WACHST DIE BEVOLKERUNG
WIEDER, VOR ALLEM DURCH DIE STEIGENDE ZAHL JUGENDLICHER.
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DIE ARCHITEKTONISCHE KULTUR, FUR DIE ROTTERDAM HEUTE INTERNATIONAL BEKANNT IST,
HAT IHREN URSPRUNG IM .DER BAU NEUER HAFENABSCHNITTE UND KAIS
BRACHTE WIRTSCHAFTSWACHSTUM UND EINE STEIGENDE EINWOHNERZAHL MIT SICH. AUCH
DAMALS HATTE DIE STADT DEN MUT, ARCHITEKTEN FREIEN SPIELRAUM ZU LASSEN, WIE DIE
BEKANNTE VAN NELLE-FABRIK BEWEIST. NACH DEM BOMBARDEMENT 1940 MUSSTE DIE INNENSTADT
FAST VOLLSTANDIG WIEDERAUFGEBAUT WERDEN. DAS GESCHAH UNTER DER FEDERFUHRUNG
PRAGMATISCHER ARCHITEKTEN, WOBEI RAUMLICHE QUANTITAT DAS OBERSTE GEBOT WAR. IN
DEN LETZTEN JAHREN WURDEN AUF UND UM DEN WILHELMINAPLEIN UND DEN WILHELMINAPIER
MARKANTE HOCHHAUSER GEBAUT, WESHALB DIE STADT DEN SPITZNAMEN ,MANHATTAN AN DER

MAAS" BEKAM. INZWISCHEN ZAHLT ROTTERDAM FAST
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DASS NEW YORK EINE MEGASTADT IST, LIEGT VOR ALLEM AN DEN ZAHLLOSEN MIGRANTEN, DIE UBER NEW
YORK INS LAND KAMEN. OFT ZOGEN SIE NICHT WEITER INS LAND HINEIN, SONDERN LIESSEN SICH IN NEW YORK
NIEDER. DURCH DIESE MIGRANTEN, DIE ZUMEIST EINFACHE ARBEITER WAREN, ENTWICKELTE SICH DIE INDUSTRIE

BESONDERS GUT, WAS DIE STADT WEITER WACHSEN LIESS. DAS ZOG WIEDERUM NOCH MEHR MIGRANTEN AN.
HEUTE HAT NEW YORK ETWA EINWOHNER, 1924 WAREN ES ,NUR” . DANK DER
GROSSEN KULTURELLEN DIVERSITAT WERDEN IN DER STADT UBER GESPROCHEN.
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Prof. Dr. Michael Voigtlénder ist Leiter der Abteilung Finanz- und

Immobilienmarkte des Instituts der deutschen Wirtschaft in Koln.
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Q VISION

FLORIERENDER NEUBAU

Warum wollen immer mehr Deutsche in kleinen oder groBen Neubauvierteln
wohnen? Professor Dr. Michael Voigtlander vom Institut der deutschen
Wirtschaft in Kéln Gber die Hintergrinde dieser Entwicklung.

2009 ERREICHTE die Bautitigkeit
in Deutschland mit nur 140.000
Wohnungen einen absoluten Tiefpunkt.
Wegen der ungiinstigen demografi-
schen Entwicklung sah es ganz danach
aus, dass sich dieser Trend fortsetzen
wiirde. Aber anno 2015 ist alles ganz
anders. Seit 2010 steigt in Deutschland
die Zahl der Einwanderer. Dadurch
nimmt vor allem in den Grof3stidten
die Einwohnerzahl stark zu, sowohl
unter der inlidndischen als auch der
auslindischen Bevolkerung. Die
Griinde hierfir liegen auf der Hand:
die giinstigere Beschiftigungslage,
gute Ausbildungsméglichkeiten und
eine gute Infrastruktur sowie nicht
zu vergessen die kiirzeren Wege, die
in einer Gesellschaft, in der Zeit eine
immer gréf3ere Rolle spielt, ein gewich-
tiges Argument sind. In den deutschen
Stddten sind die Entfernungen, um
einander zu treffen, relativ kurz. Man
verliert also relativ wenig wertvolle Zeit

fiir Reisen. Allein schon in Berlin wichst

die Bevolkerung jahrlich um 40.000
Einwohner. Um dieses Wachstum
verkraften zu kénnen, werden in der

Hauptstadt nach Berechnungen des

IW Kéln (Institut der deutschen
Wirtschaft Kéln - Red.) jahrlich tiber
15.000 Neubauwohnungen benotigt.

In ganz Deutschland miissen pro Jahr
mindestens 225.000 neue Wohnungen
erstellt werden. Die Bediirfnisse der
Bewohner haben sich in den letzten
Jahrzehnten drastisch verdndert. In

den 6oer bis goer Jahren wurden viele
Hiuser und Wohnungen fiir Familien
gebaut. Heute steigt dagegen die Zahl
der Zwei- und Einpersonenhaushalte.
Auch aus qualitativen Griinden ist die
Nachfrage nach Neubauten grofier denn
je. Strenge Energieeffizienznormen
werden oft nur in Neubauten auf
wirtschaftlich sinnvolle Weise erreicht,
wihrend energiesparende Hiuser bei
den Bestandswohnungen die Ausnahme

,DIE BEDRUFNISSE DER
BEWOHNER HABEN SICH IN
DEN LETZTEN JAHRZEHNTEN

DRASTISCH VERANDERT"

sind. Auch eine seniorengerechte
Ausstattung ist in Neubauwohnungen
einfacher zu verwirklichen. Das
Durchschnittsalter der Kéufer steigt
ndmlich und viele wollen bis ins hohe
Alter in ihrer eigenen Wohnung bleiben.
Vor allem in Wohnungen aus den

6oer und 7oer Jahren sind rollstuhl-
gerechte Badezimmer und Tirbreiten
oft nicht moglich und Aufziige fehlen
zumeist. Bei diesen Hiusern sind die
Modernisierungskosten in vielen Fallen
unverhiltnismafig hoch, wihrend
Neubauwohnungen sehr einfach
barrierefrei gebaut werden kénnen.
Grofdere Neubauprojekte haben noch
einen zusitzlichen Vorteil: Personen mit
dhnlichem Hintergrund werden zu
Nachbarn. So entstehen schneller und
einfacher Kontakte und das fordert

den sozialen Zusammenhalt. Es

gibt also geniigend Griinde, warum
Neubauwohnungen vor allem in den
florierenden Grof3stddten in Deutschland
wieder so beliebt sind.

Prof. Dr. Michael Voigtlander
& @mvoigtlaender
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WIE FEIN
ST KLEIN?

GroBzigig Wohnen war sehr lange der Trend: je groBBer desto
besser. Aber mittlerweile ist klein Wohnen im Kommen, besonders
in Stadten. Junge Stadtbewohner bevorzugen eine kompakte,
erschwingliche Wohnung in zentraler Lage - ein Trend mit Vorteilen,
aber auch mit Schattenseiten.
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KLEINERE WOHNUNGEN sind ein weltweiter Trend.
Klein, kleiner, am kleinsten scheint die Devise. In New
York werden im Rahmen des Entwicklerwettbewerbs
adAPT NY City Wohnungen ab 23 m? gebaut. Aber
das ist langst nicht die Untergrenze. In Seoul wurden
dieses Jahr im Rahmen des Song-Pa Micro Housing-
Projekts acht Mikroapartments mit nur 11 m? Grof3e
fertiggestellt, komplett mit flexiblen Schiebewinden.
Das Londoner Architektenbiiro Horden Cherry Lee
erstellte bereits 2001 zusammen mit Studenten der
TU Miinchen das ,m-ch", ein sieben Quadratmeter(!)
micro-compact home fiir Studenten, Geschiftsleute,
Sportler und ,Wochenendpendler*.

GUILLAUME NOUGARET UND
MARIE-THERESE PONTIER, BEIDE LEHRER

Wirwohnen seit zehn Jahren in einer
bescheidenen 26-m?Wohnung im
zwanzigsten Arrondissement von Paris. Mit
offentlichen Verkehrsmitteln ist jede Adresse
in der Stadt innerhalb von zwanzig Minuten
erreichbar. Der Bois de Vincennes, Geschaf-
te, Mérkte, Kultur- und Freizeiteinrichtungen:
alles ist um die Ecke. Grund genug, um auf
jeden Fall nichtin einen Pariser AuBenbezirk
umzuziehen, wo wir fir dasselbe Geld eine
viel gréfBere Wohnung bekommen kénnten.
Wir sehen voller Vertrauen der Geburt eines
Kindes in unserer kleinen Zweizimmer-
wohnung entgegen. Das ist eine gute
Gelegenheit, um grindlich aufzuraumen
und ein Schlafsofa anzuschaffen.”

,STADTBEWOHNER BEGNUGEN SICH
AUCH MIT EINER KLEINEREN WOHNUNG,
ABER DANN MUSSEN DIE LAGE UND

DIE QUALITAT STIMMEN"

Das sind natiirlich Extrembeispiele, aber auch in
Lindern wie Deutschland, Frankreich und den
Niederlanden ist kompaktes Wohnen im Vormarsch.
Klein zu wohnen, bedeutet in diesen Landern (siche
auch den Kasten zur Situation in Frankreich), eine
Wohnung zwischen ca. 19 - 5o m? zu haben. Die
kleinsten Neubauwohnungen gibt es in Deutschland:
Einzimmerwohnungen, die mit allem Komfort ausge-
stattet sind und zumeist mobliert ibergeben werden. In
den Niederlanden und in Frankreich geht es éfter um
Zweizimmerwohnungen. Einzimmerwohnungen wer-
den dort eher an Studenten vermietet und sind oft unter
den Bestandswohnungen zu finden. Was fiir alle Lander
gilt: Je beliebter die Stadt, desto kleiner die Wohnungen
und desto mehr kleine Wohnungen werden gebaut.

IN ERSTKLASSIGEM ZUSTAND

Die Neubauprojekte mit kleinen bis sehr kleinen
Wohnungen sind die Antwort auf die steigende Zahl
von Zwei- und vor allem Einpersonenhaushalten in
Stidten. So ist , AAAPT" eine Reaktion auf den weiteren
Anstieg der Einwohnerzahl von New York um 600.000
bis 2030.

Bei diesem Wachstum geht es (iberwiegend um kleine
Haushalte; in Manhattan wohnen bald fast die Halfte
der Einwohner allein.

Uberall auf der Welt gewinnen die Stidte an Beliebtheit
und das bedeutet, dass immer mehr Haushalte auf
derselben Fliche in den Stadtzentren untergebracht
werden missen. Denn auch das ist klar: Stadtbewohner
begniigen sich auch mit einer kleineren Wohnung, aber
dann miissen die Lage und die Qualitit stimmen. Die
Wohnung muss in der Nihe all dessen sein, was eine
Stadt zu bieten hat, und einen guten Anschluss an
offentliche Verkehrsmittel besitzen.

Dieser Trend zeigt sich deutlich in der Studie
Wohnungsmirkte im Vergleich®, die BPD 2011
erstmals in den drei Kernldndern veréffentlichte, in
denen Bouwfonds Property Development (BPD) als

Gebiets- und Projektentwickler aktiv ist: in Deutschland,
Frankreich und den Niederlanden. Das Resultat war
eine umfangreiche Ubersicht tiber die Unterschiede und
Gemeinsamkeiten, wobei der Fokus auf der Beschreibung
22 wirtschaftlich starker, nordwesteuropéischer
Ballungsrdume lag. Aus der jiingsten Ausgabe von 2014
geht hervor, dass vor allem in Deutschland der Anstieg
der Bau- und Grundstiickskosten vom Verbraucher
durch die Wahl einer kleineren Wohnung kompensiert
wird. In anderen Punkten macht man dagegen keine
Zugestindnisse: Wohnungen miissen in erstklassigem
Zustand sein, ganz gleich wie klein sie sind.

FOKUS AUF EINZIMMERWOHNUNGEN

Investoren sind sich der wachsenden Nachfrage nach
kleinen bis sehr kleinen Wohnungen bewusst und
nehmen sie ernst. Nach Ansicht von Dick Hasselbring,

FOTOS: KITOKU STUDIO PARIS.

CEO der Investmentgesellschaft Hamburg Trust, geht
es hier um einen eindeutigen Trend. Sein Unternehmen
ibernahm im vergangenen Jahr zwei Projekte in diesem
Marktsegment: ,Neuer Hithnerposten” in Hamburg
und , Little East” in Frankfurt am Main. Es sind grof3e
Projekte mit 353 (Hamburg) bzw. 272 (Frankfurt) Ein-
und Zweizimmerwohnungen. Hasselbring kommt zu
dem Schluss, dass zwei Faktoren diese Entwicklung
vorantreiben: ,\Wir merken, dass die Preise fiir
Wohnraum in der Stadt ganz allgemein immer mehr
ein Thema werden. So haben wir beispielsweise schon
zuvor mit BPD in Hamburg ein Projekt fiir Zwei- bis
Fiinfzimmerwohnungen realisiert, aber wir sehen,

dass die Nachfrage nach den gréfieren Wohnungen
zurlickgeht.

Neben den festen Bewohnern der Stadt - beispielsweise
Studenten, die nach dem Studium in der Stadt bleiben
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WERNER AISSLINGER UND CHRISTIAN FRIEDRICH ERFANDEN DIE MOBILE LOFTWOHNUNG ZUM ENTSPANNEN, ARBEITEN UND
LEBEN, MIT EINEM INTELLIGENTEN MODULAREN SYSTEM, UM DEN BEGRENZTEN PLATZ OPTIMAL ZU NUTZEN. LOFTCUBENET
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,STADTE MUSSEN MEHR PARKS UND
ANSPRECHENDE OFFENTLICHE FLACHEN
ANLEGEN, UM SO EINEN AUSGLEICH FUR DEN
PLATZMANGEL IN WOHNUNGEN ZU SCHAFFEN”

- registriert Hasselbring einen Trend hin zu ,voriiber-
gehenden” Bewohnern. Das ist vor allem in den sieben
grofiten Stadten Deutschlands zu erkennen: , Die Stadte
werden immer mehr auch die Doméane von Menschen,
die sich nicht die ganze Woche {iber dort aufzuhalten
brauchen: Pendler, Arbeitsnomaden. Sie kommen

von aufserhalb, wollen aber in der Stadtmitte wohnen.

TOM GUGGER,
WEBENTWICKLER IN KOLN

,Ich habe eine 54 m? groBe Neubauwohnung
im BPD-Projekt Std.Fligel, die 2016 fertigge-
stellt wird. Ich kenne den Standort gut, weil ich
bereits in der StraBe wohne, in der das Projekt
gebaut wird. Zurzeit wohne ich auf
30 m?, ich habe also schon einige Erfahrung mit
einer kleinen Wohnung gesammelt. Ich werde
keine Dinge wegwerfen, wenn ich umziehe;
ich nehme nichts mit, kaufe alles neu. Bis jetzt
pendele ich noch zwischen Kéln und meinem
anderen Haus in Osterreich. Ich habe etwa ein
Jahrlang eine neue Wohnung gesucht. Eine
Bestandswohnung wollte ich nicht und auch
keine Mietwohnung: Die Mieten in der Stadt
steigen immer weiter. Da stief3 ich plotzlich auf
dieses Projekt. Ich hétte vielleicht lieber etwas
mehr Platz gehabt, aber diese Wohnung hat
einen grofen Vorteil: die Sudlage, mit einer
schénen Terrasse und freier Aussicht auf eine
Grinflache. Die Lage in der Stadt ist ideal fur
mich; es gibt gentigend Platz, um ein Stlick zu
joggen, und es sind &ffentliche Verkehrsmittel in
der Nahe. Mein Auto habe ich inzwischen sogar
weggegeben, ich erledige alles per Bahn.”

Meistens suchen sie dann eine Einzimmerwohnung.”
Diese Einzimmerwohnung ist bei den erwdhnten
Projekten in Hamburg und Frankfurt 19 - 21 m? grof3,
komplett eingerichtet und mobliert (Bett und Matratze,
Schrank, Tisch mit zwei Stithlen) und verfiigt {iber eine
Fufibodenheizung. Die Kiichenausstattung besteht
ausschliefilich aus Produkten deutscher Marken. Es
sind Mietwohnungen, die flir mindestens sechs Monate
auf dem Markt angeboten werden. Das Interesse an
diesem Nischenprodukt ist grof3, erklart Hasselbring.
,In Frankfurt haben wir drei Viertel der Wohnungen

fiir einen Zeitraum von zehn Jahren an die Deutsche
Bahn vermietet. In anderen Stidten sehen wir ein
vergleichbares Interesse grofser Unternehmen. Sie
suchen nach guten Unterbringungsmoglichkeiten

flir ihre Arbeitnehmer. Die deutschen Grof3stadte
konnen sich damit als interessante Wirtschaftsstandorte
auszeichnen.”

Es fillt auf, dass die Zahl der Parkplitze fiir diese
Wohngebiude relativ gering ist. Der CEO von Hamburg
Trust hierzu: ,Wir sehen, dass die Bewohner hier

lieber ein Auto mieten oder offentliche Verkehrsmittel
benutzen. Deshalb kommt es auch auf die Lage an. In
Hamburg liegt unser Projekt in 600 Meter Entfernung
zum Hauptbahnhof. Wer braucht noch ein Auto?

Esist ein Trend, der auch in anderen stidtischen
Wohngebieten zu erkennen ist. Sogar in Gebieten wie
dem Europagarten in Frankfurt geht der Autobesitz
zurlick”

BEDARF AN GRUNFLACHEN

Fiir Haushalte in der Stadt ist es die Losung. Entwickler
und Investoren sehen gute Moglichkeiten, Stidte sehen,
wie ihre Einwohnerzahl steigt - klein Wohnen scheint
nur Vorteile zu haben. Trotzdem hat die scheinba-

re Erfolgsstory durchaus ihre Schattenseiten. So ist
Kklein nicht immer gleichbedeutend mit erschwing-

lich, im Gegenteil. Ein Teil der bereits erwihnten 55
Mikrowohnungen in New York wird als Wohnung

mit Mietpreisbindung angeboten, die Monatsmieten
liegen hier zwischen 914 und 1.870 Dollar. Der Rest
wird zu marktiiblichen Preisen vergeben, und dann

gilt in New York: the sky is the limit. Damit treiben die
Einzimmerwohnungen die Preisspirale in dieser Stadt
eher in die Hohe, als dass sie fiir eine Abk{thlung des
tiberhitzten Marktes sorgen. Ein anderer negativer
Aspekt, der manchmal vergessen wird, ist der Bedarf an
Griinflichen und Platz in der unmittelbaren Umgebung.
Wer in einer kleinen Wohnung wohnt, will wenig-
stens im Freien Platz haben. Deshalb miissen Stidte
mehr Parks und ansprechende 6ffentliche Flichen
anlegen, um so einen Ausgleich fiir den Platzmangel
in Wohnungen zu schaffen. So gesehen hat die
JIntensivierung” der Nutzung stadtischer Flichen

und die Steigerung des Wohnungsbaus Grenzen: Es
muss Raum zum Atmen bleiben. Das gilt auch fiir die
Mobilitdt: Stidte, die die Zahl der kleinen Haushalte

in ihrem Gebiet deutlich erh6hen wollen, missen {iber
ein sehr gutes OPNV-System verfiigen. Ein Auto zu
parken ist nidmlich oft nicht moglich oder extrem teuer:

BEZAHLBARER WOHNRAUM IN DEN
NIEDERLANDEN

Erschwingliche Wohnungen in der Stadt sind
auch in den Niederlanden ein viel besproche-
nes Thema. Bei dem Projekt Oostpoort Oost
setzen sich BPD als Entwickler und die Stadt
Amsterdam aktiv mit der steigenden Nachfra-
ge nach bezahlbaren Einsteigerwohnungen
auf dem Wohnungsmarkt auseinander. Die
zwolf Studios sind 35 m? groB und verfiigen
Uber eine eingerichtete Kiche und Badezim-
mer, FuBbodenheizung, Videosprechanlage
und Glasfaserkabelanschluss. Mit diesem
Projekt sollen gezielt Amsterdamer mit einem
Einkommen bis € 42.000 angesprochen
werden, die von einer Mietwohnung in die
erste Eigentumswohnung wechseln wollen.
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LHABITER PETIT” IN FRANKREICH

Anfang dieses Jahrhun-
derts explodierten die
Hauserpreise in Frank-
reich. Seitdem ist das
Thema klein(er) Wohnen
hier noch immer aktuell.
Auch in Frankreich steigt
die Zahl der kleineren
Haushalte in den letzten
Jahren rasch. In den
Millionenstadten (Paris,
Lyon, Marseille und Lille)
betragt der Anteil der
Ein- und Zweipersonen-
haushalte inzwischen

66 Prozent. Sie suchen
vor allem Ein- und
Zweizimmerwohnungen,
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besonders wenn sie

neu in der Stadt sind. Im
Wohnungsbestand von
Frankreich insgesamt sind
die kleinen Wohnungen
nicht gerade Uberrepra-
sentiert (19 Prozent), aber
in den Stadten ist die
Situation anders. Paris
steht - selbstverstandlich -
an der Spitze: Die

Ein- und Zweizimmer-
wohnungen machen hier
55 Prozent des Bestandes
aus. In den Ubrigen GroB-
stadten und mittelgroBen
Stadten liegt dieser
Anteil zwischen einem

Viertel und einem Drittel.
Franzdsische Immobi-

lienentwickler greifen
diesen Trend aktiv auf.
Von den neu verkauften
Wohnungen sind inzwi-
schen 40 Prozent kleine
Wohnungen. Von einem
Trend beim Anbieten
sehrkleiner Wohnungen,
wie in New York, kann
noch keine Rede sein;
die WohnungsgroBen
beginnen bei 40 m? fiir
eine Zweizimmerwoh-
nung. Die Frage, ob es
damit far Familien immer
schwieriger wird, in den

MAQUETTE PARIJS. FOTO:
KITOKU STUDIO PARIS

Innenstadten Wohnraum
zu finden, muss differen-
ziert beantwortet werden.
Einerseits ja, da kleinere
Wohnungen leichter

zu verkaufen sind und
groBere Wohnungen
immer ofter in kleinere
aufgeteilt werden. Aber
andererseits auch wieder
nicht, da junge Familien
eine erschwingliche
Wohnung suchen und
sich deshalb mit weniger
Platz begnigen.

,DIE WICHTIGSTE FRAGE WIRD SEIN, OB DIE
STADTE DAS BEVOLKERUNGSWACHSTUM IN
GEEIGNETER WEISE AUFFANGEN KONNEN"

Die Bewohner sehen sich dazu gezwungen, 6ffentliche
Verkehrsmittel zu nutzen. Und auf kleinem Raum zu
wohnen, mag flir Stadtpendler, die ihrer Wohnung

ab und zu einen Kurzbesuch abstatten, seinen Reiz
haben, aber Menschen, die keine andere Wahl haben,
sehen das doch anders. Zu welchen Situationen

der Platzmangel fithren kann, zeigt , Trapped”,

eine Fotoausstellung der Society for Community
Organization aus Hongkong. Die Fotos illustrieren, wie
in dieser Stadt ganze Familien mitunter auf ein paar
Quadratmetern leben miissen.

LARM DER ANDEREN

Aber auch in Europa ist Platzmangel mitunter ein
Problem. Aus einer Studie des Royal Institute of British
Architects (RIBA) geht hervor, dass zu wenig Platz
haben das grofite Argernis ist, dem Menschen in ihrer
Wohnung ausgesetzt sind. 47 Prozent erklaren, dass
der Platz fiir die Mobel nicht ausreicht, 57 Prozent
klagen iiber zu wenig Stauraum und 28 Prozent leiden
unter der Tatsache, dass man dem Larm anderer nicht
entkommen kann. Die neue Prisidentin des RIBA,
Angela Brady, rief deshalb die englischen Entwickler
dazu auf, ,nicht noch einmal eine ganze Generation
armlicher Wohnungen ohne Tageslicht und aus-
reichenden Platz” zu errichten. Auch von Seiten

der Wissenschaft wird gemahnt. Angesprochen auf
den Bau von Mikroapartments in New York wei-

sen Psychologen darauf hin, dass diese Wohnform
vielleicht noch fiir junge Alleinstehende akzeptabel

ist, aber fiir Paare mit einem oder mehreren Kindern
kann es zu einem ernsthaften Mangel an Privatsphire
fithren, mit entsprechenden Folgen wie beispielsweise
Lernschwierigkeiten.

In den kommenden Jahren wird die Entwicklung
kleiner Wohnungen jedoch noch weiter zunehmen.
Dafiir sorgen der Zuzug in die Stidte und die wach-
sende Zahl kleiner Haushalte. Architekten und andere
Planer zeigen sich bei der Entwicklung verschiedenster

neuer Konzepte findig, oft sogar beim (einklappba-

ren) Mobiliar. Auch Behorden und Entwickler sehen
Moglichkeiten. Die wichtigste Frage wird sein, ob

die Stidte das Bevolkerungswachstum in geeigneter
Weise auffangen kénnen. Es ist nicht schwer, kleine
Mikrowohnungen aus der Fabrik aufeinanderzustapeln.
Ob damit die Attraktivitit und Lebensqualitt der Stadt
aufrechterhalten werden kann, ist eine andere Frage.
Sie sind gewiss nicht fiir alle Haushalte geeignet, die

in der Stadt ein gutes Zuhause suchen, das ist klar.
Eine vor kurzem in den Niederlanden durchgefiihrte
Untersuchung zeigt, dass immer mehr Einwohner

in der Stadt bleiben. Und frither oder spiter wird

das Mikroapartment fiir sie zu klein. Dann muss die
nichste Stufe in der ,Wohnungsleiter” der Stadt auch
vorhanden sein, sonst bleibt nur der Umzug an einen
anderen Ort. Die Stddte und die Entwickler stehen
somit vor der Aufgabe, ein moglichst liickenloses
Wohnungsangebot zu schaffen.

x®

HIGHLIGHTS

Platzmangel ist das grofite Argernis, dem Menschen in
ihrer Wohnung ausgesetzt sind.

Ein negativer Aspekt kleiner Wohnungen ist der
Bedarf an Griinflichen und Platz in der unmittelbaren
Umgebung.

Architekten und andere Planer zeigen sich bei der
Entwicklung verschiedenster neuer Konzepte findig, oft
sogar beim (einklappbaren) Mobiliar.
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PROFIL BPD

FAKTEN & ZAHLEN

Umsatz 2013

Milliarden

€13

® Bennes

® MNantes

® Bordeaux

Anzahl verkaufter
Wohnungen 2014

iiber

7.800

® Toulouse

® Eouen

@ Paris

® Tours

In den letzten 10
Jahren verkaufte
Wohnungenr
tiber

90.000

Montpellier

/U BPD

-

Amersfoart

# Eindhoven
® Dilsseldarf

® Kiln

& Hamburg

Berlin &

& Frankfurt

Niirenberg @

Strafburg e -

Annecy
Lyon @

Hyéres

Seit der Griindung
verkaufte
Wohnungen
iiber

310.000

Stuttgart

Milnchen &

Wohnungen
im Portfolio

iiber

75.000

Mitarbeiter

tiber

800
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BPD IST EINER DER GROSSTEN Gebietsentwickler in
Europa. Unser Unternehmen ist in den Niederlanden,
Frankreich und Deutschland titig. BPD hat Wohnungen
und Wohngebiete flir mehr als eine Million Européer realisiert.
In den Niederlanden und Deutschland ist das Unternehmen
unter dem Namen BPD bekannt, in Frankreich als
BPD Marignan. Die Gréfde und Komplexitit der Gebiete, die
BPD entwickelt, sind sehr unterschiedlich. BPD ist vor allem
in den Niederlanden verantwortlich fiir die Entwicklung von
Wohngebieten mit zum Teil mehreren Tausend Wohnungen,
jedoch auch fiir Appartements in Miinchen, exklusive Villen
in Nizza und Grundstiicksparzellen in der Amsterdamer
Innenstadt, auf denen nur einige wenige Hauser gebaut
werden konnen. Die Projekte von BPD kénnen also sehr
grofs sein oder nur wenige Wohnungen umfassen. Das
Unternehmen ist zugleich Projekt- und Gebietsentwickler.

LIVING ENVIRONMENTS

BPD méchte zu der Schaffung von ‘living environments’
beitragen: Wohnumfelder, die selbst auch lebendig sind.
Wohngebiete die Ruhe bieten, aber auch zu Aktivititen auf
der Straf3e einladen und in denen die Bewohner mit viel
Freude zusammen wohnen. BPD setzt sich fiir die Qualitit
der gebauten Umgebung ein. Dabei wird auf alles, was

das Wohngefiihl beeinflusst, besonders geachtet. Von

der Einrichtung des 6ffentlichen Raumes bis hin zu den
Griinanlagen. Von der architektonischen Abwechslung und
Harmonie bis hin zur Sicherheit und Erreichbarkeit.

GEBIETSREGISSEUR

Das Gestalten und Entwickeln von neuen Wohngebieten
bringt viele Anforderungen und Riicksprachen mit Beteiligten
mit sich. Fast immer ist eine Anzahl von Parteien involviert,
darunter (lokale) Verwaltungsbehorden, Stadtplaner,
Architekten und Bauunternehmen. Als guter Organisator spielt
BPD in den Entwicklungsprozessen, die oft Jahre dauern,
haufig die Rolle von Initiator und Regisseur. Wenn moglich,
erhalten wir in den neuen Wohngebieten vorhandene Gebiude
oder Infrastruktur. Bauen ist weiterbauen, in einem neuen
Wohnviertel sollten Gegenwart und Vergangenheit spiirbar sein.

REGIONALBUROS

Einen europdischen Wohnungsmarkt gibt es nicht. In den
Lindern Frankreich, Deutschland und den Niederlanden sind
grofde regionale Unterschiede zu beobachten. In einer nieder-
ldndischen Provinzstadt kann es eine grofée Nachfrage nach
Einfamilienhdusern mit einem Garten nach Siiden hin geben,
wihrend in Hamburg oder Lyon vor allem Luxusappartements
gefragt sind - besonders wenn sie einen Blick auf die Elbe
bzw. die Rhone bieten. Mit einer Vielzahl von Biiros in den
drei Lindern ist BPD mitten in den lokalen Wohnungsmarkten
vertreten. Es gibt keinen Trend, der uns entgeht.

GEBOREN IN DEN NIEDERLANDEN,

IN EUROPA GEWACHSEN

BPD wurde 1946 von einer Gruppe niederldndischer
Gemeinden gegriindet. In den Jahren der grof’en Wohnungs-
not ermdglichten wir durch unsere kommunalen Fonds den
Bau von Hiusern. Diese Vorgehensweise hat einen grofen
Bedarf abgedeckt. Heute stehen in den Niederlanden

fast 310.000 Hiuser, die mit Hilfe unseres Unternehmens
realisiert worden sind.

Inzwischen ist BPD zu einem renommierten Projekt- und
Gebietsentwickler mit fast dreifdig Niederlassungen in Europa
gewachsen. Jedes Jahr werden mehrere Tausend Hauser und
Wohnungen {ibergeben, die mit unserer Hilfe gebaut worden
sind. Seit 2006 gehort BPD zur Immobiliengruppe Rabo Real
Estate Group, eine hundertprozentige Tochter der Rabobank.
Das gibt uns Ruhe und Raum fiir unser Unternehmen, so
dass wir uns auf unser Fachgebiet konzentrieren konnen: Die
Gestaltung und die Fertigstellung von ‘living environments’,
von lebendigen Raumen.

ONLINE
& bpdeurope.com
& bpd.nl

& bpd-marignan.fr
& bpd-de.de
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BPD
Westerdorpsstraat 66
3871 AZ Hoevelaken,
Nederland

T +31(0)33 253 97 00
www.bpdeurope.com
ontwikkeling@bpd.nl

GESCHAFTSFUHRUNG

- Walter de Boer, CEO von BPD
- Hayo Doornink, COO

- Carl-Jan Kreikamp, CFO

NIEDERLANDE

BPD ONTWIKKELING BV
HAUPTVERWALTUNG
Westerdorpsstraat 66
3871 AZ Hoevelaken
Niederlande

T +31(0)33 253 97 00
www.bpd.nl
ontwikkeling@bpd.nl
Walter de Boer, CEO
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KONTAKTINFORMATIONEN BPD

DEUTSCHLAND

BPD
IMMOBILIENENTWICKLUNG
GmbH

8 Niederlassungen

(+ 3 lokale Biiros)

850 - 1.100 verkaufte
Wohnungen pro Jahr

KONTAKT

Lyoner Strafle 15

60528 Frankfurt

T +49 (69) 509 579 2900
www.bpd-de.de
Franz-Josef Lickteig,
Geschdftsfiihrer

NIEDERLASSUNG HAMBURG
Sachenstrafie 8

20097 Hamburg

T o040 / 688 768-0
www.bpd-hamburg.de
Marcus Keller,
Niederlassungsleiter

NIEDERLASSUNG
DUSSELDORF
Kanzlerstrafse 8

40472 Diisseldorf
To0211/53729-0
www.bpd-duesseldorf.de
Tanja Kilger,
Niederlassungsleiterin

NIEDERLASSUNG KOLN
Richard-Byrd-Strafse 6a
50829 Koln

T 0221/ 949800-0
www.bpd-koeln.de

Tanja Kilger,
Niederlassungsleiterin

NIEDERLASSUNG STUTTGART
Silcherstrafie 1

70176 Stuttgart
Toyn/6567095-3
www.bpd-stuttgart.de

Antonius Kirsch,
Niederlassungsleiter

NIEDERLASSUNG MUNCHEN
Bachbauernstrafie 1

81241 Miinchen

T 089 / 384768-0
www.bpd-muenchen.de

Achim Kleinert,
Niederlassungsleiter

NIEDERLASSUNG BERLIN
Mommsenstrafde 73

10629 Berlin

T 030/ 88927 65-10
www.bpd-berlin.de

Dirk Seidel,
Niederlassungsleiter

NIEDERLASSUNG NURNBERG

Pirckheimerstrafie 9
90408 Niirnberg

T 0911/ 8012 99-0
nuernberg@bpd-de.de
Frans-Josef Lickteig,
Niederlassungsleiter

NIEDERLASSUNG FRANKFURT

AM MAIN

Lyoner Strafie 15

60528 Frankfurt

T +49 (69) 509 579 2900
frankfurt@bpd-de.de
Stefan Messemer,
Niederlassungsleiter

FRANKREICH

BPD MARIGNAN SAS

5 Regionalbtiros (+ 17 lokale
Vertretungen)

3.000 - 5.000 verkaufte
Wohnungen pro Jahr

KONTAKT

70, rue de Villiers

F-92532 Levallois-Perret Cedex
T +33(0)14 96 41515
www.bpd-marignan.com
Jean-Philippe Bourgade,
Geschdftsfiihrer




,WIR MUSSEN VERHINDERN, DASS BALD NUR NOCH
REICHE IN MUNCHEN WOHNEN KONNEN. MENSCHEN
MIT KLEINEM UND MITTLEREM EINKOMMEN VERDIENEN
HIER AUCH EINEN PLATZ"

WALTER BUSER / STADTDIREKTOR DER LANDESHAUPTSTADT MUNCHEN / SEITE 17

¢

,WIR MUSSEN UNSER ,SEIN' NEU
DEFINIEREN UND IMMER MEHR BEGREIFEN,
DASS ALLE MATERIE ENDLICH IST”

THOMAS RAU / ARCHITEKT / SEITE 25

Vi

,KEINE EINZIGE WELTSTADT GREIFT
SO TIEF IN DIE TASCHE, UM DAS
VERKEHRSSYSTEM AN DIE HEUTIGE ZEIT
ANZUPASSEN, WIE PARIS”

ALEXANDRE LABASSE / LEITENDER DIREKTOR DES PAVILLON DE L'’ARSENAL / SEITE 39

&

,SWENN IN EINEM VIERTEL VIELE SENIOREN
WOHNEN, MUSS FUR AUSREICHENDE
GESUNDHEITSEINRICHTUNGEN IN DER NAHE GESORGT
WERDEN. AUCH DAS IST EINE FORM VON NACHHALTIGKEIT"

BAS VAN DE GRIENDT / LEITER DES BEREICHS CSR UND NACHHALTIGES ENTWICKELN VON BPD NIEDERLANDE / SEITE 71

Q




