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Kurzfassung

Wenn man Zeit als knappe Ressource sieht, erscheint die gréfitmogliche Transparenz
Uber ,,Zeiten“ als eine zentrale Voraussetzung, um autonom und informiert tber das
eigene Verhalten entscheiden zu kénnen. Im Sinne der eigenen ,,Bewirtschaftung® der
Zeit wére Transparenz eine wesentliche Grundbedingung fur (individuelle) Zeiteffizi-
enz. Die Summe (potenzieller) individueller Zeiteffizienz kdnnte wiederum einen Bei-
trag auch zu einer kollektiven Zeiteffizienz leisten. Transparenz stellt sich allerdings
nicht von alleine her, sondern muss ,,produziert* werden. Dies kann man entweder als
offentliche Aufgabe zur Herstellung gleicher Ausgangsbedingungen, als eine Voraus-
setzung fur zeitliche Gerechtigkeit ansehen. Oder man kann Transparenz (Informati-
on) ihrerseits als knappes und damit marktfdhiges Gut betrachten. Der Beitrag geht
auf die Frage von Zeiteffizienz, die Reichweite und vor allem die Grenzen dieses Kon-
zepts ein. In der Forschung und in der planenden Praxis spielt dieses Konzept explizit
keine Rolle. Allerdings hat es implizit in alltdglichen planerischen Entscheidungen eine
grofRe Bedeutung. Mittlerweile gibt es eine Vielzahl von Instrumenten, um die Mog-
lichkeiten fir eine grofiere Zeiteffizienz zu erweitern. Ein wesentlicher Teil des Beitra-
ges soll -anhand von Beispielen - einen Uberblick tiber das Spektrum dieser Techniken
geben.

Schliisselworter
Koevolution Mensch und Technik - Individualerfahrung und Systemverhalten - Raum-
planung - Gesellschaftsentwicklung - Verkehrswesen - Transparenz - Zeiteffizienz

Time efficiency and transparency

Extended Summary

Everyday experience teaches us that life in some cities is easier to cope with than that
in others. This is substantially influenced by differences in the temporal access to and
availability of goods and services, and also by differences in information about access
and availability. Structural factors, such as opportunities to use available information
for autonomous temporal behaviour, are thus decisive.
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If time is viewed as a scarce resource - to take an economic viewpoint - then improv-
ing temporal autonomy and temporal well-being involves creating conditions that
minimise the amount of time that the individual has to involuntarily spend on daily
chores.

The relevance of the topic is made clear by analyses of (examples of) temporal inef-
ficiencies (such as, for instance, queues, poor temporal availability, time spent on
commuting) or investigations of methods to improve temporal efficiency and trans-
parency in cities. As well as improving structural conditions, the accessibility of the
temporality of supplies of goods and service is of decisive importance. Appropriate
information (transparency) makes it possible for individuals to temporally adapt in a
self-determined fashion and thus to increase temporal autonomy. At the same time
issues of justice become evident, dependent on whether the information is available
toall or whether there are barriers to access (caused by the price, the way in which the
information is provided, or the actors involved).

The paper initially gives an overview of the - limited - concept of temporal efficiency,
but argues that this can improve understanding of the city and can allow options for
improvement to be identified. Eclectic empirical approaches towards analysing tem-
poral (in)efficiency are presented, the significance of information and transparency
as preconditions for temporal efficiency are explained, and the ambivalence of differ-
ent approaches for creating transparency are discussed.

Keywords

Co-evolution men and technology - personal experience and systemic behaviour -
spatial planning - development of society - transportation - transparency - temporal
efficiency

1 Einflihrung

Jeder kennt das Gefiihl, dass man in einigen Stddten das alltdgliche Leben einfacher,
schneller, mit weniger Aufwand, also effizienter, organisieren kann als in anderen.
Haufig spielt das Ausmaf, in dem Informationen Uber die zeitliche Verfligbarkeit von
Gltern und Diensten angeboten werden und zugdnglich sind, eine wesentliche Rolle.
Staus, Uberfillte Verkehrsmittel, lange Warteschlagen, schwieriger Zugang zu Dienst-
leistungen sind dabei Ausdruck fiir mogliche Hemmnisse und Verzdgerungen und da-
mit Einschrdnkungen der zeitlichen Effizienz, die in verschiedenen Rdumen, Situatio-
nen und Zeiten mit unterschiedlicher Intensitdt auftreten. Daraus ergeben sich
Alltagserfahrungen und intuitive zeitbezogene Vergleiche von Stadten, die sich bislang
allerdings kaum in empirischer Forschung zum zeitlichen Stadtevergleich niederschla-
gen, obwohl Michael Young dies schon 1988 (Young 1988: 52) als ein Forschungsdesi-
derat bezeichnet hat.

Zeit wird in diesem Beitrag als knappe Ressource begriffen. Aus dieser Perspektive auf
Stadt zu schauen, ist - wie jede dezidierte Betrachtung - natdirlich eine Verengung des
Blicks, da nur ein Aspekt, auch nur ein Aspekt der zeitlichen Dimensionen von Stadten,
in den Fokus geriickt wird: Wir glauben jedoch, mit diesem Blick etwas zum komplexen
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Verstandnis von Stddten beitragen zu kdnnen und letztlich auch zur Verbesserung der
(zeitlichen) Lebensqualitdt. Die hier eingenommene 6konomische Perspektive zielt
nicht auf eine Beschleunigung', sondern auf die Reduzierung unfreiwillig fir nicht ge-
wiinschte Zwecke verbrachter Zeiten. Eine solche Reduzierung und die Erhdhung der
Zeitautonomie sehen wir als einen Beitrag zur Erhdhung der Lebensqualitdt. Daher
wollen wir in diesem Beitrag das Konzept der Zeiteffizienz und den Zusammenhang mit
zeitlicher Transparenz systematisch entfalten.

2 Das Konzept der Zeiteffizienz

Betrachtet man Zeit aus 8konomischer Perspektive als knappes Gut und stellt damit
nicht den Erlebnischarakter, sondern die lineare und messbare Dimension von Zeit in
den Mittelpunkt, geht es darum, die knappe Zeit in einer Weise zu ,,bewirtschaften,
dass moglichst wenig Zeit flr nicht intendierte Zwecke genutzt werden muss.? In die-
sem Sinne kdnnten Wartezeiten aller Art, Verzdgerungen, zeitliche Zugangsbarrieren
als Verursacher zeitlicher Ineffizienz angesehen werden. Bezogen auf stddtische
Dienste geht es um folgende Aspekte: , The first important aspect is the time to get
access to the provider of a service and the second aspect is the time it takes to get the
service done“ (Henckel/Herkommer 2009, zitiert nach der englischen Version).

Zeiteffizienz als ein 6konomisches Konzept zielt auf die Maximierung von Optionen in
einer gegebenen Zeit oder die Minimierung des erforderlichen Zeiteinsatzes fiir einen
gegebenen Bereich von Optionen, ganzim Sinn des 6konomischen Prinzips. Die Reich-
weite potenzieller Optionen hdngt ab von der raumlichen Organisation, den instituti-
onellen Rahmenbedingungen, den technologischen Méglichkeiten und anderen, hdu-
figlokal spezifischen Bedingungen - die Nahe zu den ,,constraints“ (Einschrankungen)
im Sinne Hagerstrands (1970) ist offensichtlich. Abhdngig von diesen unterschiedli-
chen Rahmenbedingungen sind jeweils unterschiedlich effiziente L6sungen auf der
Basis individueller Entscheidungen mdglich. Innerhalb des gegebenen Rahmens ent-
scheidet der Einzelne, wie verfligbare Optionen genutzt werden. Die Rahmenbedin-
gungen konnen Effizienz begiinstigen oder erschweren. Ob jemand die Potenziale fiir
zeitliche Effizienz auch tatsdchlich nutzt, bleibt aber das Ergebnis individueller Ent-
scheidungen. Eine zentrale Rahmenbedingung zum Erreichen / zur Férderung zeitli-
cher Effizienz ist die Kenntnis Uiber die zeitliche und raumliche Struktur und Verfiigbar-
keit der Optionen, also zeitliche und rdumliche Transparenz. Damitist die Verfligbarkeit
und einfache Zuganglichkeit von Informationen Uber die Strukturen der Stadt ge-
meint, die es den Stadtbiirgern ermoglicht, informiert zu handeln.

1 Also durchaus anders als von Karl Marx erwartet: ,,1.1. Im Kapitalismus wird Okonomie der Zeit nicht
benutzt zur Verkiirzung der Arbeitszeit, sondern zur Steigerung der Produktion®.

2 Eine solche Effizienzbetrachtung kénnte leicht als ein Pladoyer fiir Smart-City-Konzepte gedeutet
werden, denn diesen Konzepten liegen weitreichende Effizienzvorstellungen zugrunde (z. B. Koniec-
zek/Naeth 2016). Die mit allen Smart-City-Konzepten verbundene Verfiigbarkeit einer Vielzahl von
Daten (Big Data) ermoglicht teilweise auch eine Verbesserung der Voraussetzungen fiir zeitliche
Effizienz, auch wenn selten explizit von den zeitlichen Dimensionen die Rede ist. Es wére eine loh-
nende Erweiterung, die Gemeinsamkeiten und Unterschiede zwischen expliziter Zeiteffizienz und
Smart-City-Ansdtzen genauer auszuleuchten.
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Lediglich auf Effizienz zu achten, garantiert aber noch nicht die Lésung von Problemen
sozialer Selektivitdt, also der Verteilung von Chancen innerhalb unterschiedlicher Rah-
menbedingungen. Daher sind Entscheidungen {iber die Gestaltung der Rahmenbedin-
gungen und Uber die institutionelle Struktur politische Entscheidungen mit weitrei-
chenden Folgen fiir die zeitliche Verteilung und die Optionalitat individueller
Zeiteffizienz (vgl. Henckel/Thomaier 2016) und beriihren damit auch die Frage nach
der zeitlichen Gerechtigkeit unterschiedlicher Arrangements.

Eines der zentralen Probleme des Konzepts der Zeiteffizienz ist die Differenzierung
zwischen individueller und kollektiver Zeiteffizienz. Daflr sind verschiedene Griinde
mafdgeblich:

> Eskdnnen konfligierende Zeitinteressen bestehen, wenn die Erhohung der Zeit-
effizienz des einen auf Kosten ihrer Reduzierung des anderen geht. Dann sind
implizite oder explizite Prioritdtsentscheidungen erforderlich.

> Wenn keine Transparenz besteht, kann ein unkoordiniert gleichgerichtetes Verhal-
ten zu einer Verschlechterung der Situation fiihren. (Dabei kann ein unkoordiniert
gleichgerichtetes Verhalten u.U. auch durch bestimmte Formen der Erhéhung der
Transparenz ausgel&st werden, z.B. kann die Information tiber Stauzonen ohne
geeignete Ausweichrouten zu einer Verlagerung des Staus fiihren, wenn folglich
alle Verkehrsteilnehmenden auf die gleiche alternative Route ausweichen.)

Die Aggregation von individueller Zeiteffizienz fiihrt also nicht zwangslaufig zu kollek-
tiver Effizienz. Dennoch kénnte die (fiktive) Summe der ,,nutzlos* - im Sinne von un-
freiwilliger, nicht intendierter Zeitnutzung - verbrachten Zeit als ein Indikator fir die
zeitliche Ineffizienz (einer Stadt) angesehen werden, sodass unterschiedlicher Zugang
zu Dienstleistungen und damit unterschiedliche soziale und raumliche Verteilungen
zeitlicher Zugangschancen eine entscheidende Rolle fiir die Bewertung spielen.

Maf3nahmen zur potenziellen Erhdhung der Zeiteffizienz kdnnen unterschiedlicher Art
sein - planerisch-strukturell, organisatorisch, substitutiv oder informationell (vgl. Ta-
belle 1).

Die Mdglichkeiten, die zeitliche Effizienz von Stadten zu verbessern, sind vielfaltig und
sollen im Folgenden kurz systematisiert, vor allem aber mit praktischen Beispielen
illustriert werden:

> Alle stadtebaulichen und infrastrukturellen Mafihahmen, die darauf zielen, Zu-
ganglichkeit zu erhdhen - dazu gehdren mithin Netzkonzeptionen des Verkehrs,
insbesondere des 6ffentlichen Nahverkehrs. Ein eindrucksvolles Beispiel fiir eine
solche Veranderung wéren Planungen in Paris, das radial auf die Innenstadt ausge-
richtete schienengebundene Verkehrsnetz um eine Ringlinie zu ergdnzen,® um die

3 Die Autoren meinen, einen Hinweis auf eine solche Planung gelesen zu haben, konnten das aber
nicht verifizieren.
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Erschlieflung grofiraumig zu verbessern. Aber auch Standortstrategien und -kon-
zepte zur Standortverteilung &ffentlicher und/oder privater Dienstleistungsinfra-
struktur, also der kommunalen Planer, der Planer von Infrastrukturbetreibern so-
wie der Planer der Privatwirtschaft, sind in diesem Zusammenhang zu nennen.

> Organisatorische Mafinahmen zur Vereinfachung des Zugangs und/oder zur Be-
schleunigung der Bereitstellung und Abwicklung von Dienstleistungen. In diesen
Kontext gehdren u.a. Priorisierungen (z.B. Busspuren oder andere Bevorrechti-
gungen) oder alle Formen einer effizienten Organisation von Warteschlangen.
Haufig sind hiermit allerdings erhebliche Umverteilungswirkungen oder trade-offs
zwischen verschiedenen Zielen verbunden. Zu den organisatorischen Mafinahmen
gehdren auch Beschleunigungen von Genehmigungsregeln (z.B. bei Bauantrdgen
(Henckel 2006)).

> Koordinatorische MafRnahmen und Synchronisierungen, die beispielweise darauf
zielen, die Abwicklung unterschiedlicher Aktivitdten zu erleichtern. Die Integration
von &ffentlichen Dienstleistungen im Sinne einer one-stop agency oder die Koor-
dination von Zeiten privater Dienstleistungen (Offnungszeiten) untereinander
oder zwischen &ffentlichen und privaten Dienstleistungen kénnen in dieser Weise
interpretiert werden.

> Mafinahmen zur Bereitstellung von Substitutionsmoglichkeiten, die darauf zielen,
notwendige Ko-Prdsenz, die bei vielen Dienstleistungen bislang tiblich war, durch
Telekommunikation zu ersetzen, um Wege und Wartezeiten zu vermeiden. Dazu
gehdren Angebote des e-government, die es ermdglichen, bislang nur durch per-
sonliche Anwesenheit durchzufiihrende Aufgaben lber das Internet zu erledigen.
Beispiele daflir kdnnen die Einreichung von Antrédgen aller Art sein (z.B. Anmel-
dung auf dem Einwohnermeldeamt, Kreditanfragen, Telekonferenzen).

> Mafinahmen zur Erhéhung des Informationsniveaus und der Transparenz als Vor-
aussetzung der individuellen Umsetzung von Zeiteffizienz. Ein hoheres Niveau der
Information Uber die zeitliche Struktur von Angeboten oder ihre aktuelle Perfor-
mance erlaubt es, das eigene Verhalten - u.U. sogar kurzfristig - an die spezifi-
schen Situationen anzupassen und damit ,,Zeitverluste® zu vermeiden (z.B. Um-
fahrung von Staus, Wechsel des Weges bei Ausfall &ffentlicher Verkehrsmittel,
Wabhl eines anderen Dienstleisters).

Auch wenn wir uns in diesem Beitrag vor allem auf die (In)Effizienz des alltdglichen
stadtischen Lebens konzentrieren, ist das Konzept durchaus in unterschiedlicher zeit-
licher Reichweite zu denken: Unfreiwillige Wartezeiten auf einen Arzttermin, einen
Studienplatz, eine Baugenehmigung, die langeren Dauern von Handlungen aufgrund
der Gegebenheiten rdumlicher Strukturen kdnnen als sehr unterschiedliche Beispiele
von zeitlichen Ineffizienzen tiber langere Perioden angesehen werden. In diesem Sinne
sind in Tabelle 1 die Ma3nahmen auch in kurz- und langfristig differenziert.

Zeitliche Effizienz und Transparenz sind eng verkniipft mit den 6konomischen Konzep-
ten der externen Effekte und der Giitertheorie. In der klassischen Giitertheorie wer-
den die Gliter danach kategorisiert, ob eine Rivalitat im Konsum besteht (der Konsum
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Langfristig

Kurzfristig

Planerisch,
strukturell

Ausbau/Veranderung von
Infrastrukturnetzen

Flachennutzungs-
strategien

Standortstrategien und
-konzepte

Organisatorisch

Priorisierungen
(Busspuren, congestion
charges, Mindestbeset-
zungen von Fahrzeugen,
fast lanes, special access
rules, automatisierte Ge-
schwindigkeitsregulierung)

Warteschlangenorgani-
sation, Anmeldesysteme,
Zeitfensterregelungen

zeitbasierte Preise
zeitbasierte Entscheidungs-

regeln bei Antragen
(z.B. Bauantrage)

Warteschlangen-
organisation

automatisierte Geschwin-
digkeitsregulierung

Substitutiv

Substitution von Ko-Pra-
senz durch Telekommunika-
tion,

Onlinedienste,
holographische Telekonfe-
renzen

Ausweichrouten

Informationell

Verdffentlichung der Struk-
turen (Plane, Fahrplane,
Standortstrategien bzw.
deren Umsetzung)

Bereitstellung aktueller
Informationen auf Portalen,
in Apps

Tab. 1: MaBnahmentypen zur Erh6hung der (potenziellen) Zeiteffizienz - Beispiele / Quelle: Eigene

Zusammenstellung

des Gutes durch den einen schliet den Konsum durch den anderen aus) oder nicht
und ob das Ausschlussprinzip (nur weri.d.R durch Entrichtung des Preises zugangsbe-
rechtigt ist, bekommt das Gut) anwendbar ist (oder angewendet wird) oder nicht
(vgl. z.B. Mankiw 2004: 247). Mafsnahmen zur Ermd&glichung von Zeiteffizienz kénnen
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Rivalitdtsprinzip
giiltig

Rivalitdtsprinzip
nicht giiltig

Ausschlussprinzip
giiltig

Private Gliter

Privat angebotene Dienst-
leistungen bei Uber-
lastung (z.B. Motorrad-
zubringerdienste zum
Flughafen, Hubschrauber-
pendeln, ,,privatisierte
Zeitslots in Blirgeram-
tern, Carsharing-Angebo-

Clubgtiter

Privat angebotene Ver-
besserung ohne Uber-
lastung (z.B. private
Informationsdienste;
Apps, die man abonnieren
kann; Carsharing-
Angebote, wenn aus-
reichend Wagen zur

nicht giiltig

te, wenn nicht ausrei- Verfligung stehen)
chend Wagen zur
Verfligung
stehen)
Ausschlussprinzip | Allmendegiiter Offentliche Giiter

Offentlich angebotene
Dienstleistungen mit
Uberlastung (z.B. Termine
in Birgeramtern, die er-
forderlich sind, von denen
niemand ausgeschlossen
werden kann, bei denen
die Knappheit der Termi-
ne aber zu Rivalitdt und
damit deutlichen Verzo-
gerungen fiihrt)

Offentlich angebotene
Dienstleistungen ohne
Uberlastung

(z.B. Termine im Biirger-
amt mit ausreichend
Zeitslots, Teledienst-
leistungen, &ffentlich
bereitgestellte Apps)

Tab. 2: Glitertypologie und Maf3nahmen zur Férderung der Zeiteffizienz /Quelle: Eigene Darstellung auf
der Basis von Mankiw 2004: 247

im Sinne der Guterklassifikation als Glter interpretiert werden, die je nach Perspekti-
ve oder Bereitstellung alle Typen der Klassifikation (privates Gut, 6ffentliches Gut,
Allmendegut, Clubgut) durchlaufen kdnnen. Das ,,Gut*, das bereitgestellt wird, ist also
die Ermoglichung von Zeiteffizienz durch die Schaffung entsprechender Rahmenbe-
dingungen. Je nach Art der Bereitstellung und Typ dieser Ma3nahmen k&nnen sie in
der Gutertypologie unterschiedlich eingeordnet werden (Tabelle 2).

Maflnahmen zur Erhohung der Zeiteffizienz sind jeweils:

> Ein &ffentliches Gut, wenn Giter und Dienste bzw. Rahmenbedingungen ein-
schlieRlich Information 6ffentlich bereitgestellt werden und es keine Zugangsbar-
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rieren und keine Wartezeiten gibt - ein &ffentliches Strafiennetz ohne Stau oder
kurzfristige und verldssliche Termine in Blirgerdmtern sowie frei verfligbare Infor-
mationen Uber zeitliche Strukturen sind hierfir Beispiele.

> Ein privates Gut, wenn es privat erstellte Sonderformen gibt, die nur durch Zah-
lung genutzt werden kdnnen - eine private Autobahn ohne Stau kdnnte ein Bei-
spiel sein, die Nutzung privater Zubringerdienste zum Flughafen (Motorrad-
zubringer) oder der Verkauf von Biirgeramtsterminen auf dem Schwarzmarkt
(wie es in Berlin zeitweise Ublich war (Beitzer 2015)) sowie die kostenpflichtige
Bereitstellung von zeitlichen Informationen. Kostenpflichtige liberlastete Hotlines
sind ein anderes Beispiel.

> Ein Allmendegut, wenn das Ausschlussprinzip nicht angewendet wird, es aber Zu-
gangsbarrieren zeitlicher Art oder Uberlastungen gibt - 6ffentliche StralRen mit
Stau oder notwendige, aber schwer verfligbare Termine in Blirgeramtern in Berlin
sind hierflr Beispiele.

> Ein Clubgut, wenn die Gliter und Dienstleistungen privat bereitgestellt werden,
man dafiir einen Grundbetrag (und evtl. noch nutzungsabhdngige Geblhren) be-
zahlen muss, es aber keine weiteren Zugangsbarrieren und keine Wartezeiten gibt
- dafiir kdnnen private Autobahnen ohne Stau, Carsharing-Dienste mit einem gro-
3en Wagenpool, bezahlpflichtige Apps sowie viele Sonderformen* zusatzlicher
Dienste - wie etwa bezahlpflichtige Infodienste - als Beispiele angesehen werden.

3 Empirie zeitlicher (In)Effizienz

In seinem Aufsatz ,,Austerity“ formuliert Tony Judt (2014) in einem véllig anderen
Kontext folgenden Satz: ,,Moralische Ernsthaftigkeit in der Politik ist wie Pornographie
- schwer zu definieren, aber man erkennt sie auf Anhieb“ (Judt 2014: 38). Diese Sen-
tenz lasst sich auch auf zeitliche Ineffizienz anwenden, sie ist schwer zu definieren (und
zu messen), aber in der Regel leicht zu erkennen. Eine entscheidende Voraussetzung
fur die Nutzbarkeit des Konzepts ist jedoch eine Operationalisierung. Wenn es geldn-
ge, Indikatoren fir zeitliche Effizienz oder Ineffizienz zu entwickeln, wiirde das Verglei-
che mdglich machen zwischen Personen, Gruppen, rdumlichen Einheiten (Landern,
Stadten, Stadtteilen) oder institutionellen Rahmenbedingungen.

In dieser Richtung wéren etwa Indikatoren fiir Zeitverluste z.B. im stadtischen Verkehr,
die Dauer fir die Bereitstellung einer Genehmigung/eines Dokuments (Pass, Bauge-
nehmigung etc.) oder die Dauer tdglicher Verpflichtungen (wie auch immer abge-
grenzt) im Sinne des nicht intendierten und fremdbestimmten Einsatzes eigener Zeit
fur gewiinschte und notwendige Aktivitdten im Vergleich zwischen Stddten ein loh-
nender Ansatz, um unterschiedliche Zeitbeanspruchung und die Erzeugung von

4 Vieles von dem, was Graham/Marvin (2003) als premium network spaces bezeichnen, kénnte hier
subsummiert werden.
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Zeitstress zu erfassen. Als tagliche auRerhdusliche Verpflichtungen kénnen u.a. Pen-
delzeiten, notwendige Einkdufe, die erforderliche Nutzung 6ffentlicher oder privater
Dienstleistungen, aufierhdusliche Mahlzeiten und die Moglichkeiten, verschiedene
Pflichten zu verkniipfen (Wegeketten), angesehen werden. Zu vermuten ist, dass die
taglichen Verpflichtungen in ihrer Dauer erhebliche Unterschiede zwischen Stadten
aufweisen - und innerhalb von Stadten zwischen verschiedenen sozialen Gruppen und
Teilrdumen. Eine systematische Operationalisierung und empirische Fundierung wdre
auch ein Beitrag zu der von Michael Young schon 1988 geforderten vergleichenden
Analyse der ,time prints“ (Young 1988: 52) von Stadten.
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Abb. 1: Pendelzeiten und Lebenszufriedenheit / Quelle: Stutzer/Frey 2004: 32

Der Vergleich der Dauer taglicher Verpflichtungen zwischen Stadten konnte ein Indi-
kator sein flr die Effizienz der zeitlichen Organisation einer Stadt, die Synchronizitat
offentlicher Rhythmen, die M&glichkeiten, &ffentliche und private Rhythmen zu syn-
chronisieren und die individuellen taglichen Verpflichtungen effizient zu organisieren,
also verschiedene Aufgaben zu koordinieren. Dabei geht es um einen Vergleich der
absoluten Gréfien zwischen den Vergleichsparametern, um die Unterschiede zu be-
schreiben. Allerdings sind die Unterschiede bedingt durch unterschiedliche Rahmen-

5 Diese Forderung geht viel weiter als der erste und verdienstvolle Vergleich von Levine (1997) von
unterschiedlichen Geschwindigkeiten von Stadten - gemessen anhand von drei Indikatoren: Der
Ganggeschwindigkeit von Fuf3gangern im Zentrum, der Ganggenauigkeit von Uhren im 6ffentlichen
Raum und der Dauer der Abwicklung einer Standarddienstleistung (Verkauf einer Briefmarke). Die
Indikatoren liegen auf véllig unterschiedlichen Ebenen und diirften auch fiir das heutige Stadtleben
teilweise nur noch von geringer Bedeutung sein.
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bedingungen - infrastrukturelle Ausstattung, Organisation &ffentlicher Dienstleistun-
gen, institutionelle Rahmenbedingungen, finanzielle Ausstattung -, die bei einer
Bewertung in Rechnung gestellt werden miissen, insbesondere, wenn aus dem Ver-
gleich Schlussfolgerungen fiir die Ubertragung von Strukturen genutzt werden sollen.

Auch wenn die Empirie in dieser Hinsicht nicht sehr breit ist, gibt es eine Vielzahl von
Einzeluntersuchungen mit zumindest indirekten Hinweisen auf zeitliche Lebensquali-
tdt bzw. deren Mangel. Diese empirischen Hinweise beziehen sich vor allem auf das
Ausmaf} der ,,ungewlinschten“ Zeitnutzung, also fremdbestimmter Zeiten. Empirische
Vergleiche von Pendelzeiten und der Lebenszufriedenheit der Pendler (vgl. Abbildung
1) (Stutzer/Frey 2004; Woolsey 2008), Stauzeiten (TomTom International BV 20165;
Inrix 20153, b) sowie Stauzeiten (vgl. Abbildung 2) und konomische Verluste (Oxford
Ecconomic Forecasting 2005), Verspatungen bei unterschiedlichen Verkehrsmitteln
und Wartezeiten sind Ubliche Beispiele.
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Abb. 2: Wegezeitverldngerung durch Stauzeiten in deutschen Stadten /Quelle: Eigene Darstellung nach
TomTom International BV (2016)

Offenkundig wird aber gerade die mit Mobilitdt verbrachte Zeit immer haufiger durch
die Verfiigbarkeit mobiler Kommunikations- und Arbeitsgerdte (Smartphone, Tablet
etc.) intensiv flr andere Zwecke genutzt. Mobilitdtszeit wird damit zwar polyvalent,
die Nutzung flr Arbeit, Ablenkung, Vergniigen etc. kann sicherlich als ein Gewinn an
Optionen und auch als Option fiir eine effizientere Nutzung der Zeit interpretiert wer-

6 TomTom bietet einen Uberblick tiber die Verlingerung der Reisezeiten im Vergleich zu einer Situation
freien Verkehrsflusses fiir Stadte weltweit. Fiir die vertretenen deutschen Stadte siehe Abbildung 2.
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den.” Gleichwohl erscheint uns das eher als eine ,,second best“ Lésung, insofern als
eine geringere Mobilitatszeit das eigentliche Ziel wére und es sich eher um eine (effizi-
ente) Anpassung an eine im Kern nicht effiziente Situation handelt. Dass es auch Son-
dersituationen gibt, in denen die - auch verlangsamte - Mobilitat zum erwiinschten
Nebeneffekt wird, hat beispielsweise in den 1970er Jahren die Werbung eines franzo-
sischen Autokonzerns fiir gute (wohnzimmerdhnliche) Ausstattung mit der Parole
»enfin seul (endlich allein) zum Ausdruck gebracht. Uberspitzt formuliert: Die Zeit im
Stau wird zur spezifischen eigenen Zeit, in der man frei ist von den Anforderungen des
Berufs und der Familie und ungestort den eigenen Gedanken nachgehen oder die ei-
gene Musik horen kann (vgl. Kramer 2005).

Allerdings wird diese Art von Daten - soweit wir wissen - bislang nicht in systemati-
scher und in vergleichender Weise verkniipft. Ein erster Ansatz, die notwendigen Zei-
ten in einer Stadt etwas umfassender auf der Basis infrastruktureller Ausstattung zu
analysieren, ist eine Studie fiir London: ,While existing explanations of time squeeze
locate the problem in the realm of individual choice, the evidence presented here sug-
gests that choice is contingent upon material context, institutional regime and moral
climate. None of these spheres function in isolation. Rather, the impact of these com-
bined structures cut across all dimensions of time-space co-ordination. Moreover,
they may at any one time be enabling or constraining where co-ordination necessarily
implies both spacing and timing (as a function of time - space - matter) and differen-
tial resource entitlement determines the everyday infrastructure actually available.
What this demonstrates is the closely bound nature of spatial arrangement and tem-
poral ordering (of ‘work’ and ‘life’)” (Jarvis 2005: 150).

Ein Vergleich mit dem Konzept der Studie von Goodin/Rice/Parpo et al. (2008) zur
discretionary time (dem eigenen Ermessen unterliegende Zeit) bietet sich an. Sie baut
auf dem Konzept der ,,kombinierten Ressourcenautonomie (,,combined resource au-
tonomy“) auf, die neben einer Geld- eine eigenstdndige Zeitkomponente enthdlt.
Goodin bietet als Kriterium flr das zeitliche Existenzminimum die Kategorie ,,notwen-
dige Zeit“ und als Wohlstandsindikator diejenige der ,discretionary time*“an (Miicken-
berger 2011: 9 f.); allerdings geht es bei dieser Analyse darum, die Wirkungen des So-
zialsystems eines Staates auf die potenziell verfligbare eigene disponible Zeit zu
untersuchen. Raumliche Aspekte, die hier eine besondere Rolle spielen, werden nicht
beriicksichtigt (vgl. Henckel/Thomaier 2016). Die Zeitwohlstandstiberlegungen von
Miickenberger (2011: 6) liegen hier viel ndher: ,,Zeitwohlstand verstehe ich als zeitli-
che Komponente von Lebensqualitédt; und Zeitpolitik als eine zweite Stufe sozialstaat-
licher Politik, die - neben (nicht etwa anstatt) der Sicherung und Erhéhung materiel-
len Wohlstandes - der Sicherung und Erhdhung des Zeitwohlstandes gilt.“ Und weiter:
,Fur die Konkretisierung einer normativen Zielbestimmung von ,Zeitwohlstand" sind

7 Die Umwandlung von ,,nutzloser® (ineffizient genutzter) Zeit in sinnvolle (effizient genutzte) Zeit
durch technologische Entwicklungen (v.a. Smartphone) beschreiben Hassan/Purser (2007: 82):
,New media, though, do more than just liberate or extend our capacities from fixed bases. Research
suggests that the locational flexibility offered by mobile phones and mobile computing enables
some people to turn previously “dead time” and offline space - for instance waiting for the bus -
into “useful” periods, enabling especially informational workers to pack in more activities and inten-
sify their existing networks”. Hier wird auch eine Ambivalenz im Hinblick auf Beschleunigung und In-
tensivierung sichtbar.
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negative Indikatoren zu finden, welche die Beschrankung von Zeitwohlstand bestim-
men, wenn der individuelle oder kollektive Zeitgebrauch 1. nicht der Selbstbestim-
mung unterliegt, sondern fremdbestimmt wird; 2. mit einer systematischen Entwer-
tung der Zeit einhergeht [...]; 3. strukturell ungleich zwischen Personengruppen
- insbesondere zwischen beiden Geschlechtern - verteilt ist, also mit Diskriminierung
einhergeht.? Positive Indikatoren konkretisieren die Beférderung von Zeitwohlstand,
wenn der individuelle und kollektive Zeitgebrauch; 4. die M&glichkeit zu einem selbst
gewdhlten kulturellen Eigenwert aufweist [...]; 5. Spielrdume gemeinsamer Zeiten fiir
Tétigkeiten und Erfahrungen erlaubt, die nur oder besser gemeinsam mit anderen [...]
gemacht werden kdnnen“ (Miickenberger 2002: 138 zit. nach Miickenberger 2011:
11). Die Anschliisse an das Konzept der Zeiteffizienz bzw. Zeitineffizienz sind offen-
kundig.

Da zeitliche Ineffizienz einen grofien Einfluss auf die Lebensqualitdt hat, erscheint es
dringlich, die empirische Fundierung ihrer Erfassung voranzutreiben.

4 Information und Transparenz als Voraussetzungen von zeitlicher
Effizienz

In Tabelle 1 wurden unterschiedliche Ma3nahmen zur Férderung zeitlicher Effizienz
vorgestellt. Eine Klasse von Mafinahmen sind solche informationeller Art, also die Er-
hohung des Informationsniveaus Uber zeitliche Strukturen, um das eigene Verhalten
entsprechend kurz- und/oder langfristig anpassen zu kdnnen. Wenn zeitliche Effizienz
also als Option anzusehen ist, fiir deren Nutzung die Stadt gilinstige Bedingungen/Vo-
raussetzungen schaffen sollte, ist eine wesentliche Voraussetzung fiir individuelle und
kollektive Zeiteffizienz die informationelle Transparenz (im Sinne einer Marktranspa-
renz) zur Verfligbarkeit, Zuganglichkeit, Inanspruchnahme etc. von Gitern und
Dienstleistungen.

Eine solche Herstellung von Transparenz ist im Grundsatz schon immer eine stadti-
sche Aufgabe und ein stddtisches Ziel gewesen. Alle Formen von Fahr- und Stunden-
planen, Bekanntmachungen von Offnungs- und Servicezeiten etc. sind Beispiele da-
fur.? Haufig aber ist die Bereitstellung von Informationen sehr selektiv, weil es auch
darum geht, welche Information geteilt werden sollen und wofiir gerade keine Trans-
parenz erzeugt werden soll.”” Von entscheidender Bedeutung ist allerdings, dass mitt-
lerweile immer mehr technische Méglichkeiten zur Verfligung stehen, die Transparenz
mit relativ geringen Mitteln deutlich zu erhéhen (vgl. Tabelle 3 und Abbildung 3).

8 Auch beschrankende Rahmenbedingungen kénnen, indem sie fiir Transparenz und Kalkulierbarkeit
sorgen und damit von individuellen Entscheidungsnotwendigkeiten entlasten, zum Zeitwohlstand
beitragen. Hier geht es jedoch um die Sicherstellung bzw. ungewollte Einschréankung von Zeitauto-
nomie.

9 Darunter liegen zusatzliche Transparenzanforderungen beziiglich der Gestaltung der Zeitstrukturen
(z.B. wer legt auf welcher Basis die Zeiten fest, welche Berlicksichtigung finden Biirgerwiinsche?).

10 Die Zeiten fiir das Eintreffen von Notrufen sind hierfiir ein Beispiel (Henckel/Thomaier et al. 2013).
Ein anderes ist die Riicknahme der Piinktlichkeitsanzeigen der DB, weil die Performance sehr weit
von der Zielmarke entfernt lag.
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Transparenz kann sich dabei auf unterschiedliche Aspekte beziehen:

> Die Art, der Umfang, die rdumliche und zeitliche Verteilung der Bereitstellung ei-
nes Gutes oder einer Dienstleistung. Hierbei handelt es sich um strukturelle und
langerfristig giltige Informationen tiber die Bereitstellung und ihre (Ubliche) zeit-
liche Struktur. Es geht also um die dauerhafte und ,,durchschnittliche Information
zur Etablierung von Verldsslichkeit und Routinen.

> Die Performance in der Bereitstellung einer Dienstleistung. Hier geht es um ope-
rative und kurzfristige Informationen tiber den Status des Dienstes (Verfligbar-
keit, Verzégerungen, Substitute etc.), die kontinuierlich zur Verfligung gestellt
werden, sodass individuelle Anpassungsleistungen zeitlicher Art sofort moglich
sind.

Beide Arten der Transparenz, der Informationsbereitstellung eréffnen unterschiedli-
che Anpassungsstrategien in der Nutzung der Giiter und Dienstleistungen, vor allem
bezogen auf die zeitliche Perspektive der Anpassungsmdglichkeiten.

Die Verfligbarkeit der Information ist allerdings selbst ein knappes Gut, tiber dessen
Bereitstellung entschieden werden muss: Wer stellt die Information zu welchen Kos-
ten zur Verfligung und wer muss die Kosten tragen? Handelt es sich um Informationen
der offentlichen Hand, die kostenlos zur Verfligung gestellt werden, oder um privat-
wirtschaftlich bereitgestellte und kostenpflichtige Informationen? Die Selektivitdt von
Transparenz hat weitreichende Konsequenzen fiir die Verteilung (potenzieller) Effizi-
enz und damit flr eine zeitliche Verteilungsgerechtigkeit. Da die Bereitstellung von
Information Kosten verursacht, ergibt sich die 6konomische Frage, welches Ausmaf}
an Transparenz wiinschenswert und (6konomisch) sinnvoll und méglich ist.

Neben der Verfligbarkeit der Information ist auch die Chance potenzieller Nutzer, die
Informationen in Anspruch nehmen zu k&nnen, zu berticksichtigen. In dem Mafie, wie
die technischen (Verfiigbarkeit von Smartphones) und intellektuellen (Fahigkeiten,
die Geréte zu bedienen, Zugang zu den Informationen zu finden und sie auch interpre-
tieren zu kdnnen) Voraussetzungen ungleich verteilt sind, ergeben sich zusatzliche
Selektivitdten in der potenziellen Zeiteffizienz - und damit weitere Gerechtigkeitsfra-
gen.

In etlichen Stadten gibt es mittlerweile 6ffentliche Anzeigen tiber die Durchflussge-
schwindigkeit des StraRennetzes oder zumindest Angaben zu Stauzonen.

Durch die technologischen Entwicklungen der letzten Jahrzehnte, die weite Verbrei-
tung von Smartphones, die automatische Generierung von Daten im Prozess der Be-
reitstellung von Giitern und Diensten sowie die Entwicklung entsprechender Pro-
gramme zur Analyse und Bereitstellung der Daten (Apps) sind kurzfristige Infor-
mationen Uber den Status eines Dienstes (Verzogerungen von Ziigen, Ausfall, Staus)
und eventuelle Substitutionsmdglichkeiten (alternative Routen oder Verkehrsmittel)
verfligbar, sodass man unmittelbar sein Verhalten anpassen, die zeitliche Effizienz
- trotz negativer Bedingungen - relativ verbessern kann.
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Abb. 3: Anzeigen zur jeweils aktuellen Belastung des Schnellstrafiennetzes in Shanghai /Quelle: Eigenes
Foto

Das mogliche Ausmafd der Transparenz wird von verschiedenen Seiten begrenzt:

> Verfligbarkeit der Daten: Viele Daten werden nicht erhoben und/oder nicht verar-
beitet.

> Offentliche Bereitstellung der Daten: Daten sind nicht &ffentlich zugénglich (auch
nicht flr Forschung) aus Datenschutz- oder Sicherheitsgriinden (z.B.: vergleich-
bare Daten wie fiir den Notruf sind auch fir die Polizei verfligbar, werden aber nur
intern genutzt) oder aus Griinden von Geschaftsgeheimnissen und Wettbewerbs-
schutz. Nur wenige Stddte stellen systematisch Erreichbarkeitsdaten zur Verf-

gung.

> Aufwand der Datenbereitstellung: Die Erhebung, Aufbereitung, Analyse und Be-
reitstellung der Daten ist selbst ein kostentrdchtiges Unterfangen. Insofern ist
auch zu kldren, in welchem Verhdltnis der Aufwand fir die Bereitstellung im Ver-
hdltnis zu den Ertragen der Nutzung dieser Daten stehen - und wie Kosten und
Nutzen verteilt sind oder verteilt sein sollten.

Das Ausmaf’ von Transparenz diirfte daher fiir verschiedene Daten seinerseits ein Feld
intensiver Auseinandersetzungen und Interessenkonflikte sein, weil es um Eigentums-
und Nutzungsrechte an Daten, um unterschiedliche Vorstellungen, was 6ffentlich zu-
gdngliche Information sein sollte und was nicht, und um Fragen der Kostentrdger-
schaft geht.
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Selbst wenn Transparenz eine wichtige Voraussetzung fir zeitliche Effizienz ist, ist
trotz der ,,Euphorie der Sichtbarkeit* (Holert 2000: 19) auch ihre Ambivalenz in Rech-
nung zu stellen: Transparenz kann - etwa bei einem Stau - zur Verlagerung des Prob-
lems fiihren. Wenn beispielsweise jeder individuell gleich handelt, um seine Zeiteffizi-
enz zu steigern, wird kollektiv der Stau verlagert; die Verfligbarkeit mehrerer Apps mit

widerspriichlichen Informationen kann die Entscheidungsfahigkeit behindern.

Langfristig Kurzfristig
Strukturell | > Chronotopkarten > Systematische Zeit

(fur Systeme) (distanz)anzeigen

> Erreichbarkeitsanalysen (Boulevard Peripherique,
fur London Paris; Haltestellen)
(Atos/Ptal - Transport for > Anzeigen zu verfligbaren
London 2010a, b) Parkpldtzen

> Isochronen fiir zahlreiche
OPNV-Systeme weltweit
(Mapnificent)

> Fuflaufige Erreichbarkeit
von Angeboten
(Walkscore)

> Stadtische Steuerungs-
zentralen
(bei &ffentlicher
Verfligbarkeit der
Informationen)™

Operativ > Fahrplane, Werkzeuge zur > Chronotopkarten

Routenoptimierung (fir Orte)

> Mapnificent > Alle Arten von Apps

> Walkscore > Systematische

> Stadtische Steuerungs- Zeitanzeigen
zentralen, in denen > Anzeigetafeln zum
Datenfllsse in Echtzeit Verkehrsfluss in Stadten
zusammenlaufen
(urban dash boards)

Tab. 3: MafSnahmen zur Erhéhung der zeitlichen Transparenz /Quelle: Eigene Zusammenstellung

11 Vgl. Kitchin/Lauriault/McArdle (2015).
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5 Verteilungsfragen

Mit dem Versuch, die Zeiteffizienz zu erhdhen, sind aufgrund der dafiir zu erfiillenden
Voraussetzungen zwangsldufig auch Verteilungsfragen verbunden, weil es nur in den
seltensten Fallen mdglich ist, Verbesserungen fiir alle gleichzeitig zu erzielen. Selbst
eine in der Summe hohere Zeiteffizienz (insgesamt weniger unintendiert verbrachte
Zeit) durfte mit raumlichen und sozialen Selektivitaten verbunden sein (Tabelle 4).
Diese Selektivitdt kann unterschiedlich entstehen, namlich:

> intendiert, wenn systematisch durch die Art der Maflnahmen bestimmte Gruppen
oder Rdume bevorzugt werden (dabei muss die Intention nicht immer offenkun-
dig sein oder werden), (vgl. Tabelle 5) oder

> nicht intendiert, wenn die Bevorzugung/Benachteiligung ein unvermeidbarer
Nebeneffekt (struktureller und/oder finanzieller Rahmenbedingungen) ist
(vgl. Abbildung 4).

Abbildung 4 zeigt - in Abhangigkeit von unterschiedlichen Schutzklassen - erhebliche
Unterschiede in der Erreichung der angestrebten Zielzeit.

Stand: Méarz 2007

Schutzklasse A Schutzklasse B

Eintreffen der Rettungswagen innerhalb Eintreffen der Rettungswagen innerhalb

von 8 Minuten in min. 75% aller Falle von 8 Minuten in min. 50% aller Falle
Schutzziel erreicht Schutzziel erreicht

@ Sschutzziel nicht erreicht @ Schutzziel nicht erreicht

Abb. 4: Eintreffzeiten Berliner Rettungswagen 2007 nach Postleitzahlbezirken /Quelle: Eigene Darstel-
lung auf Basis von Sonderauswertungen der Berliner Feuerwehr aus Einsatzdaten (2006) fiir das Fach-
gebiet Stadt- und Regional6konomie.
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Als sozial selektiv kann immer der Kauf von , Extraeffizienz“ angesehen werden: Ex-
pressziige London Airports, Hubschrauberpendeln, Motorradtaxis Paris, software
sorted geographies (Graham 2004). Alle Formen der rdumlichen Veranderungen, vor
allem infrastruktureller Anpassungen, diirften die , Effizienzpotenziale“ verschieben,
selbst wenn insgesamt im ,,Nettoeffekt“ ein Effizienzgewinn festzustellen ist.

Soziale Selektivitat durch Raumliche Selektivitat durch

Intendiert > Sonderdienstleistungen > Netzrekonfigurationen mit
auf der Basis von Zu- relativen Erreichbarkeitsver-
gangsschranken (z.B. schiebungen zwischen Teil-
Bezahlung) wie Motor- raumen (Ringlinie Paris, Ver-
radzubringer lagerung Flughafen Berlin)

> Alle Formen von Premi-
um Network Spaces™
(schnelle Zubringer,
schnelle Telekommunika-
tionsnetze)

intendiert

Nicht > Ungleiche Verteilung der

Eintreffzeiten der Not-
rufwagen (wenn soziale
und rdumliche Kriterien
sich Uberlagern)

> Ungleiche Verteilung der Ein-
treffzeiten der Notrufwagen™
(wenn soziale und raum-
liche Kriterien sich nicht tiber-
lagern)

> Ungleiche Zugdnglichkeit zum
Telekommunikationsnetz,
unterschiedliche Kapazitdt
der Netze

> Ungleicher Zugang zu Apps
aufgrund spezifischer Netz-
konfigurationen

Tab. 4: Beispiele potenzieller Verteilungswirkungen effizienzverbessernder Mafinahmen /Quelle: Eigene
Zusammenstellung

12 Vgl. Graham/Marvin 2001.

13 Siehe Abbildung 4 zu den Eintreffzeiten der Notrufwagen in Berlin nach Schutzklassen. Hier kann
nicht auf Entstehung und Kriterien der Schutzklassen eingegangen werden. Es ist aber offensicht-
lich, dass damit zentrale Fragen der Zeitgerechtigkeit bertihrt werden: Materiell: Wie ist die Vertei-
lung der Zugénglichkeit? Prozessual: Wie kommen die Entscheidungen (iber Kriterien und Verteilung
zustande?
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Gerade auch mit Blick auf die Verteilungsfragen muss sich die Intention, durch gezielte
Mafthahmen die zeitliche Effizienz von Stadten zu erhdhen, mit einer Reihe offener
Fragen auseinandersetzen, die sich alle darauf beziehen, ob durch die Mafinahmen
relevante Verdnderungen auftreten:

> in den Unterschieden im Zugang zu Infrastruktur und Diensten

> im Tages-, Wochen-, Jahresverlauf

> in den rdumlichen und sozialen Selektivitdten

> in Ausweich- und Substitutionsstrategien

> in Kompensationsmoglichkeiten

Tagestarif Nachttarif Wochen- Wochen-
endtarif endtarif
8.00 bis 19.00 bis 8.00 bis 19.00 bis
19.00 Uhr 8.00 Uhr 19.00 Uhr 8.00 Uhr
Paris [ Paris ab35€ ab45 € ab50 € abés5 €
Paris / Orly ab55 € ab67 € ab80 € ab 100 €
Paris / Roissy
CDG ab75€ ab90 € ab 130 € ab 130 €
La Défense /
Roissy CDG ab75€ ab90 € ab 150 € ab 180 €
AL ab 75 € ab 90 € ab 110 € ab 130 €
Orly
g;'é/ Roissy ab90 € ab 115 € ab 125 € ab 200 €

Tab. 5: Premium Dienstleistungen - Beispiel Motorradtaxis (Paris) /Quelle: Eigene Darstellung nach
Motolead Prestige (2014)

6 Fazit

Es gibt eine lingere Diskussion dariiber, warum Okonomen die Stadt mégen (u.a.
Glaeser 1996; Krugman 1999: 200 f.) und warum die Stadt eine besonders effiziente
Siedlungsform ist (Glaeser 2011). Stddte sind die Orte grofiter Diversitdt und produ-
zieren deswegen durch Dichte und die Schaffung von Koprédsenzmdoglichkeiten und
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externen Effekten die Voraussetzungen fiir Innovation, Produktivitdt, kulturelle Viel-
falt etc. - und damit auch zeitliche Vielfalt. Deswegen k&nnen Stddte als ,,Raumzeit-
sparmaschinen® interpretiert werden (Henckel 2006). Aber, um im Bild zu bleiben,
Maschinen kdnnen eben besser oder schlechter funktionieren. Grofe Stéddte verlan-
gen ihren Blrgern mehr Zeitaufwand fiir die Erledigung von Alltagswegen ab als klei-
nere, bieten aber auch mehr Vielfalt. Grofe Unterschiede bestehen zwischen ver-
schiedenen Grofdstadten. Damit werden auch trade-offs zwischen Zeitkosten,
Raumsparen und Produktivitdt erkennbar. Solche Unterschiede in den Blick zu neh-
men, eine Vergleichsperspektive zu eréffnen und damit zum Verstandnis von Stadt
beizutragen, ist ein Ziel des Artikels. Das zweite Ziel ist es, Voraussetzungen von zeitli-
cher Effizienz und Instrumente zu ihrer Verbesserung zu identifizieren.

Zeiteffizienz hat allerdings so viele Facetten und Bedingungen, dass es nicht mdglich
ist, die Zeiteffizienz zu bestimmen, sondern bestenfalls ein Mehr oder Weniger im
Vergleich zu identifizieren. Die Suche nach der zeiteffizienten Stadt dhnelt der Suche
nach der optimalen Stadtgrofie, eine lange Debatte in der Stadtforschung - es gibt
nicht die optimale Grofe, weil die Optimalitdtsbedingungen von der betrachteten
Infrastruktur, den Einzugsbereichen, den 6konomischen und technischen Rahmenbe-
dingungen abhdngen und damit historisch und lokal spezifisch und wandelbar sind
(Capello 2004). Das heifdt analog, Zeiteffizienz variiert Uiber Stadtgrofen, Dichte,
Morphologie, Infrastrukturbereitstellung, soziale und Skonomische Faktoren, regula-
tive und technische Rahmenbedingungen und ist damit ebenfalls lokal und historisch
spezifisch. Dennoch ist unserer Uberzeugung nach der analytische Fokus gewinnbrin-
gend, weil aus dem Vergleich Bedingungen flir ein Mehr oder Weniger gewonnen wer-
den kdnnen, die es ermdglichen, zu lernen und zumindest kleine Schritte der Verbes-
serung einzuleiten - wie die lllustrationen, insbesondere fiir den Verkehrsbereich,
eindriicklich belegen.

Die Vielfaltigkeit der relevanten Faktoren 6ffnet auch den Blick dafiir, dass eine Konsis-
tenz in unterschiedlichen Zieldimensionen kaum mdglich sein wird - es gibt immer
trade-offs, Unvereinbarkeiten etc. sozial, raumlich und 6konomisch. Das macht Priori-
tdtsentscheidungen erforderlich - mit Verteilungsfolgen. Daran muss sich wiederum
die Forderunganschliefien, dass diese Folgen Gegenstand politischer Auseinanderset-
zung sein mussen. Aufgabe der Stadtplanung im weitesten Sinne ist es, moglichst gute
Rahmenbedingungen fiir Zeiteffizienz zur Verfligung zu stellen - strukturell und infor-
mativ - und dieses immer wieder auf den Priifstand zu stellen.

Zeiteffizienz schafft Mdéglichkeiten der Erhohung der Selbstbestimmung Uber Zeit,
Transparenz schafft Nutzungsmoglichkeiten und bietet Anpassungschancen unter
(schwierigen) Bedingungen. Diesen M&glichkeitsraum der zeitlichen Nutzung von G-
tern und Dienstleistungen breit aufzuspannen und sichtbar zu machen - im Sinne der
Verteilungsgerechtigkeit am besten ohne Zugangsbarrieren und Selektivitaten - kann
einen Beitrag zur Erhéhung der Lebensqualitdt in der Stadt leisten. Darliber hinaus
kann diese Art der Betrachtung einen Beitrag zum Verstdndnis von Stadt und zum
Vergleich von Stadten zu leisten.
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