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Abstract

Die aktuelle Situation in urbanen Raumen und der steigende Anteil der in Stadten lebenden Weltbevolkerung fihren zu mas-
siven Nachhaltigkeitsproblemen. Smart Cities konnen hier neue Losungswege aufzeigen. Am Beispiel der Superblocks in Bar-
celona, die sowohl den Verkehr umsteuern als auch die Gestaltung der urbanen Rdume neu ausrichten, sollen im Folgenden

die Effekte auf die Nachhaltigkeit aufgezeigt werden.
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1. Einfliihrung

Heutige Stadte sind durch vielschichtige Probleme ge-
kennzeichnet. Diese betreffen neben knappem Wohnraum
primar den Verkehr und die damit verbundenen Luft- und
Larmbelastungen. Zum sozialen Austausch fehlen haufig
auch eine ausreichende Anzahl und GroRe von Griin- und Er-
holungsflachen sowie Moglichkeiten zum Spielen. Dariber
hinaus spielt auch die steigende Vereinsamung u.a. durch
eine zunehmende Anzahl von Singlehaushalten eine groRe
Rolle.

Hinsichtlich des Verkehrs sind viele Stadte bereits heute
an der Kapazitatsgrenze angekommen. Die Konkurrenz zur
Nutzung der knappen Verkehrsflachen steigt —auch vor dem
Hintergrund, dass weitere Verkehre durch smarte Anwen-
dungen in den Stadten dazu kommen, wie z.B. das Ridesha-
ring, d.h. mehrere Nutzer teilen sich ein Fahrzeug, vermit-
telt Uber eine Zentrale / App, oder E-Scooter, die ebenfalls
per App gebucht, ausgeliehen und bezahlt werden kénnen.
Immer mehr Verkehrstrager missen sich den begrenzten
urbanen Raum teilen. Bevorzugt wurde lange Zeit dabei
der Autoverkehr, so dass die Stddte zu einer autogerechten
Stadt ausgebaut wurden. Die Flache fir FuB- und Radver-
kehr sowie flr den Aufenthalt ist oftmals nur sehr begrenzt.
Diese Entwicklung ist typisch fir viele Stadte.

Verstarkt werden die Probleme in urbanen Raumen durch
das Wachstum der Weltbevolkerung und den Anteil derer,
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die in Stadten leben bzw. leben werden. Die Weltbevolke-
rung stieg allein in den vergangenen Jahrzehnten von 2,54
Mrd. im Jahr 1950 bis auf 7,63 Mrd. im Jahr 2018 und da-
mit um rund 200%. Bis 2050 wird ein Anstieg auf 9,77 Mrd.
erwartet. Dieses Wachstum ist jedoch nicht gleichmaRig
verteilt. Vielmehr besteht die zunehmende Tendenz des
erhohten Wachstums in urbanen Rdumen. GemaR den in
der Abbildung 1 dargestellten absoluten Zahlen ergibt sich
ein Anteil der Weltbevolkerung, der in Stadten lebt, im Jahr
1950 von rund 30%. 2018 lag der Anteil bereits bei rund 55%
und bis 2050 wird ein Anteil von rund 68% erwartet.!
Aufgrund der wachsenden Stadte ist davon auszugehen,
dass sich die 0.g. Probleme in urbanen Raumen weiter ver-
starken werden, wenn nicht gegengesteuert wird. Der Mal3-
stab neuer Losungen der Stadtgestaltung muss daher weg
von der autogerechten Stadt hin zu einer menschengerech-
ten, lebenswerten Stadt fuhren. In dieser ist der Mensch
der MaRstab und nicht das Auto.? Damit sind vor allem hin-
sichtlich des Verkehrs oder der Gestaltung 6ffentlicher Plat-
ze neue Ansédtze zur Losung notwendig. Die UN hat daher
in den insgesamt 17 Zielen zur Erhdéhung der Nachhaltig-
keit (Sustainable Development Goals, kurz SDG’s) auch ein
konkretes Ziel fur urbane Raume formuliert: Das SDG 11
fir nachhaltige Stadte und Gemeinden. Darin wird z.B. als

1 Vgl. United Nations, Department of Economic and Social Affairs (2019), S. 9.
2Vgl. hierzu z.B. Gehl, J. (2015).
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Abbildung 1: Welt- und Stadtbevolkerung (Quelle: eigene Darstellung nach United Nations, Department of Economic and Social Affairs (2019), S. 9)

Ziel formuliert, dass die Stadte durch mehr Grinflachen bis
2030 klimagerechter werden oder nachhaltige Verkehrstra-
ger ausbauen sollen.?

Smart Cities kdnnen zur Erreichung des SDG 11 eine Mdg-
lichkeit sein. Je nach Definition umfassen Smart Cities nicht
nur technische Losungen durch neue Informations- und
Kommunikationstechnologien, wie z.B. die Echtzeitkommu-
nikation zwischen Fahrzeugen untereinander oder mit Am-
peln zur Steuerung des Verkehrsflusses oder zur Warnung
vor Gefahren. Aber auch andere Anwendungen wie die
Steuerung einer intelligenten Energieversorgung, bei denen
Gerate erst dann eingeschaltet werden, wenn die Strom-
preise aufgrund geringerer Auslastung der Netze glinstiger
sind, oder der Einsatz kinstlicher Intelligenz bei Patienten,
die die Gewohnheiten des Patienten erlernen und bei Ab-
weichungen eine automatische Notfallmeldung an den Arzt
oder das ndchst gelegene Krankenhaus generieren, geho-
ren dazu. Neben den technischen Losungen werden unter
Smart Cities aber auch ganzheitliche Ansdtze mit dem Ziel
der Schaffung lebenswerter Stadte durch die Verbesserung
des Zusammenlebens in Stadten, der Erhéhung der Lebens-
qualitat oder der Integration von nachhaltiger Mobilitat in
die Stadtplanung verstanden.* Ein Bestandteil dabei kann die
Verkehrswende sein. Darunter sollte jedoch nicht nur der
Antriebswechsel vom Verbrennungsmotor zur Elektromo-
bilitdt verstanden werden, sondern generell die Prioritdten

3 Vgl. United Nations (2016).
4Vgl. zu unterschiedlichen Definitionen und Anwendungen von Smart
Cities z.B. Krumtung, A. (2018), S. 18ff. und die dort angegebene Literatur.

in urbanen Rdumen neu verteilt werden:> Oberste Prioritat
erhalt der sogenannte Umweltverbund, d.h. FuR- und Rad-
verkehr sowie der 6ffentliche Nahverkehr. Erst dann folgt der
motorisierte Individualverkehr (MIV, das Auto). Damit einher
gehen auch neue Losungen flr die Gestaltung der urbanen
Rdume, um die vorhandenen Fldchen neu zwischen den ein-
zelnen Teilnehmern aufzuteilen und durch die Umgestaltung
zu einer hoheren Aufenthaltsqualitat bei gleichzeitigem ver-
bessertem Verkehrsfluss beizutragen.

Ein Beispiel flr einen Ansatz einer ganzheitlichen Smart
City, der die Neugestaltung und-priorisierung des Verkehrs
und der urbanen Rdaume zu lebenswerten Stadten mitein-
ander verbindet, sind die Superblocks aus Barcelona. Im
Folgenden sollen die Nachhaltigkeitseffekte fir die Stadte
und Gemeinden im Sinne des SDG 11 durch die Superblocks
aufgezeigt werden. AbschlieRend wird auf die Gefahren der
Einfihrung von Superblocks hingewiesen sowie ein kurzer
Ausblick auf die Ubertragbarkeit des Superblocks-Modells
auf deutsche Stadte gegeben.

2. Superblocks in Barcelona
2.1. Ausgangslage Barcelona
Die Probleme in Barcelona sind wie in vielen anderen

Stadten durch folgende Aspekte gekennzeichnet: Ein Kern-
problem ist der stetig steigende MIV und die damit verbun-

5Vgl. zur Verkehrswende z.B. Wolf (2019).
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denen Larm- und Abgasemissionen. So sind mehr als 50%
der Bevolkerung in Barcelona gesundheitsschadlichen Larm-
emissionen tUber dem empfohlenen Pegel von 65 db(A) und
in den Sommermonaten sogar 66% einer héheren als der
von der Weltgesundheitsorganisation maximal empfohle-
nen Stickstoffdioxidbelastung ausgesetzt.® Der ruhende und
flieRende Autoverkehr beanspruchen zusammen zwischen
50 und 70% der gesamten StraRRenflachen der Stadt.” Daru-
ber hinaus ist die Autodichte in Barcelona sehr hoch: 7.000
Fahrzeuge pro Quadratmeter (zum Vergleich: in Madrid sind
es 3.000 und in Paris 1.500).2 In der Folge standen die Auto-
fahrer in Barcelona im Jahr 2018 insgesamt 147 Stunden,
also mehr als sechs Tage, im Stau.’

Die knappen stadtischen StraRenflachen sind somit primar
dem Autoverkehr vorbehalten. Insbesondere fur den Rad-
verkehr bleiben oftmals nur geringe Flachen, was sich auch
im Modal Split auBert. 2017 lag der Fahrradanteil bei nur
2%. Der FuRverkehr kam auf 42%, der private Autoverkehr
auf 29% und der OPNV-Anteil auf 27%.%° Die Stadt Barcelo-
na ist auRerdem durch einen hohen Mangel an Griinflachen
gekennzeichnet, da dieser teilweise pro Einwohner nur zwi-
schen 1,85m? (in Eixample) und 3,15m? (in Gracia) liegt.?
Die Empfehlung liegt bei mindestens 9m?.22 Der Mangel an
Griunflachen fihrt zusammen mit der dichten Bebauung im

©Vgl. Barcelona Field Studies Centre (2020).
”Vgl. Naya, J.P. (2018), S. 1.

8 Vgl. Bravo, D. (2018).

9 Vgl. INRIX (2019).

19Vgl. Deloitte (2018).

1Vgl. Ajuntament de Barcelona (2016), S. 12.
2\/gl. Russo, A., Cirella, GT. (2018).
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Vergleich zum Umland zu steigenden Temperaturen in der
Stadt: In Barcelona ist es oftmals zwischen 3° C und bis zu
8° C warmer.®

2.2. Superblocks

Die Stadt Barcelona ist in vielen Teilen dhnlich einem Ras-
ter aufgebaut. Es gibt Hauserblocks und HauptstralRen, die
diese Blocke mit einer hohen Verkehrsbelastung umschlie-
Ren (vgl. Abbildung 2, links). Die Superblocks fassen neun
dieser Hauserblocks zu einem Gebiet von 400m mal 400m
zusammen (vgl. Abbildung 2, rechts).

Innerhalb der Superblocks kann kein Durchgangsverkehr
mehr stattfinden — es darf nur in eine Richtung eingefahren
werden. Weitere Merkmale sind:

- Die Einfahrt ist nur fir Anwohner, Servicedienste (z.B.

Mullabfuhr), Rettungs- und Lieferdienste erlaubt,

- oberste Prioritdt haben der FuR- und Radverkehr / das

Auto ist nur Gast,

- die Maximalgeschwindigkeit liegt bei 10km/h.*

Die Superblocks sind auch baulich umgestaltet worden.
Neben der Beschilderung zur Kennzeichnung der Super-
blocks reichen die MalRnahmen von Banken oder Picknick-
tischen Uber die Einrichtung von Spielpldtzen in den Kreu-
zungsbereichen bis hin zu Griinflaichen und Topfbdumen. Die
Anzahl der Parkpldtze wurden insgesamt deutlich reduziert

3 Vgl. Roberts, D. (2019a).
*Vgl. BCNEcologia.net (0.J.).

Abbildung 2: Blockraster vor und nach der Umwandlung zu Superblocks (Quelle: eigene Darstellung nach Mueller, N., et al (2019))
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und insbesondere der kostenfreie Parkraum wurde zu Las-
ten von gebihrenpflichtigen Parkplatzen sowie Quartiers-
garagen deutlich vermindert. Um den Umstieg auf andere
Verkehrstrager zu erleichtern, wurde auBerdem das Busnetz
um die Superblocks verdichtet, in dem die Taktfrequenz so-
wie die Haltestellendichte erhéht wurden.™

Derzeit existieren sechs Superblocks. Zu den ersten Su-
perblocks zahlen die MaRkRnahmen in Gracia und Poblenou.
Weitere Superblocks stehen bereits vor dem Start der Im-
plementierung. Langfristig sind insgesamt 503 Superblocks
das Ziel der Stadt Barcelona.!® Bei Realisierung aller 503
Superblocks wiirden 70% der Stralen der Stadt Barcelona
gemischt genutzt werden, d.h. nicht mehr rein fir den Auto-
verkehr reserviert sein.”’

2.3. Nachhaltigkeitseffekte der Superblocks

Im Folgenden wird dargestellt, welche Effekte die Super-
blocks in Bezug auf die drei Nachhaltigkeitsdimensionen er-
warten lassen. Diese drei Dimensionen sind:

o Okologisch: Erhéhung des Umwelt- und Klimaschutzes,

e okonomisch: Erhohung des monetaren und wirtschaftli-
chen Nutzens (bei gleichzeitiger Beriicksichtigung der an-
deren beiden Saulen),

e sozial: Unterstltzung des Gemeinwohls und der Partizipa-
tion.

Dabei betrifft ein GroRteil die Senkung externer Effek-
te und die damit verbundenen externen Kosten. Externe
Effekte sind beispielsweise Umweltbelastungen wie Larm
oder Abgase durch den Verkehr, die diesem nicht direkt an-
gelastet werden. Durch diese Belastungen entstehen z.B.
Gesundheitskosten fiir die Behandlung von Krankheiten in
Folge der Larm- und Abgasemissionen. Aber auch Aufwen-
dungen z.B. fir die Sanierung von Gebauden, die durch Ab-
gase erforderlich werden, oder fir die Schadensbeseitigung
bei Starkregenereignissen mit Uberschwemmungen geho-
ren zu den externen Kosten. Oftmals werden die externen
Kosten von der Gesellschaft getragen, da sie nicht in die
tatsachlichen Preise eingepreist sind. So betragen beispiels-
weise die externen Kosten des Autoverkehrs in Deutschland
10,80 Eurocent pro Personenkilometer fir die Allgemein-
heit. Ein GroRteil sind dabei die Kosten, die durch Unfélle
entstehen. Aber auch Kosten, die im Zusammenhang mit der
Klimaerwdarmung und deren Folgen entstehen sowie Gegen-
maBnahmen betreffen, oder die Kosten durch Luftschad-
stoffe und Larm haben einen groRen Anteil an den externen
Kosten des Autoverkehrs.*®

5 Vgl. z.B. Roberts, D. (2019b).

6 Vgl. Ajuntament de Barcelona (2016), S. 21 und 23, Smartees (o.J. a); vgl.
zum aktuellen Stand auch Ajuntament de Barcelona (2020).

7Vgl. Roberts, D. (2019a).

8 \gl. Heinrich-Boll-Stiftung und VCD Verkehrsclub Deutschland e.V.
(2019), . 30.
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Um die GroRenordnungen der Veranderungen durch die
Einfihrung der Superblocks und ihre Wirkung auf die Nach-
haltigkeitsdimensionen besser einordnen zu koénnen, sind
bei der Analyse im Folgenden jeweils vorhandene Daten
von zwei der bereits realisierten Superblocks sowie die Ab-
schatzung der Folgen bei Umsetzung aller 503 Superblocks
angegeben.

Im Einzelnen sind durch die Superblocks folgende Effekte
auf die Nachhaltigkeit zu erwarten:

* Okologische Dimension:

Okologische Nachhaltigkeitseffekte durch die Superblocks
entstehen durch mehr Griinflichen. Insgesamt konnte bei-
spielsweise im Superblock Poblenou die Griinflache nahezu
verdoppelt werden.'® Die Anzahl der StraBenbdume nahm
von 500 auf 586 und die Anzahl der Topfbaume von 0 auf
126 zu.”® Die Grinflachen und Bdume tragen zu besserer
Luftqualitat bei, binden Schadstoffe wie Feinstdube in der
Stadtluft und mildern Temperaturspitzen. Durch die Ansied-
lung verschiedener Pflanzen (z.B. Baume, Straucher, Kletter-
sowie Kriechpflanzen) verbessern sich insgesamt auch die
Lebensbedingungen z.B. fur Vogel und Insekten. Die Griin-
flachen und Bdume steigern daher die Biodiversitat und er-
héhen zudem auch die Wasserdurchldssigkeit des Bodens,
was die Bodenversiegelung verringert und die Resilienz der
Stadt z.B. bei Starkregenereignissen erhoht.

Okologische Nachhaltigkeitseffekte kénnen aber auch
durch die Reduzierung der Flachen fir den Autoverkehr und
die Zunahme von Flachen fur den FuRverkehr erreicht wer-
den. So wurde beispielsweise im Superblock in Poblenou die
Flache fur Fulganger um 80% erhoht und die Flache fur Au-
tos um 48% reduziert.’* Innerhalb von nur zwei Jahren redu-
zierte sich hier der Autoverkehr innerhalb des Superblocks
um 58%.2% Im Superblock in Gracia konnten innerhalb von
10 Jahren durch die durchgefiihrten Flachenanderungen fol-
gende Verkehrseffekte gemessen werden:?

- Steigerung des FuRverkehrs um 10%,
- Steigerung des Fahrradverkehrs um 30%,
- Reduzierung des Autoverkehrs innerhalb des Superblocks

um 40%,

- Reduzierung der Larmbelastung innerhalb des Super-
blocks um durchschnittlich 5dB.

In Poblenou wurde die Anzahl der Parkplatze von insge-
samt 575 auf 341 reduziert. Im Einzelnen wurden die Park-
platzflachen wie folgt verandert:?*

- kostenfreie Parkplatze: 401 => 73,

¥ Vgl. Smartees (0.J. a).

2 Vgl. Naya, J.P. (2018), S. 3.

2 Vgl. Smartees (0.J. a).

22Vgl. Bravo, D. (2018).

2 Vgl. Bravo, D. (2018), Duran, X. (2017), O’Sullivan, F. (2017).
*Vgl. Naya, J.P. (2018), S. 3.
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- kostenpflichtige Parkplatze:
104 => 154 (priméar Anwohnerparken) bzw.
9 => 29 (zeitlich befristet auf 1 bis 2 Stunden),
- Parkplatze zur Belieferung: 44 => 60,
- reservierte Parkplatze: 17 => 25 (z.B. fur Rollstuhlfahrer).

Die Reduzierung der Flachen und Parkplatze fir den Auto-
verkehr und die Steigerung der Flachen fir den FuRverkehr
flhren insgesamt zu einem reduzierten Autoverkehr, was zu
geringeren Schadstoff- und Larmemissionen fihrt. Durch
den Ausbau des Busnetzes wird der Umstieg auf den OPNV
erleichtert, was sich ebenfalls positiv auf die 6kologische Di-
mension auswirkt. Werden alle 503 Superblocks umgesetzt
werden folgende Effekte beziiglich der 6kologischen Dimen-
sion erwartet:?

- Stickoxide: -24%,
- Larm: -5%,
- extrem heiRRe Tage pro Jahr: -12%.

Insgesamt verbessern sich demnach die Luftqualitat und
die Schadstoffbelastung sowie der Aufheizungseffekt. Die
Reduzierung des Aufheizungseffektes resultiert aus der Zu-
nahme der Grinflachen, aber auch aus weniger parkenden
Autos. Auch der Ressourcenaufwand fir Instandsetzungen
der StralRen und Parkplatze reduziert sich bei weniger Ver-
kehr und einer geringen Parkplatzanzahl.

Somit fuhren die Superblocks insgesamt zu vielfaltigen
okologischen Nachhaltigkeitseffekten und reduzieren so
auch negative externe Effekte. Daneben sind auch 6konomi-
sche Effekte zu erwarten, auf die im Folgenden naher ein-
gegangen wird.

e Okonomische Dimension:

Die Zunahme der Grinflachen fuhrt zusammen mit der
Verkehrsberuhigung zu einer gesteigerten Aufenthaltsquali-
tat. Auch das Aufstellen der Stralenmoblierung und das Er-
richten von Spielplatzen tragt positiv zur Aufenthaltsqualitat
bei. Konkret wurden beispielsweise im Superblock Poblenou
die Anzahl der Banke von 36 auf 385 und die Spielflache von
0m? auf 538m? erhoht.?® Die damit verbundene erhohte Auf-
enthaltsqualitat fihrt zusammen mit der Zunahme des Rad-
und FuRverkehrs dazu, dass lokale Einzelhdndler und Cafés
langer und 6fter besucht werden — mit den zu erwartenden
Umsatzsteigerungen. FuRganger und Radfahrer kaufen un-
abhangig von der GroRe der Stadte grundsatzlich haufiger
lokal ein als OPNV-Nutzer oder Autofahrer. Am stirksten
dominiert der FulRganger dabei das Einkaufen im Quartier,
also in der ndheren Wohnumgebung. Die Einkaufsfrequenz
liegt hier grundsatzlich zwischen téglich bis hin zu mehrmals

*Vgl. zu diesen und weiteren Detailergebnissen sowie zu den getroffenen
Annahmen der Studie Mueller, N., et al (2019).
% \gl. Naya, J.P. (2018), S. 3.
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wochentlich.?” Somit steigt durch die Superblocks auch die
Anzahl der Spontankaufe — je haufiger eingekauft wird, desto
hoéher ist die Wahrscheinlichkeit, dass auch spontan Artikel
gekauft werden oder ein Café in der Ndhe besucht wird. Im
Poblenou konnte durch die Superblocks eine Zunahme der
wirtschaftlichen Aktivitdten zu ebener Erde (z.B. in Form der
Anzahl der Geschéfte oder Markte) von 48 auf 85 Einheiten
innerhalb von zwei Jahren festgestellt werden.?® Die Anzahl
der ortlichen Unternehmen stieg um 30%.?° Diese Zahlen
unterstreichen die 6konomische Bedeutung der Super-
blocks.

Neben der lokalen Wirtschaft im Einzelhandel, den Cafés
und den Markten fordern die Superblocks aufgrund der Um-
gestaltungsmalnahmen die 6konomische Dimension direkt
auch durch die Unterstitzung weiterer Industriezweige:

- Die Grinflachen und Baume starken die Gartnereibetriebe,

- die Zunahme des Radverkehrs starkt die Radindustrie und
die lokalen Fahrradladen,

- das Aufstellen der StraRenmdblierung und Spielplatzein-
richtungen /-gerate fordert die entsprechenden Hersteller.

Die Superblocks sichern somit die Existenz lokaler und
Uberregionaler Unternehmen und fordern damit die Be-
schaftigung in den genannten Branchen.

Der Wirtschaftsverkehr innerhalb der Stadt ist aufgrund
der Einfahrmoglichkeit in die Superblocks nicht negativ be-
troffen. Da die Anzahl der Parkpladtze reduziert wurde und
es somit mehr freie Flachen gibt, ist dagegen eher von einer
Erleichterung der Belieferung durch die Lieferdienste auszu-
gehen. Damit sind die Superblocks auch eine Losung fir den
steigenden Lieferverkehr in Folge des E-Commerce.

FUr die Stadt selber entstehen damit insgesamt aus oko-
nomischer Sicht langfristig folgende direkte wirtschaftliche
Vorteile:

- Zunahme der Umsatzsteuereinnahmen durch die o.g. auf-
gezeigten Effekte auf Handel, Geschéafte und Cafés sowie
Markte,

- Erhéhung der stadtischen Einnahmen durch mehr kosten-
pflichtige Parkplatze,

- Verminderung der Bau- und Instandhaltungskosten fiir
Strallen und Parkplatze durch weniger Verkehrsaufkom-
men und ruhenden Verkehr,

- Erhohung der Einnahmen fir die Stadt aufgrund einer zu-
nehmenden Attraktivitat aus touristischer Sicht.

Indirekt entstehen dartber hinaus 6konomische Vortei-
le durch die Senkung der externen Kosten. Diese resultie-
ren zum einen aus den bereits aufgezeigten 6kologischen
Nachhaltigkeitseffekten durch eine bessere Luftqualitat, die
Schaffung von Lebensrdumen fir Pflanzen und Tiere, die
Senkung der stadtischen Temperaturen und die dadurch er-

2 Vgl. z.B. Monheim, H. (2018), S. 67ff.
% Vgl. Naya, J.P. (2018), S. 3.
2 Vgl. Perspektive Online (2019).
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reichte Starkung der Resilienz der Stadt. Zum anderen wer-
den die externen Kosten aber auch durch vielfaltige soziale
Nachhaltigkeitseffekte reduziert, wie z.B. durch eine Sen-
kung der Gesundheitskosten. Welche sozialen Effekte kon-
kret zu erwarten sind, wird im Folgenden aufgezeigt.

e Soziale Dimension:

Griunflachen und mehr Platz fur FuRganger und Radfahrer
sowie mehr Geschafte erhohen die Aufenthaltsqualitat fur
die Bewohner. Aus sozialer Sicht fihrt dieses zu mehr so-
zialen Kontakten und mehr Zufallsbegegnungen, die einer
Vereinsamung entgegenwirken und auch Generationen
Ubergreifende Kontakte erleichtern. Die Spielplatze trainie-
ren die motorischen und sozialen Fahigkeiten der Kinder
und die Grinflaichen kénnen dabei zu einer Forderung der
Naturerfahrungen der Kinder (und Erwachsenen) beitragen.
Die Superblocks starken auerdem die Selbststandigkeit der
Kinder, da die Kinder sich im Superblock gefahrlos bewegen
kdnnen. Damit kann gleichzeitig auch erreicht werden, dass
Familien in der Stadt bleiben und ein Wegzug an den Stadt-
rand vermieden werden kann. Die Bevolkerungsdichte nahm
daher z.B. im Superblock Poblenou innerhalb von zwei Jah-
ren um insgesamt 70 Personen zu, wobei der Anteil Jingerer
dabei Gberwog.*®

Die Superblocks tragen u.a. durch die Zunahme sozialer
Kontakte und weniger Vereinsamung auch zur Forderung
der Gesundheit der Bewohner bei. Die Gesundheit wird
aber insbesondere durch die Verminderung des Verkehrs
und damit verbundene bessere Luftqualitdt und weniger
Larm verbessert. Beispielsweise bedeuten weniger Abgase
eine Abnahme der Atemwegserkrankungen und weniger
Larm eine Senkung des Bluthochdrucks. Allein aufgrund der
Luftverschmutzung gibt es in der Metropolregion Barcelona
aktuell jahrlich
3.500 vorzeitige Todesfalle,

- 1.800 Herz-Kreislauf-Erkrankungen,

- 5.100 Falle chronischer Bronchitis bei Erwachsenen,
- 31.300 Félle von Bronchitis bei Kindern und

- 54.000 Asthma-Anfalle.*

Bei Umsetzung aller 503 Superblocks werden folgende
Gesundheitseffekte erwartet: *
- Verhinderung von 667 vorgezogenen Todesfallen, davon:

- 291 durch die Reduktion der Stickoxide,

- 163 durch die Reduzierung des Larms,

- 117 durch die Verminderung der Hitze,

- 60 durch die Erhéhung der Griinflache,

- 36 durch den Wechsel von Personen vom Auto bzw. Mo-

Vgl. Smartees (0.J. a).

3 Vgl. Rueda, S. (2017), S. 29.

32 Vgl. zu diesen und weiteren Detailergebnissen sowie zu den getroffenen
Annahmen der Studie Mueller, N., et al (2019).
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torrad hin zu aktiven Formen wie dem FuR- und Radver-
kehr sowie dem OPNV.
- Steigerung der Lebenserwartung um durchschnittlich fast
200 Tage.

Durch den reduzierten Verkehr ist auRerdem von weniger
Verkehrsunfillen und damit von einer geringeren Zahl von
Verkehrstoten und -verletzten auszugehen.

Die Gesundheit wird durch die Superblocks auch durch
mehr Erholungs- und Griinflaichen je Einwohner gefordert.
Insbesondere die Schaffung von Moglichkeiten der Bewe-
gung vor der Haustir wirkt sich positiv aus, z.B. durch Ein-
richtungen zur sportlichen Betatigung wie Laufbahnen oder
Klettergeriste. So kann es nicht nur den Kindern leichter
fallen, sich taglich zu bewegen, sondern auch den Erwachse-
nen. Gleichzeitig besteht das Potenzial, dass Kinder und Er-
wachsene nicht zu lange Zeit fir Smart Devices verwenden
und sich durch Medienkonsum zu wenig bewegen. Anstelle
dessen erfolgen Aktivitdten im Superblock und es findet ein
persdnlicher Austausch statt. Somit kdnnen die Superblocks
auch zu einem gesundheitsfordernden Ausgleich zur Be-
schaftigung mit der virtuellen Welt dienen und die nachbar-
schaftliche Gemeinschaft festigen.

Die Gesellschaft profitiert durch die Superblocks dartber
hinaus durch die starke demokratische Beteiligung der Be-
wohner. Ein primares Ziel der Stadt Barcelona bei der Ein-
fihrung der Superblocks war die Forderung der offentlichen
Beteiligung und gemeinsamer Verantwortung. Maximale
Offenheit der Prozesse und Berlcksichtigung verschiedener
Sichtweisen aller involvierten Gruppen sowie eine direkte
Beteiligung der Blrger an der Gestaltung standen dabei im
Mittelpunkt. Daneben wurde auch die Schaffung einer neu-
en Grinen Community und die 6ffentliche Beteiligung zur
Pflege der Grinanlagen unterstiitzt.* Insgesamt wird somit
durch die Umsetzung von Superblocks indirekt auch die De-
mokratie gestarkt.

Aufgrund der aufgezeigten Aspekte ergeben sich in Sum-
me demnach vielfaltige positive gesellschaftliche Effekte,
die die soziale Dimension der Nachhaltigkeit unterstitzen.
Abbildung 3 fasst abschlieRend alle aufgezeigten Nachhaltig-
keitseffekte zusammen.

2.4. Potenzielle Gefahren durch die Einfiihrung von Super-
blocks

Neben den positiven Nachhaltigkeitseffekten sind jedoch
far ein komplettes Bild auch Gefahren durch die Einfihrung
der Superblocks fir die Stadt und damit auch fiir die Nach-
haltigkeit im Sinne des SDG 11 zu beachten.

Eine Gefahr der Superblocks besteht darin, dass sich der
Verkehr aus den Superblocks auf den umliegenden Verkehr
verlagert und dort zu einer weiteren Verschlechterung der

3 Vgl. Ajuntament de Barcelona (2016), S. 24ff.
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Abbildung 3: Ubersicht tiber die Nachhaltigkeitseffekte durch Superblocks (Quelle: eigene Darstellung)

Situation beitragt. Untersuchungen haben ergeben, dass der

Verkehr rund um den Superblock in Poblenou um 2 bis 3%

gestiegen ist. Diesen Entwicklungen wird durch eine Star-

kung des OPNV-Netzes und des Radverkehrs rund um die

Superblocks entgegengewirkt. Firr die Starkung des OPNV

gibt es folgende Zielvorgaben:

- durchschnittliche Wartezeit von zwei Minuten an den Bus-
haltestellen,

- Erreichbarkeit einer Haltestelle im Umkreis von 300 Me-
tern fur 95% der Bewohner und

- Haltestellen im Abstand von 400 Metern.

Durch die Einfihrung der Superblocks besteht dartber hi-
naus auch die Gefahr der Gentrifizierung, da sich die Attrak-
tivitdt der Quartiere in den Superblocks fir Bewohner und
Gewerbetreibende erhoht und somit die (Miet-) Preise fir
die Immobilien insgesamt steigen. Als Losung werden der
Ausschluss oder die Begrenzung von Mietsteigerungen und
die Erhohung des Anteils von Wohnungen des sozialen Woh-
nungsbaus diskutiert. Derzeit gibt es in Barcelona nur 1,5%
Sozialwohnungen. Der Schlussel zur Lésung wird jedoch
darin gesehen, auch die anderen der insgesamt Uber 500
Superblocks umzusetzen und so fir gleiche Bedingungen in
der gesamten Stadt zu sorgen. Dies soll partiellen Preisstei-
gerungen entgegenwirken.**

2.5. Ubertragbarkeit auf andere Stddte

Das Modell der Superblocks ldsst sich prinzipiell problem-
los auch auf andere Stadte Ubertragen, auch wenn diese
Uber keine Rasterstruktur verfiigen. Ein Beispiel ist die spa-
nische Stadt Vitoria-Gasteiz, in der ebenfalls Superblocks
eingefuhrt wurden.?> Zwei Superblocks sind vollstandig fertig

3 Vgl. zu den Risiken und zu Lésungsansatzen insbesondere Roberts, D.
(2019b).
*Vgl. z.B. Lopez, B.M., Rondinella, G. (2016).

gestellt und in 17 weiteren Superblocks wurden bereits Ver-
kehrsberuhigungsmaBnahmen eingefiihrt.*® Zwischen 2013
und 2018 wurden damit 47 StraRen verkehrsberuhigt und 26
Millionen Euro wurden investiert.?” In Vitoria-Gasteiz konn-
ten ahnliche Verkehrs- und Umwelteffekte wie in Barcelona
realisiert werden.®

Das Beispiel Vitoria-Gasteiz zeigt, dass das Modell der Su-
perblocks auch auf deutsche Stadte Ubertragbar ist. So ist
in Berlin bereits ein erster Superblock im Bergmannkiez ge-
plant.®* Schon vorher war dort der Verkehr beruhigt und der
FulR- und Radverkehr gestarkt worden. Aber auch in anderen
Stadten wird Uber die Einflihrung der Superblocks nachge-
dacht, wie z.B. in Hannover.*’ Selbstverstandlich sind bei der
Umsetzung vor Ort die Gegebenheiten zu bericksichtigen,
das Grundkonzept — Priorisierung von FuR- und Radver-
kehr, Umgestaltung des 6ffentlichen Raumes — ist demnach
daran anzupassen. Die Stadte sollten gemeinsam mit den
Bewohnern nach Losungen suchen, die deren Bedirfnisse
und Winsche respektieren. Die Erfahrung aus Barcelona ist
jedoch, dass die Stadt zunachst die Umgestaltung zu Super-
blocks vorgeben sollte — die detaillierte Ausgestaltung der
Superblocks kann durch die Beteiligung der Blrger erfol-
gen.*

3. Fazit

Aufgrund der dargestellten Effekte ist durch die Einflh-
rung von Superblocks demnach eine starke Erhohung der
Nachhaltigkeit in Barcelona, aber grundsatzlich auch fur
andere Stadte zu erwarten. In Anbetracht der aufgezeigten

3 Vgl. Smartees (0.J. a).

37Vgl. Linnert, U. (2018).

38 Vgl. zu den Effekten im Einzelnen z.B. Smartees (0.J. b) oder Vivianco,
A.A., Escudero, J.C. (0.J.), S. 13.

39 Vgl. von Schneidemesser, D. (2019).

“0Vgl. Ruckerl, P. (2019).

“Vgl. Roberts, D. (2019a).
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Effekte auf die Nachhaltigkeit ist dieses ein empfehlenswer-
ter Weg, auch um die Nachhaltigkeitsziele der UN, speziell
das Nachhaltigkeitsziel SDG 11, in Deutschland einzuhalten.
Daher bieten sich die Superblocks auch an, als MaBnahme
in das Klimapaket der Bundesregierung mit aufgenommen
zu werden. Im Kern der Kommunikation bei der Einfiihrung
von Superblocks sollte dabei stehen, dass eine lebenswerte
Stadt geschaffen wird — eine Stadt fir Menschen. Dann kann
gemeinsam mit den Blrgern eine nachhaltige und smarte
City erfolgreich realisiert werden.
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