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Vorbemerkt...

Das Interesse am Thema autoarme Stadt-
quartiere bleibt grof3, wie das zweite
"Treffen vor Ort" in Kéln gezeigt hat

(vgl. S. 2 ff).

Auch in diesem vierten Rundbrief sind
zur Information von Kommunen und
Wohnungsunternehmen aktuelle Sach-
stande und Aktivitdten zu diesem The-
menbereich zusammengetragen worden.

Mit dem letzten Kapitel der niederlan-
dischen Studie tber autoarme Stadtquar-
tiere und einer kurzen Vorstellung der
Ergebnisse der Machbarkeitsstudie fur
die Region Rotterdam beenden wir den
fachwissenschatftlichen Beitrag des Pla-
nungsbiros "Werkgroep '2duizend"” (vgl.
S. 6 ff).

Die Kurzfassung der Ergebnisse einer
Dissertation von Oscar und Ulrike

Reutter Uber autofreies Leben in der Stadt
und der darin enthaltenen Vorschlage zur
Einrichtung autofreier Stadtquartiere im
Wohnungsbestand gibt einen ersten
Einstieg in ein Thema, das auf zu-
nehmendes Interesse bei den Kommunen
stoit (vgl. S. 14 ff).

In der Reihe "Treffen vor Ort" haben wir
einen neuen Termin flir einen weiteren
Informationsausstausch anberaumt
(n&here Informationen finden Sie auf

S. 21).
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Ruckblick: "Treffen vor Ort"

Aufgrund des regen Interesses, das dem ersten "Treffen vor Ort" in DuUsseldorf im Juni entgegenge-
bracht wurde, hat das ILS im Oktober 1995 erneut zu einer Gesprachsrunde kommunaler Planungs- und
Entscheidungstrager eingeladen. An der Veranstaltung im Kolner Stadtteilzentrum "Alte Feuerwache"
nahmen u. a. Vertreter aus zehn nordrhein-westfélischen Kommunen und des Ministeriums fur Stadtent-
wicklung, Kultur und Sport teil.

Stand der Aktivitaten in Koln

Die Stadt Kéln nimmt derzeit eine Vorreiterrolle in der Planung und Realisierung autofreier Stadtquar-
tiere in Nordrhein-Westfalen ein. Hartmut Hoferichter, Leiter des Kdlner Stadtplanungsamtes, und Jir-
gen Mollers, Abteilung Verkehrsplanung, berichteten von den friihzeitigen Aktivitaten der Stadtverwal-
tung zur Umsetzung derartiger Projekte, die von regen Diskussionen in Politik und Offentlichkeit beglei-
tet und unterstitzt wurden. So ist bereits 1994 eine erste Flachenbeurteilumgglichen Standorten

fiir ein solches Wohngebiet durch die Verwaltung vorgenommen wordeer eine erste kleine Um-

frage zur Nachfrage nach autofreiem Wohnen in Kdln sowie eine sich daran anschlie3ende Veranstal-
tung? wurde parallel eine offentliche Diskussion tiber das Thema eingeleitet.

Im Januar 1995 wurde die Stadtverwaltung vom zustandigen Fachausschuld offiziell beauftragt, eine
Standortuntersuchung vorzunehmen. Durch die geleisteten Vorarbeiten konnte in kurzer Zeit eine Ab-
schatzung der in Frage kommenden Flachen vorgelegt werden.

Dabei stellte sich heraus, dal’ neben der Eignung gemanR den Standortkriterien insbesondere der Flachen-
verfligbarkeit und damit der Umsetzungsmaglichkeit in dem ausgewahiten Gebiet in den Uberlegungen
zur Realisierung eine wichtige Rolle zukommen muf3. Zudem ist der Planungsstand zu bericksichtigen,
der ausreichende (stadtebauliche) Gestaltungsmdglichkeiten fur die entsprechenden Flachen zulassen
sollte.

Abschiatzung der in Frage kommenden Fldchen
Bewertung nach Punkten

Nr. |Gebiet gepl.WE | Realis. | Verkehr | Infra. Eink. | Infra. Einr. | Siedl.-str.| Gesamt ( von) (bis) | Durchschnitt| Eignung E
1 - Siidstadt 0-2 0-1 0-4 2 1 7 18 12,5 mittel -f-;
2 |siither Feld 2 g 0-2 o 0 6 12 9 mittel

3 |Heinr.-Erpenbach-Str. - Stirth 1-2 1 4-8 2 2 1 A 16 13,5 gut

4 - Siilz 1 0-1 8 2 2 1 14 15 14,5 gut

5 |Haus Kozal - Lovenich 1 1 2 2 2 0 8 8 8 mittel

6 |Widdersdorf Siid 2 0 0-2 2 2 1 7 9 8 mittel

7 _|Venloer Str./Militérr. 1 1 4-8 0 2 1 9 13 11 mittet _é
8 |Ehem. Kaseme Klerken - Oss. 2 6 0-2 0-2 1 9 14 11,5 mittel g
9 Nippes 1-2 0-1 2-4 0-2 1 8 18 13 gut ;;
10 |Zindorf Siid 2 1 2-4 2 1 8 18 13 gut

11 |wi Str.Merh. 1 0 4 2 2 1 10 10 10 mittel

12 |CFK - Gelande - Kalk 0-2 0-1 4-8 2-4 2 1 9 18 135 gut

13 |Aug.-Strindb.-Str./Hol. 1-2 a 8 2 2 1 14 15 14,5 gut

14 |Ober 2 o 0-4 0 2 1 5 9 7 mittel

15 |Hiilsenweg/Hohenh. 1 1 4-8 2 2 1 1" 15 13 gut

16 [Moorslede / Steinweg 2 1 0-4 0 2 1 6 10 8 mittel
17_|Stammheimer Ufer - Miilheim 1 1 4 2 2 1 " " " mittel

18 [Euroforum - Miilheim 1 1 4 2 2 1 11 11 11 mittel

Vgl. hierzu Kriterienliste der Stadt Kéln im Rundbrief "Autoarme Stadtquartiere" Nr. 1, Dezember 1994.

Die Veranstaltung, die von der Partei der Grinen in KdIn organisiert wurde, fand unter dem Titel "Wohnen und
Arbeiten ohne Auto" am 18.06.1994 in Kdln statt; vorgésteirden u.a. die Ergebnisse der ebenfalls von den

Grunen initiierten Umfrage, die Uber eine Zeitungsanzeige @t Haushalten in Kéln durchgefiihrt wurde.
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Aus der Abschatzung wurden vom Planungsausschuf? finf Flachen ausgewahilt, die fur die Umsetzung
in die engere Wahl gezogen wurden. Zwei weitere Standorte, die von der Initiative "Arbeitskreis Auto-
freie Siedlung KoéIn" als geeignet beurteilt wurden, sind inzwischen erganzt worden. Unter diesen sieben
Standorten sind sowohl Standorte in unmittelbarer Zuordnung zum Stadtzentrum als auch Gebiete in
City-Randlagen. Als néchster Schritt im Realisierungsprozel? ist eine systematische Marktanalyse ge-
plant, mit der Struktur und Umfang der Nachfrage bezogen auf die einzelnen Standorte ermittelt werden
sollen und auf deren Grundlage die Entscheidung fir die Realisierung eines autofreien Wohngebietes auf
einer oder mehrerer dieser Flachen getroffen wird.

Herr Hoferichter und Herr Mdéllers hoben in ihren Beitréagen die positive Wirkung eines friihzeitigen und
intensiven Austausches innerhalb von Stadtverwaltung, Politik und Offentlichkeit hervor, der zu einer
kontinuierlichen Weiterentwicklung von Ansétzen, etwa bei der Flachenbeurteilung, beigetragen und die
Akzeptanz autofreier Planungen deutlich erhoht hat. In diesem Zusammenhang wurde neben einer engen
Zusammenarbeit mit dem "Arbeitskreis Autofreie Siedlung KéIn" auch die Bildung eines verwaltungsin-
ternen Arbeitskreises aus allen kiinftig an der Realisierung beteiligten Stellen (fast 20 Amter und Fach-
dienststellen) als wichtiger Baustein des Planungs- und Realisierungsprozesses genannt. Die Vertreter
der Stadt auRerten insgesamt Zuversicht dariiber, daf3 ein Modell "Autofreies Wohnen" in Kéln bald
planerisch umgesetzt und die Realisierung vorbereitet werden kann.

Arbeitskreis Autofreie Siedlung Koln

Erganzt wurde der Sachstandsbericht der Vertreter der Stadtverwaltung Kéln von Mitgliedern des im
September 1994 gegriindeten "Arbeitskreises Autofreie Siedlung KéIn". Erika Uber, Offentlichkeitsre-
ferentin und Martin Esch, Sprecher des Arbeitskreises, stellten Geschichte und Aufbau der Kolner
Initiative dar. Neben einem Plenum, das sich in regelmaf3igen Abstanden trifft, existieren beim Arbeits-
kreis eine Reihe von Arbeitagppen, die sich inhaltlich mit den Aspekten der Planung und Realisierung

autofreier Wohnquartiere beschaftigem
(KoordinationsausschuB3; Arbeitsgruppen Offent
lichkeitsarbeit,Kooperation, stadtebaulicher Ent
wurf, Energie). Insgesamt zahlt der Arbeitskreit
etwa 35 aktive Mitglieder, hinzu kommen die SEPTEMBER 1995 - NR.0
Birger, die sich bei den Plenumssitzungen oder di
angebotenen Informationsabenden Uber den Ansg
autofreier Wohngebiete informieren und mitart
beiten.

ZEITUNG DES ARBEITSKREISES AUTOFREIE SIEDLUNG KOLN

» » i ' Y

——

STANDORTE: DIE ENGERE WAHL, S. 1-11‘H

HOHENHAUS - HULSENWEG

Die Vertreter des Arbeitskreises konnten auch di
erste Ausgabe einer eigenen Zeitung vorstellen,
der kinftig vierteljahrlich nicht nur Gber den Stan¢
der Planungen in Kéln, sondern auch tber ande
Projekte und generell Uber Leben und Planen ohi
Auto berichtet wird. Die abgebildete erste Ausgah
enthalt neben Informationen Uber den Arbeitskrej
auch eine detaillierte Vorstellung der vier Stang

orte, die vom Arbeitskreis fir die Realisierung eleEsR]
favorisiert werden (vgl. Rundbrief "Autoarme, 'éﬁﬁ%

Stadtquartiere" Nr. 3, S. 23).
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Diskussionspunkt: Nachfrageermittiung

Inhaltlicher Schwerpunkt des "Treffens vor Ort" in KéIn war der Themenbereich der Nachfrageermitt-
lung; ein Punkt, dem im Planungs- und Realisierungsprozef autofreier Stadtquartiere erhebliche Bedeu-
tung zukommt.

Innerhalb der regen Diskussion wurden die sehr unterschiedlichen Erfahrungen angesprochen, die dazu
bislang in der Bundesrepublik wie im benachbarten Ausland gemacht wurden. Zwei Arten der Nachfra-
geermittlung wurden diskutiert: die grundséatzliche Abschatzung bzw. Ermittlung eines Nachfragepoten-
tials ohne Flachenbezug und die konkrete Nachfrageermittlung fir einen feststehenden Standort.

Standortunabhangige Nachfrageermittlung

Grundsatzliche Abschatzungen des Nachfragepotentials autofreier Wohnprojekte, die ohne konkreten
Standortbezug durchgefiihrt werden, werden vorwiegend zur Verbesserung der Akzeptanz des auto-
freien Ansatzes in Politik und Wohnungswirtschaft eingesetzt. Als Beispiel flr eine derartige Abschat-
zung wurde die 1995 durchgefiihrte Infas-Umfrage in Berlin genannt, die ein groRes Presseécho fand
Nach dieser Befragung, in die 1093 Blrger und Bulrgerinnen Berlins einbezogen wurden, waren 44 %
der Befragten bereit, auf ein eigenes Auto zu verzichten, wenn sie die Vorteile eines autofreien Wohn-
gebietes geniel3en kdnnten; 56 % wirden fur ein ruhiges und sicheres Wohnumfeld eine Entfernung zu
ihrem Fahrzeug von bis 800 Metern akzeptieren.

In den Niederlanden sind bereits mehrere Marktabschatzungen zum autofreien Wohnen veroffentlicht
worden. So wird in einer Broschire des zustandigen Ministeriums eine Marktuntersuchung angefihrt,
nach der 25% der Niederlander bei guter Anbindung an den OPNV und einer entsprechenden Wohn-
umfeldgestaltung in hohem MaRe an autofreiem Wohnen interessiértEimel weitere Untersuchung

halt in diesem Zusammenhang fest, dal3 "es in den GroR3stadten schon jetzt eine aktive Nachfrage nach
autofreiem Wohnen gibt"; so dalR etwa 5-10 % der Neubauprojekte in diesen Kommunen in der Form
autofreier Siedlungen realisiert werden kénnten (vgl. hierzu auch S. 12 f).

Auch wenn von derartigen standortunspezifischen Potentialabschatzungen durchaus positive Signale

ausgehen koénnen, Uberwog in der Diskussion eine eher kritische Einschatzung. So wurde die Aussage-

kraft derartiger Untersuchungen als sehr gering eingeschatzt. Uber das konkrete Projektinteresse bzw.

den Umfang und die Struktur der Nachfrage lieRen sich erst dann brauchbare Aussagen machen, wenn
zumindest die groben Rahmenbedingungen der Realisierung, insbesondere aber der Standort, feststan-
den. Auch das Interesse der Wohnungswirtschaft, so die Uberwiegende Einschatzung, wird sich erst auf

der Grundlage eines konkreten Standortes manifestieren.

Dal grundsatzlich ein Nachfragepotential nach autofreiem Wohnen besteht, kbnne schon aus der hohen
Zahl von Haushalten abgeleitet werden, die bereits heute ohne eigenes Auto leben (im NRW-Landes-
durchschnitt 30% aller Haushalte). Untersuchungen, wie sie beispielsweise von Reutter/Reutter Uber die
Zufriedenheit und die Einstellungen autofreier Haushalte gemacht wurden, liefern in diesem Zusam-
menhang wichtige Hinweise darauf, dal’ dieses Nachfragepotential fir autofreie Wohngebiete auch auf
Dauer Bestand haben wird (vgl. hierzu auch S. 14 ff).

3 Vgl. u. a Berliner Zeitung vom 4.5.95; der Tagesspiegel vom 4.5.95; Ruhr-Nachrichten vom 5.5.95.
4 Ministerie von Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer (Hrsg.): Autovrij wonen, een nieuw
perspectief;
0.0,, 0J..
5 Ministerie von Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer (Hrsg.): Werkgroep "2duizend: "Kansen voor
autovrije woonwijken"; Amersfoort, Marz 1995.
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Standortspezifische Nachfrageermittiung

Die bislang vorliegenden Erfahrungen zeigen, dal3 sich die Nachfrage nach autofreiem Wohnen auf der
Grundlage eines feststehenden (gut geeigneten) Standortes i.d.R. rasch konkretisiert.

Als Beispiel wurde in der Diskussion u. a. Amsterdam angeftihrt, wo ein Jahr vor (anvisiertem) Bau-
beginn per Zeitungsanzeigen eine Interessentenwerbung fir den ausgewahlten Standort im Stadtteil
Westerpark durchgefiihrt wurde. Das Interesse am Projekt war mit 6000 Meldungen sehr grof3; nach
einer ersten Prifung blieben 4000 Personen Ubrig, die als ernsthaft interessiert eingestuft wurden.

Auch das Bremer Projekt ist in diesem Zusammenhang als Beispiel zu nennen: Hier wurde Uber die
erfolgreiche Werbung von Interessenten fiir den Standort Holle2&@dHaushalte, die sich innerhalb
kurzer Zeit auf eine Zeitungsanzeige meldeten) der Wohnungsbautrdger von der Marktfahigkeit des
Ansatzes Uberzeugt.

Erwéahnt wurde in diesem Zusammenhang, dal3 auch eine standortbezogene Nachfrageermittlung kein
Garant fur die erfolgreiche Vermarktung des Projektes ist. Insbesondere wenn ein langer Zeitraum
zwischen Interessentenwerbung und tatsachlicher Realisierung liegt und sich in dieser Zeit die
(Rahmen-)Bedingungen des autofreien Projektes oder auch die personlichen Lebensumstande der
Interessenten verandern, kann das Interesse wahrend der Umsetzungsphase deutlich erlahmen; eine
Tendenz, die sich derzeit beispielsweise in Bremen-Hollerland zeigt (vgl. S. 19 f). Die Teilnehmer der
Diskussion waren sich dariber einig, daRR eine geweckte Nachfrage schnell befriedigt werden muf3.

Eine andere Vorgehensweise in der Nachfrageermittlung strebt die Stadt Koéin an: Als nachster Schritt
der dortigen Planungen (s.0.) ist eine standortspezifische Nachfragermittlung auf der Basis der durch die
Verwaltung ausgewahlten Flachen geplant. Ziel der Untersuchung ist zundchst nicht, Kaufer bzw.

Mieter fur die konkrete Umsetzung zu finden, sondern Uber die sich artikulierende Nachfrage Hinweise

Uber marktfahige Standorte, den anzustrebenden Umfang und die Konzeption mdglicher autofreier
Projekte im Stadtgebiet zu erhalten. Die eigentliche Interessentenwerbung wird erst bei Vorliegen

konkreter Realisierungsbedingungen erfolgen.

Bei einem der folgenden "Treffen vor Ort" wird die Stadt Kéln Naheres tber ihre Erfahrungen mit die-
sem Vorgehen berichten kénnen.
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Werkgroep '2duizend

Dr. Robert Leferink
Ubersetzt von Sabina Keller

"Verkehrsberuhigte Stadtquartiere -
Neue Perspektiven flr stadtisches Wohnen"  (Teil 3)s¢

- Einleitung

In Rotterdam wurde vom Ministerium fir Wohnungswesen, Raumordnung und Umweltschutz und der
Stadt Rotterdam eine umfangreiche Machbarkeitsstudie zur Realisierung autoarmer Stadtquartiere ver-
schiedener Auspragung durchgefthrt.

Die Studie wurde im September 1994)twenen; sie besteht im wesentlichen aus vier Bausteinen:

1. Formulierung der stadtebaulichen Ausgangspunkte flr autoarme Siedlungen (Gutachten:
"Verkehrsberuhigte Stadtquartiere - Neue Perspektive fir stadtisches Wohnen")

2. Untersuchung der Marktpotentiale unterschiedlicher autoarmer Konzepte
3. Standortuntersuchung und Auswabhl geeigneter Grundstiicke fur die Realisierung

4. Beratschlagung und Verhandlung mit Gemeinden und Baugesellschaften: Vorbereitung der Umset-
zung.

Wahrend die Bausteine eins bis drei bereits im Sommer dieses Jahres abgeschlossen wurden, dauern die
Aktivitaten im Rahmen des vierten Bausteins derzeit noch an.

Das vom Planungsbiro Werkgroep '2duizend erstellte Gutachten, das den ersten Baustein abdeckt,
wurde zum Grof3teil bereits in den vorherigen Rundbriefen (Nr. 2 und 3) vorgestellt. Der folgende dritte
und letzte Teil dieses Gutachtens behandelt die quantitativen und qualitativen Effekte autofreier, auto-
armer und verkehrsberuhigter Stadtquartiere.

Um eine Gesamtiibersicht Uber die Machbarkeitsstudie in der Region Rotterdam zu geben, fassen wir im
Anschluf3 an den folgenden Beitrag die wesentlichen Ergebnisse bzw. den aktuellen Stand der Bausteine
zwei bis vier zusammen.

- Die vier Plantypen autoarmer Stadtquartiere

Die verschiedenen, fir Rotterdam entwickelten Plantypen autoarmer Stadtquartiere, auf deren Systema-
tik der folgende Beitrag aufbaut, wurden bereits ausfuhrlich im Rundbrief Nr. 3 beschrieben. Zum
besseren Verstandnis sind die wesentlichen Merkmale dieser Typen in der untenstehenden Graphik
nochmals aufgefiihrt.

6 Titel des Orginals: Werkgroup' 2diuzend: "Autoluwe wijken op Vinexlokaties in de stadsregio Rotterdam'”;
Amersfoort, Januar 1995. Bei der Ubersetzung wurden einige redaktionelle Anderungen durchgefiihrt und der Text an
einigen Stellen gekirzt
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Auswahl von vier Typen autoarmer Stadtquartiere

(200-800 WE)

klein

mittelgrof3
(800-2.500 WE)

grofl3
(mehr as2.500 WE)

- stark begrenzte Stellplatzzahl (0,2 St./WEH
- Stellplatze am Rand
- Autoverkehr wird auf Notdienste u.a.

Stadtgebiete der Stadterweiterungen | Stadterweiterungen der zuklnftige Stadterweiterungen
Vorkriegszeit der Nachkriegszeit | Nachkriegszeit, einzelne
Stadtgebiete’ der
Vorkriegszeit
| | \ |
autofrei: autoarm: Mischform:

£} reduz. Stellplatzzahl

(0,5 St./WE)
- Stellplatze am Rand

- autofrei im Kern

- restliche Bereiche teils autoarm,

teils verkehrsberuhigt

beschrankt - beschrankt fir Autos
zuganglich
Oase im Neues Uberrasch- Okologi-
Herzen der Leben im endes Stadtt sches
Stadt Aul3en- quartier Wohnen am
viertel Stadtrand

- Effekte der verkehrsberuhigten, autoarmen und autofreien Stadt-

Mit der Planung von verkehrsberuhigten Bereichen sind sowohl im In- als auch im Ausland bereits Er-
fahrungen gemacht worden. Auf der Basis von bestehenden Evaluierungen kénnen fiir die verschiedenen

guartiere

Effekte derartiger Konzepte einige Zahlen benannt werden.

Anders stellt sich dies bei den autofreien und z.T. auch den autoarmen Quartieren dar, die neuartige
Konzepte verfolgen und deren Effekte bislang nicht dokumentiert wurden. Aus diesem Grund wird hier
zum groRten Teil auf Prognosen zuriickgegriffen, die aus ersten Studien, stadtebaulichen Analysen und
vorbereitenden Untersuchungen im Rahmen der Vorbereitung derartiger Gebiete im In- und Ausland

aufgestellt wurden.

Ahnliches gilt fir die Aussagen uber die qualitativen Effekte autofreier oder auch autoarmer Stadtquar-
tiere. Auch hier missen sich die Aussagen auf Erwartungen und Hypothesen beschranken, die mit Hilfe

von Expertenmeinungen aufgestellt wurden.

Die quantitativen und qualitativen Effekte werden den vier Typen autoarmer Stadtquartiere bezliglich

der folgenden Aspekte zugeordnet:

* Raumbedarf
« Okologie und Umweltqualitat
* Wohn- und Lebensqualitat

* Mobilitat

7

« Sicherheit
» Kosten

+ lokale Wirtschaft

Im Gutachten wird hier der Rotterdamer Stadtbereich "FluRufer/Hafen" benannt.
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Ubersicht der Effekte

NeuesLeben im
AuRenviertel

Oaseim Herzen der
Stadt

Uberraschendes Okologisches
Stadtquartier Wohnen am
Stadtrand

Raumbedarf: Berechnung; quantitative und qualitative Prognose

Autofreie ErschlieBung bedeutet eine splrbare H
ersparnis, weil ErschlieBungs- und Stellplatzflag
grofitenteils entfallen.

In einem konventionellen Wohngebiet (35 WE/ha;
Stellplatze je WE) werden ca. 17 % der Gesamtflach
die Versiegelung der Fahrbahnen und Stellplatze ver
det. Dies entspricht einem Anteil von 40 % des n
Uberbauten Raumes (der Rest besteht aus geringe
siegelung und Grin). Theoretisch ist damit eine er
liche Raumeinsparung mdoglich. Allerdings wird ein T
des gewonnenen Raumes fur die Anlage von Fuf3
Radwegen sowie Wegen fiir Notdienste gebraucht.
Freiwerdender Raum schafft verschiedene Mdoglichk
fir erganzende Funktionen, die die Wohnqualitat,
Versorgungsfunktion und den griinen Charakter sta
Hier kbnnen u. a. genannt werden:

Zusatzliche Wohnungen, Arbeitsplatze und
sorgungseinrichtungen;

grolRere Grundstucksflachen;

Raum flr private Garten;

Verbindung mit der Entwicklung von Biotopen.

Raum flir Spielplatze und offentliches Grin, u. U, i

[REmamgewinn ist stark davon abhangig, wie die A
lenschlielung und die Anordnung der Stellplatze

ARwendung eines nicht reduzierten Stellplatzschlu

Whamglichen mit einem konventionellen Wohngebiet
AME/ha; 1,2 Stellplatze je WE) bendtigen konzentr
rSteliplatzanlagen 12 % mehr Raum, es sei den
vedrden Parkhauser oder Tiefgaragen gebaut.

[eil

Riirddas Konzept "Okologisches Wohnen am Stadt
gilt, daR Laden und Einrichtungen im Wohngebiet
pdrer niedrigeren Stellplatzzahl auskommen, wod
@lie Raumgewinn erzielt wird.

rken.

er-

egligchaffen werden, ist der Platzbedarf sogar gréiey.

uto-
ge-

handhabt werden. Wenn konzentrierte Stellplatze (inter

ssels

(35
erte
es

Okologie und Umweltqualitat: qualitative Prognose

Neue Chancen fur Natur in der Stadt (Wasser und ¢
ergeben sich u. a. durch eine Verringerung des Vers
lungsgrades. Dadurch, dal3 der Boden mehr Nig
schlagswasser aufnehmen kann, besteht ferner die
lichkeit, den AbfluR von Regenwasser in die Kanalisg
zu vermindern.

Oberirdischer AbfluR und Ruckhalt von Uberschissi
Regenwasser (Teiche) evtl. in Kombination mit G
wasser-Kreislaufen ist moglich, da das Oberflachen
ser nicht durch (parkende) Autos verunreinigt wird.

izgegammenhangenden Flache realisiert werden,
edier-Stellplatze am Rand des Gebietes konzentriert]
Bigig- sind hinsichtlich der ©kologischen Effekte
tipeichbare  Wirkungen wie bei den autofre
Konzepten mdoglich.

gem

au-

was-

bWilehn diese Plankonzepte auf einer ausreichend gipfR3en,

vobei
wer-
er-
ien

Eine Verbesserung der Luftqualitéat in der unmittelba
Wohnumgebung ist durch eine Reduzierung von lok]
Konzentrationen schadlicher Stoffe, wie beispielsw
Kohlenmonoxyd mdglich, da der Schadstoffaus
durch den Autoverkehr gréRtenteils unterbleibt. H
starke Reduzierung von Verkehrslarm kann in der N
des Stadtquartiers erreicht werden. An den Randern
die Larmbelastung durch angrenzende Strafl3en jed
je nach Lage des Gebietes - z.T. bestehen bleiben.

aBtallplatzschlissel ist eine Verbesserung der Luftq
digeinsbesondere in der unmittelbaren Wohnumge
swielbar.

tiBime starke Verminderung des Verkehrslarms in de
dreten Wohnumgebung kann bei konzentriertem
keam und bei Ausschluf3 des Autoverkehrs in den
aethlielRungsstral3en erreicht werden.

atkn nach GrofRe des Gebietes, Stellplatzanordnung und

Lali-
bung

r di-
Par-
Er-

Am Rand des Quartiers ist allerdings eine Erhéhung

der Luft- und Larmbelastung mdglich.
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Wohn- und Lebensqualitat: qualitative Prognose

Stark von der Einsch&tStark von der EinschatStark von der EinschatStark von der Einschat-
zung durch die einzelnerzung durch die einzelnerzung durch die einzelng
Bewohner abhangig.
Herausragende Merkmalélerausragende Merkmglélerausragende Merkma3
dieses Konzepts hinsichtdieses Konzepts hinsichtdieses Konzepts hinsich
lich des Wohnungsmarkteich des Wohnungsmarkteich des Wohnungsmarkt
sind:

Eine ruhige WohnumgeEine ruhige WohnumgeEine ruhige Wohnumgé
bung mit relativ viel Grimbung, die Uber einen gutebung mit viel Grin in de
INahe des Stadtgebiets
zentralen Lage: es gibt eineentrum mit einer groRRerDiese Kombination
von GeschéftenVielfalt an Geschéften undtadtischem Leben

Bewohner abhangig. Bewohner abhangig.

sind: sind:

und einer dennoch sehAnschlu? an ein Stadtte

Vielzahl
sowie Freizeit- und kultu-Einrichtungen verfugt.
Nahe.

gebung bestehen

griner Umgebung wird al
rellen Einrichtungen in dedn der direkten Wohnum-zentuiert durch die Orien
viglderung der

au
ur|

Gebiete a

»Suburbanes Wohnen
rallem,

2$Grin,

uhusreichenden Vielfalt

2rzung durch die einzelngn

Bewohner abhangig.

lelerausragende Merkmalle
tdieses Konzepts hinsicht-
pich des Wohnungsmarktgs

sind:
was dazugehqrt
kinderfreundlich
€in  abwechslungsreichges

Stadtquartier mit eingr

Geschéaften und Einrich-

In der direkten Wohnumnj-Spielgelegenheiten, bestadtische Freiraurfie In

gebung gibt es viele Spieldenen Sichtkontakt

bei
wegen

gelegenheiten,
Sichtkontakt

denegrund des Fehlens von movielfalt an Geschaften undvertigen
degorisiertem Verkehr

Fehlens von motorisiertepmiger notwendig ist.

aufder Nahe gibt es eine grof3&ngen sowie einem ho
OPNV-Angeb
we-Einrichtungen. Jungerén der Néhe.

Kinder kénnen selbsténdig

Verkehr weniger notwer-Der offentliche Raum kannzur Schule gehen.

dig ist. frei eingerichtet werden,
weil Poller, Absperrungen

etc. nicht notwendig sind.

Mobilitat: Berechnung; quantiative und qualitative Prognose

Uber die Effekte der autofreien ErschlieBung eines
bietes, kombiniert mit einem sehr begrenzten priveden Falls die Stellplatzzahl nicht reduziert wird, tre

Autobesitz und einem funktionierenden "call-a-caitinerhalb des Viertels Verlagerungen bei der Verke

System, ist wenig bekannt:

Die Mobilitatseffekte sind abhangig von der Anzgihd eine Folge der indirekten Autoerschliel3ung.

autofreier Haushalte unter den Bewohnern.

Einen Hinweis auf mogliche Mobilitatseffekte gibt eji®edlung mit 20.000 Wohnungg&n im Vergleich mi
Untersuchung zu einem autofreien Stadtquartier in

sterdam (GWL-Terrain).

Fur diesen Standort wird eine groBe Verlagerung im(von 36 % auf 22 %);

Modal Split prognostiziert. Der Autoanteil sinkt Um Wege mit dem Harrad intern: + 20 %
ungefahr 75 %, vor allem zugunsten dedrFades
Diese Verlagerung hangt eng zusammen mit der
an einem Stadterweiterungsgurtel aus dem 19. Jahrhufiyon 1 % auf 3 %).

dert.

Ber Mobilitatseffekt hangt stark vom Stellplatzschlu

mittelwahl vor allem zugunsten deshfeads auf; dies
Die Untersuchung eines solchen Fallbeispiels,

/eimem herkdmmlichen Konzept, ergab folgende Effek
— Wege mit dem Auto intern: - 40 %

(von 63 % auf 75 %);
Laggvege mitOPNV: leicht gestiegen

Eine Verminderung der Autokilometer wird teilwe
aufgehoben durch den Umwegefaktor flr die verblei
den Wege, die mit dem Auto innerhalb des Quar
zurtickgelegt werden.

Veranderungen der Verkehrsmittelwahl auf3erhalb
Quartiers sind stark davon abhangig, ob die Kon
renzposition von Aarrad undOPNV im Hinblick auf da
Auto verbessert werden kann.

sel
ten
hrs-
e

riner

e:

se
ben-
tiers

des
kur-

7

8 Fir den Stadtbereich Rotterdam wird hier das Gebiet "FluBufer/Hafen" benannt.
9 Studie fiir die autoarme Einrichtung des VINEX-Standortes Utrecht/Vleuten-de Meern
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Sicherheit: Berechnung + qualitative Prognose

Grundsatzlich sind die Auswirkungen auf die Verke
sicherheit sehr positiv; keine Konfrontation zwisc
Autos auf der einen und Fahrradfahrern unddan
gern auf der anderen Seite innerhalb des Viertels.

Einige Randbemerkungen:

Das Mofa ist, wenn innerhalb des Quartiers zug
sen, ein Risikofaktor, der schwer durch Verkehr
ruhigungen zu entscharfen ist.

Falls die Stral3enbahn ebenerdig oder direkt an
Quartier vorbeifahrt, kénnen gefahrlig
Situationen entstehen.

Das Ubergangsgebiet von autofreiem Quartie
den umliegenden Gebieten ist aufgrund
"Entwoh-nung" der Bewohner

V(

Gefahrensituationen ein Risikobereich. Dies
insbesondere fir die Kinder. Als Lésung kann
Anpassung der Verkehrssituation in

umliegenden Gebieten dienen (Verkehrsberuhig
Tempo-30-Zone).
Soziale Sicherheit wird durch die Gewahrleistung
ungestorten Sichtbeziehungen zwischen Wohnu
und offentlichem Raum sowie durch eine sorgfal
Routenfiihrung und Ausgestaltung der Ful3- und
wege erhoht.

den befahrbaren Straf3en

devmab.

der
N
gilt
pine
len
ung,

von
ngen
tige

Rad-

erhoht.

plas-Tempo-30-Gebieten, wo die Unfallzahlen du
sbehnittlich um 19 % abnahmen. Im gleichen Zeitr
nahm die Zahl der Unfélle in Kontrollgebieten nur

Ein Indikator ist die Entwicklung von VerkehrssicherHeit

Hgaraus kann unter Vorbehalt geschlossen werden, ¢
den Tempo-30-Gebieten eine weitere Abnahme de
falle von 12 % stattgefunden hat.

hse Verkehrssicherheit wird durch eine VergréRenung
h@er autofreien Gebiete in der direkten Wohnungsu
bung und durch die Reduzierung der Geschwindigk

ge-
it in

ch-
um
um

al in
un-

Kosten: Berechnung + quantitative + qualitative

Prognose

In einem konventionellen Wohngebiet (35 WE/ha,
Stellplatze je WE) betragen die Kosten flr
Versiegelung ca. 3.300,- Gulden, d. h. ca. 3.000

(Fahrbahn und Parken) pro Wohnung. Bei umbauddar

Stellplatzeinrichtungen, insbesondere bei Tiefgarg
ist pro Wohnung ein Vielfaches dieses Betrages
wendig. Als Folge eines merklich niedrige
Stellplatzschlissels tritt eine betrachtli
Kostenersparnis ein.

AuRerdem sind durch die Versickerung von Regen
ser Einsparungen hinsichtlich der Dimensionierung
Kanalisation mdglich.

Demgegeniber kénnen Mehrkosten als Folge eine
heren Ausstattungsqualitat des Wohnumfeldes
durch Verwaltungsmaflnahmen entstehen.

Der letztendliche Kostensaldo kann auch durch
Verwendung des gewonnenen Raumes zur Erhg
der Bebauungsdichte beeinflu3t werden. Desweit
kann ein gewisses Mal3 an Eigenleistung der Bewq

B& konzentriertem Parkg
diemd die Kosten stark dav
Bidhangig, ob Parkhaug
Tiefgaragen geba
gezrden.

not-

fen

the

was-
der

r ho-
und

die
hung
eren
hner

den Verwaltungsaufwand begrenzt halten.

eMliedrigere

was splrbare
Einsparungen
kann.

Verkehrsbel
pgtungen kdnnen dazu fU

kehr im Stadtquartier sin

finanzie
bringe
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Lokale Wirtschaft: qualitative Prognose

In der Nahe liegende Geschéafte und Einrichtun
profitieren von der starkeren Kaufkraftbindung: Es
steht mehr Anreiz, Einkdufe mit demhfead oder z|
FuB zu erledigen, u. U. in Kombination mit ein
Bringedienst.

Mehr lokale Kaufkraft als Folge von hoéheren Beh
ungsdichten.

Potentiale fir neue gebietsbezogene Arbeitsplatz
Bereich von Verwaltung und Service (z.B. Bringedi
ste, aber auch eine Starkung der Nachfrage nach &
bestehenden Dienstleistungen, wie dem Pizza-Kurig
Chancen fir kleinmafstabliche Arbeitsmoglichke
innerhalb des Quartiers durch die Einrichtung von T
arbeitsplatzen zur Verminderung physischer Mobilit3
Mdoglicherweise Vergrol3erung des zur Verfligung
henden Budgets pro Einwohner durch die weggefall
Pkw-Kosten. Der Effekt ist aber sehr stark von der H
der friheren Kosten fur den Pkw und der Hohe der
sten fiir die alternativen Verkehrsmittéd®NV, Taxi,
Mietwagen) abhangig.

loeler Stadtteils durch die Benutzung von Geschéafte

yder Nahe; es besteht mehr Anreiz, Einkaufe mit

efahrrad oder zu Fuld zu erledigen, u. U. in Koratigm
mit einem Bringedienst.

dvehr lokale Kaufkraft als Folge von héheren Bek

ungsdichten
im

en-

ereits

r.
ten
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t.
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enen

ibhe
Ko-

1%

@gaarkere Kaufkraftbindung innerhalb des Stadtquattiers

nin
dem

au-




12 Autoarme Stadtquartiere - Rundbrief Nr.4

Machbarkeitsstudie Grol3raum Rotterdam
- Ergebnisse und Stand der Bausteine 2 bis 4 -

- Baustein 2: Untersuchung der Marktpotentiale unterschiedlicher
autoarmer Konzepte

Auf der Grundlage der gebildeten autofreien, autoarmen und verkehrsberuhigten Plantypen wurde in der

Region Rotterdam eine Marktuntersuchung durchgefiihrt, um die Nachfrage nach derartigen Gebieten
zu ermitteln. Die Untersuchung wurde vom Planungsbiro Werkgroup '2duizend im Frihjahr 1995
durchgefiihi?.

Untersuchungsgruppe und -methode

Als Untersuchungsgruppe wurden die Haushalte in der Region Rotterdam ausgewabhlt, die in den letzten
zwei Jahren Neubauwohnungen bezogen haben. Bei dieser Auswahl wurde unterstellt, dal3 sich Pra-
ferenzen und Wabhlverhalten in der nahen Zukunft nicht wesentlich verandern und die in die Untersu-
chung einbezogenen Haushalte damit stellvertretend fir die Haushalte stehen, die in den nachsten Jahren
in Neubauwohnungen umziehen werden.

Die Untersuchung wurde schriftlich mit Hilfe eines Fragebogens durchgefihrt. Die Anzahl der zu unter-
suchenden Haushalte betrug fir den gewahlten Zeitrauni9@p bis 1994 12.121 Haushalte. Aus
dieser Gruppe wurden 2.583 Haushalte angeschrieben.

Von diesen Haushalten wohnen 78 % in frei finanzierten und 22 % in mit 6ffentlichen Mitteln gefor-
derten Wohnungen; das Verhéltnis Miete - Eigentum betragt 37 % zu 63 %. In bezug auf den Haus-
haltstyp Uberwiegen Ein- und Zweipersonenhaushalte (56 %) sowie Haushalte, die aus zwei Erwach-
senen mit einem oder mehreren Kindern bestehen (42 %). Uberwiegender Wohnort ist Rotterdam
(71 %); die restlichen Haushalte wohnen in den Umlandgemeinden Schiedam (12 %) und Spijkenisse
(9 %).

Von den 2583 verschickten Fragebdgen wurden 554 zurlickgeschickt, was einer Ricklaufquote von
21,4 % entspricht.

Ergebnisse

69 % der Befragten gaben dem Wohnen in einem verkehrsberuhigten Wohngebiet den Vorzug; 15 %
optierten fir das autoarme Stadtquartier und 5 % wahlten das autofreie Stadtquartier. Dabei gab es
keine nennenswerten Unterschiede zwischen den Bewohnern von Rotterdam und den tbrigen Gemein-
den.

In einer Studie von Werkgroep '2duizend tber die Marktpotentiale autofreier Wohngebiete in den Nie-
derlanden, die kurz vorher im Auftrag des Ministeriums fir Wohnungswesen, Raumordnung und Um-
weltschutz fertiggestellt wurdfe wird das Nachfragepotential fir autofreie Wohngebiete in

10 pje Untersuchung wurde unter folgendem Titel verdsffent: Werkgroep ‘2duizend<ansrijke Woonparken, Project
Autoluwe Woonwijken, stap 3 Belangstellingor autovrije, auto-arme en autoluwe wijken. Wie is 'in' voor auto-arm
wonen?; Rotterdam, 1995

11 Ministerie von Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer (Hrsg.): Werkd@oejzénd: "Kanseroor
autovrije woonwijken"; Amersfoort, Marz 1995.
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groReren Stadten mit 5-10 % der Haushalte angegeben. Das flr die Region Rotterdam angegebene
Ergebnis von 5 % der Wohnungssuchenden, die ein autofreies Stadtquartier bevorzugen, liegt damit am
unteren Rand dieser Marktabschéatzung

- Baustein 3: Standortuntersuchung und Auswahl geeigneter
Grundstuicke fur die Realisierung

Parallel zur Marktuntersuchung wurden alle potentiell zur Bebauung anstehenden Grundstlicke in der
Region Rotterdam auf ihre Eignung als autofreie oder autoarme Wohngebiete uriferfiehin
Baustein eins gebildeten Plantypen sowie die dort entwickelten Grundprinzipien der Stan#ortwahl
bildeten die Grundlagen fir diese Untersuchung.

Fur die Neubaugebiete, die nach dieser Bewertung als grundsétzlich geeignet eingestuft wurden, sind
von Werkgroep '2duizend unter Einbeziehung der Ergebnisse der Marktuntersuchung (Baustein 2)
Empfehlungen fir die Verkehrskonzeption (ganz autofrei, teils autofrei und autoarm) ausgesprochen
worden.

- Baustein 4: Beratschlagung und Verhandlung mit Gemeinden und
Baugesellschaften: Vorbereitung der Umsetzung

Auf der Basis der Ergebnisse der Bausteine eins bis drei fihrt Werkgroep '2duizend derzeit Verhand-
lungen mit Baugesellschaften, Bewohnerorganisationen, Kommunen und OPNV-Unternehmen durch.
Uber bilaterale Verhandlungen, Workshops und Diskussionsrunden soll mit den an der Realisierung
Beteiligten ein Konsens Uber die Entwicklung vielversprechender Grundstiicke zu autofreien oder auto-
armen Vierteln erreicht werden. Bislang wurden derartige Verhandlungen bei drei der vorgeschlagenen
Grundsticke durchgefihrt (Stand November 1995). Beschliisse Uber die Realisierung autofreier / auto-
armer Wohngebiete durch die zustandigen Kommunen liegen bislang noch rii¢ht vor

12 pie Untersuchung wurde unter dem Titel verdffieht: Tiemersma, Rob; van der Kolk, Gerrit; Dienst Stede-bouw en
Volkshuisvesting gemeente Rotterdam (Hrsg.): Kansrijke Woonparken, Project Autoluwe Woonwijken, stap 4
Inventarisatie potentiele locaties. Welke plekken zijn ansrijk?; Rotterdam, 1995.

13 vgl. Rundbrief "Autoarme Stadtquartiere” Nr. 3, S. 11 ff.

14 Miindliche Informationen von Drs. Carole Sombroek, Werkgroeop ‘2duizend vom 27.11.1995.



14 Autoarme Stadtquartiere - Rundbrief Nr.4

Oscar Reutter, Ulrike Reutter

Autofreies Leben in der Stadtzs

Angesichts der bisherigen Massenmotorisierung in Deutschland und des auch zukinftig absehbaren
Motorisierungszuwachses mit den daraus resultierenden 6kologischen und sozialen Folgeschaden
entwickeln wir in der Dissertation Vorschlage, wie mit stadt- und verkehrsplanerischen MaRnahmen die
immer noch grol3e Anzahl an autofreien Haushalten und das autofreie Leben in der Stadt gefordert
werden kénnen, um die Menschen in autofreien Haushalten in ihrer Entscheidung zu bestarken, auch
zukinftig ohne Auto zu leben. Dazu beschreiben wir mit qualitativen und quantitativen Erhebungsme-
thoden umfassend, detailliert und systematisch das autofreie Leben von Menschen in autofreien Haus-
halten in westdeutschen Grof3stddten am Ende des zwanzigsten Jahrhunderts und entwerfen neben
stadtweiten Forderstrategien ein Konzept zur Einrichtung autofreier Stadtquartiere in bestehenden
innerstadtischen Wohngebieten.

Gegenwartig leben von den rund 28,5 Millionen Haushalten in Westdeutschland etwa 7,4 Millionen

Haushalte (26 %) ohne Auto. Im Durchschnitt gibt es also in gut jedem vierten Haushalt gar kein Auto.

Der Anteil der Menschen, die in autofreien Haushalten leben, 4Rt sich auf knapp 17 % der Gesamt-
bevdlkerung Westdeutschlands schéatzen. Das sind etwa 10,6 Millionen der rund 63,8 Millionen Men-
schen in Westdeutschland.

In den westdeutschen GroRstadten mit mehr als 100.000oliewn liegt der Anteil der autofreien
Haushalte etwa zwischen 30 und 40 % aller Haushalte. In Dortmund, einer GroRRstadt mit rund 600.000
Einwohnern, gibt es in rund einem Drittel aller Haushalte kein Auto. Dies sind rub@08Haushalte,

in denen schatzungsweise rund 140.000 Menschen leben.

Anteil autofreier Haushalte
in Dortmund und westdeutschen GroBstadten

Dortmund Stédte mit 100.000 - 500.000 Stadte mit 500.000 und
Einwohnern mehr Einwohnern

40,89
32,2% %

67,8%

59,2%

M autofreie Haushalte EJautobesitzende Haushalte

Quelle: eigene Ergebnisse einer reprasentativen Telefonbefragung autofreier Haushalte in Dortmund im November 1992, N = 640 Haushalte,
Statistisches Bundesamt 1994a; 0.S.; Einkommens- und Verbrauchsstichprobe im Januar 1993

Reutter & Reutter 1995 Autofreies Leben in der Stadt

Abbildungt-5

15 Der folgende Beitrag ist eine Kurzfassung der Dissertation: "Autofreies Leben in der Stadt - Eine Beschreibung des
autofreien Lebens in westdeutschen Grof3stddten am Ende des 20. Jahrhunderts und Vorschléage fur die Stadt- und
Verkehrsplanung zur Férderung des autofreien Lebens in der Stadt, insbesondere durch die Einrichtung autofreier
Stadtquartiere in bestehenden innerstadtischen Wohngebieten." Die Dissertation wird im Frihjahr 1998isertffen
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Von den autofreien Haushalten gehdren rund zwei Drittel dem Haushaltstyp "trendgeméafRe Ruhestands-
haushalte ohne Kind" an, rund ein Viertel dem Haushaltstyp "trendgegenlaufige Erwerbstatigenhaus-

halte ohne Kind" und etwa 6 % dem Haushaltstyp "trendgegenlaufige Erwerbstatigenhaushalte mit
Kind(ern)".

Unter zehn Einzelmotiven fiir das Leben ohne Auto (Mehrfachnennungen waren moglich) ist das mit
Abstand am haufigsten als zutreffend genannte Motiv fiir autofreie Haushalte die Uberfliissigkeit eines
Autos. Drei Viertel aller autofreien Haushalte in Dortmund brauchen kein Auto (,Uberflissigkeit).
Jeweils rund die Halfte der autofreien Haushalte hat kein Auto, um die Umwelt zu schonen
(,Umweltschutz*), weil ihnen zu Ful zu gehen, mit dem Fahrrad zu fahren oder in Bus und Bahn gefah-
ren zu werden, viel SpaR machen (,Erlebnisqualitat”) oder aus gesundheitlichen oder Altersgriinden
(,Alters- oder Gesundheitsgrinde*). Fur mehr als 40 % aller autofreien Haushalte ist das Autofahren zu
anstrengend und nervig ("Anstrengung") oder spielen die hohen Kosten des Automobilbesitzes eine ent-
scheidende Rolle ("Kostenersparnis"™) oder ihnen ist die Unfallgefahrdung fur sich und fir andere zu
hoch ("Unfallangst”). Rund ein Viertel der autofreien Haushalte besitzt deshalb kein Auto, damit die
Menschen dieser Haushalte mit ihrer eigenen Uberzeugung glaubwiirdig bleiben kénnen ("Glaubwiir-
digkeit"). Die Grunde "Fuhrerscheinabgabe" sowie "Autoteilen” spielen quantitativ kaum eine Rolle.

Zufriedenheit von Erwachsenen in autofreien
Haushalten in Dortmund im November 1992

Gesamtzufriedenheit
100% Wie zufrieden sind Sie insgesamt gesehen mit ihrem Leben ohne Auto?
°o
80% 73,9%
60%
40%

20,8%

20% 5.3%
0% .
zufrieden teilweise zufrieden unzufrieden
. N N = 207 Erwach
Verzichtsgefiihl 07 Enwachsene
100% Empfinden Sie es als Verzicht, ohne Auto zu leben?
0% 74,9%

60%
40%

20,3%
20%

4,8%
0% - |
nein, manchmal, ja,
selten in bestimmten Situationen meistens

Alltagsorganisation N = 207 Ewachsene

Wie gut haben Sie sich in ihrem Alltag auf das Leben ohne Auto eingestellt?

100,0% 87,4%
80,0%
60,0%
40,0%
20,0% 11,6%
’ 1,0%
0,0% I 2
gut mittel schlecht
; N =207 Erwachsene
Autokaufabsicht
Will sich jemand aus ihrem Haushalt demnéchst ein Auto anschaffen ?

100% 92,4%

80%

60%

40%

20% 7.6%

0% .
nein ja
N = 144 Haushaite
Quelle:  eigene Erg isse einer repré iven Te ing

in Dortmund im November 1992

Reutter & Reutter 1995 Autofreies Leben in der Stadt
Abbildung 5-1
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Aus der Vidlzahl von Motivkombinationen unterscheiden wir drei Typen autofreier Haushalte, fur die
bestimmte Motive Uberdurchschnittlich haufig zutreffen: Die "Vorsichtigen”, die aus Alters- oder
Gesundheitsgriinden ohne Auto leben, die "Kostenbewuf3ten", die ohne Auto leben, um die damit ver-
bundenen erheblichen Kosten einzusparen, und die "Umweltschitzenden", die autofrei leben, um da-
durch die Umwelt zu schonen. Hinsichtlich der Entwicklungsverlaufe zum autofreien Leben diffe-
renzieren wir vier Haushaltstypen: Rund die Halfte aller autofreien Haushalte in einer westdeutschen
Grol3stadt lebt schon immer ohne Auto (“routinierte Nichteinsteiger"), die andere Halfte besal? friiher
einmal ein Auto, das inzwischen aber wieder abgeschafft worden ist. Die "Abschaffer" unterscheiden

wir in die drei Typen "erleichterte Abschaffer", "gelauterte Abschaffer" und "schicksalsbedingte Ab-
schaffer".

In ihrer Alltagsorganisation, der Erwerbsarbeit, dem Einkaufen, der Freizeit und dem Leben mit Kin-
dern und Jugendlichen, haben sich die autofreien Haushalte insgesamt gut auf die Rahmenbedingungen
ihres Lebens ohne Auto und ihre Fortbewegungsmdglichkeiten mit den Verkehrsmitteln des Umweltver-
bundes eingestellt. Drei Viertel der Erwachsenen in autofreien Haushalten sind insgesamt zufrieden, ein
weiteres Funftel ist teilweise zufrieden und nur 5 % sind ausdricklich unzufrieden mit dem Leben ohne
Auto. Uber 90 % der autofreien Haushalte beabsichtigen deshalb auch nicht, sich in der nachsten Zeit
ein Auto zu kaufen.

Die grof3ten Defizite sehen die Menschen in autofreien Haushalten im Freizeitbereich, und zwar insbe-
sondere bei ihren Mdglichkeiten, am Wochenende Ausfliige zu Zielen, die aul3erhalb der Stadt liegen, zu
unternehmen. Eine weitere wichtige Quelle der Unzufriedenheit ist darlber hinaus die starke Beein-

trachtigung ihrer Lebensqualitat durch den herrschenden Kraftfahrzeugverkehr. Insbesondere in den
vom Autoverkehr stark belasteten innerstadtischen Wohn- und Mischgebieten, wo annahernd die Halfte
aller Haushalte autofrei lebt, fiihlen sich die Menschen in autofreien Haushalten Gberdurchschnittlich

haufig stark gestort.

Uber funf stadtweite planerische Foérderstrategien hinaus (finanzielle Forderung durch kommunale
OPNV-Tarifpolitik, stadtplanerische Starkung der Nahbereiche, verbesserte Verkehrsinfrastruktur fir
die Verkehrsarten des Umweltverbundes, ideelle Anerkennung im Rahmen kommunaler Offentlichkeits-
arbeit und verbesserte Informationsangebote zum autofreien Leben in der Stadt) schlagen wir die Ein-
richtung autofreier Stadtquartiere in bestehenden innerstadtischen Wohngebieten vor. Damit ergeben
sich zusatzlich zu den individuellen Vorteilen des autofreien Lebens, zum Beispiel die Erlebnisqualitat
autofreier Fortbewegung und die erhebliche Kostenersparnis, die wir in einer Modellrechnung nachwei-
sen, auch kollektiv erlebbare Vorteile durch die Erhéhung der Aufenthaltsqualitat des direkten Woh-
numfeldes fur Kinder, Jugendliche, jingere und altere Erwachsene (vgl. Kasten: Qualitatsmerkmale
autofreier Stadtquartiere in bestehenden innerstadtischen Wohngebieten). Wir schlagen zur Einrichtung
eines autofreien Stadtquartiers ein rdumlich und zeitlich abgestuftes Fahrbeschrankungskonzept und ein
Parkraumbeschrankungskonzept fur den Kraftfahrzeugverkehr vor. Danach kann der Straf3enraum neu
aufgeteilt werden, so daRR die StralRe als Aufenthaltsraum fur die Menschen durch stadtebauliche
Mafinahmen zurtickgewonnen werden kann.
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Qualitatsmerkmale autofreier Stadtquartiere in bestehenden innerstadtischen Wohngebieten

Ein autofreies Stadtquartier im Bestand

gewinnt die Sozialraumfunktion der StralRe zurlck...

. durch neue Mdglichkeiten der gebrauchswertsteigernden StraRenraumgestaltung, die bislang ei
von den Anforderungen des fahrenden und stehenden Kraftfahrzeugverkehrs bestimmt war und
neu am menschlichen Maf3stab orientieren kann

. far den sicheren und attraktiven Aufenthalt der Anwohner zur Begegnung und sozialen Kommur
in ihrem direkten Wohnumfeld

. als Raum zum Spazierengehen fir die alltagliche Naherholung

. als Ort zum sicheren und freien Kinderspiel "vor der Haustur" auf der gesamten Stra3enflache

verbessert die kleinraumige Umweltqualitat durch...

. ruhigere StraRen und Platze

. ungestorte Nachtruhe der Wohnbevoélkerung auch bei gedffneten Fenstern

. bessere Luftqualitat und weniger Luftschadstoffe

. mehr 6kologisch und &asthetisch bedeutsames Griin im StralBenraum

. weniger versiegelte Flachen und angenehmeres Kleinklima

fordert die Verkehrsarten des Umweltverbundes...

. als sicheres, engmaschiges und erlebnisreiches lokales FuRBwege- und Radverkehrsnetz

. weil es die Orientierung der Bewohner auf nahegelegene Aktivitatsziele und damit verkehrsverm
Verhaltensweisen fordert

. weil es den autobesitzenden Haushalten nahelegt, ihr Verkehrsmittelwahlverhalten zugunsten d
weltverbundes zu &ndern

. als Baustein einer gesamtstadtischen umwelt- und sozialvertraglichen Verkehrsplanung

schafft 6konomische Marktvorteile fur...

. Fahrradgeschaft®PNV-Betriebe, die Deutsche Bahn und Autoteilgemeinschaften

die Anbieter von Bringdiensten und Heimservicelieferungen

den wohnungsnahen Einzelhandel

den grof3stadtischen Einzelhandel in der Innenstadt

lokale kommerzielle Freizeiteinrichtungen wie z.B. Gastronomie, Hallenbader, Kinos, Sport- und

Fitnessstudios

. Gebéaudeeigentiimer und private Investoren im Gebiet, deren Investitions- und Modernisierungsk
schaft durch den offentlichen stadtebaulichen Wohnumfeldverbesserungsimpuls angeregt wird

. die Gemeinde, die StralRenbau- und -unterhaltungsmittel einspart

starkt die innerstadtische Wohnfunktion als...

. bedeutender Beitrag zur Wohnumfeldverbesserung

. attraktives Wohngebiet mit den Lagevorteilen im Inneren einer Grof3stadt, speziell fir Haushalte
Kindern

. Vorbildstadtteil fir vergleichbare Stadtquartiere in anderen Stadtgebieten und Stadten

. taugliches Modell fir den Massenwohnungsbau in vergleichbaren Stadtquartieren, das zur Entlg
der Stadt vom Kraftfahrzeugverkehr fiihrt und das fir breite Kreise der Bevélkerung ein qualitéts
innerstadtischer Wohnstadtteil sein kann

. Sicherung und Starkung vorhandener Wohnungsbestande anstelle von zuséatzlichem, flachenbe
spruchendem Wohnungsneubau

starkt das Gemeinschaftsgefuhl der Bewohnerinnen und Bewohner...

. da sie gemeinsam an dem erforderlichen politischen Prozel3 beteiligt sind, um das Stadtquartier
zu entwickeln

. da sie angeregt werden, sich ihr Wohnumfeld gemeinsam neu anzueignen und weitere stadtteill
Gemeinschaftsprojekte wie etwa selbstverwaltete Kindertagesstatten zu organisieren

stabilisiert die autofreien Haushalte...

. die, ohne umziehen zu mussen, die Vorteile eines autofreien Stadtquartiers genie3en kénnen

. die damit einen materiell erlebbaren "sozialerkgkus" erhlten, ndmlich ein besonders qualitatsvag
Wohnumfeld mit hohem alltaglichen Gebrauchswert

. die mit einem autofreien Stadtquartier ein offentlichhmmeehmbares und im Lebexibag sehr bedeu-
tendes Statussymbol vorzeigen kénnen ("Schéner Wohnen in autofreien Zonen")

. die als besonders umwelt- und sozialvertragliche Lebensweise gesellschaftlich gewirdigt, als vo
anerkannt werden und dadurch positive bestarkende Riuckmeldungen des sozialen Umfeldes er

nseitig
sich nun
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nereit-

mit
1stung
voller
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Reutter & Reutter 1995 Autofreies Leben in der Stadt
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Kurzinfos & Kontakte

+ Autofreies Wohnen in Hamburg

Bereits 1994 beschlol3 der Hamburger Senat das Pilotprojeltiri&f ohne Auto am Barmbeker Stich-

kanal - Gewerbe im Geschol3 an der SaarlandstraRe". Geplant sind ca. 250 autifreimhsiten

(Miet- und Eigentumswohnungen), die auf dem ca. 3 ha groRen Gelénde in zwei Bauabschnitten reali-
siert werden sollen. Im ersten Bauabschnitt werden voraussichtlich ab 1997 caoliddnyén und

8800 nf BruttogeschoRflache fiir gewerbliche Nutzung gebaut. Aufbauend auf den Erfahrungen aus
dem ersten Bauabschnitt soll spatestens ab 2003, wenn eine noch bestehende gewerbliche Nutzung an
einen anderen Standort verlagert wurde, der zweite Bauabschnitt folgen.

Das Gebiet liegt etwa 4 km von del
Innenstadt entfernt, was etwa eine
Fahrzeit von 15 bis 20 Minuten mit
dem OPNV entspricht. Die Anbin-
dung ist qualitativ hochwertig: U- und
S-Bahn-Haltepunkte sowie 17 Busq i
verbindungen (davon zwei Nachtbust ‘ g
linien) sind in 300 bis max. 600 m| -
Entfernung vorhanden. Die infrastruk-
turelle Ausstattung ist durch die an-
grenzenden Stadtteile Barmbek un
Winterhude gegeben; durch die di-
rekte Nahe zum begriinten Kanalufe
sowie einem Stadtpark bietet de
Standort zudem sehr gute Erholungs
moglichkeiten.

Die Hamburger Stadtverwaltung
. .. . Hamburg SaarlandstraRe: Pramierter Entwurf des autofreien Gebietes
erhofft sich neben 6kologischen Ge-

winnen, wie der Vermeidung von zusatzlichem motorisierten Verkehr im Wohnumfeld, finanzielle
Einsparungen in der GréRenordnung von Uber 4 Mio. DM, die im wesentlichen durch den Verzicht auf
eine Tiefgarage erreicht werden sollen.

Fur das Neubaugebiet wird die Ubliche Stellplatzziffer festgelegt, wobei nur 0,1 Stellplatze je WE tat-

sachlich hergestellt werden sollen. Die Ablosebetrage fur die Ubrigen Stellplatze sollen, unter der Vor-
aussetzung privatrechtlicher Vertrage mit Mietern und Eigentiimern, ausgesetzt werden. Bei Vertrags-
verletzung wirden nachtraglich Ablésesummen erhoben.

Hauptinitiator des Projektes ist der Verein "Autofreies Wohnen e. V.", derl8igh gegrindet hat.

Uber eine kontinuierlich betriebene Offenlichkeitsarbeit konnten die Mitarbeiter dieser Initiative bereits
mehr als 700 interessierte Hamburger Haushalte in ihre Adressenkartei aufnehmen. Uber eine Fragebo-
genaktion wurden in den letzten Wochen konkrete Interessenten fir das Projekt Saarlandstrafl3e gesucht.
Der Verein hat inzwischen Uber 200 Anmeldungen fir das Projektgelande entgegengenommen und will
die noch eintreffenden Fragebdgen zunachst nicht mehr berlcksichtigen, um eine Uberschaubare und
realistische Zahl von Bewerbern nicht zu tGberschreiten.
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Projektdaten: Autofreies Wohnen Hamburg-Saarlandstral3e

GroRe: ca 3,5ha

MalRRnahme: ca. 250 WE in autofreier Neubausiedlung; am Rand des Gebietes wird zusatzlich
gewerbliche Nutzung realisiert

Lage im Nordosten Winterhudes an der Grenze zu Barmbek (ca. 4 km von der Hamburger
City entfernt)

Anbindung:  sehr gute U-, S-Bahn- und Busanbindung (einschl. Nachtbuslinien); ca. 15 bis 20
Minuten Fahrzeit in die Innenstadt

Versorgung: es besteht bereits eine gute lokale Versorgung in den angrenzenden Stadtteilen

Stellplatze: 0,1 Stellplatze je Wohneinheit sollen hergestellt werden

Von Seiten der Stadt wurde im Sommer dieses Jahres ein stadtebaulicher Wettbewerb fur die Flache
durchgefuhrt. Der pramierte Entwurf, auf dessen Grundlage ein neuer Bebauungsplan aufgestellt wer-
den soll, wird derzeit entsprechend den Empfehlungen des Preisgerichtes Uberarbeitet. Das Bezirksamt
Hamburg-Nord hat das entsprechende Bebauungsplanverfahren bereits eingeleitet.

(Quelle: Stadtentwicklungsbehérde Hamburg (Hrsg.): Wohnen ohne Auto am Barmbeker Stichkanal -
Gewerbe im GescholR3 an der SaarlandstraRe, Hamburg 1995; mindliche Auskunft Karsten Wagner)

Ansprechpartner: Karsten Wagner, "Autofreies Wohnen e. V.", Tei0/2006423
Tony Schréter, Stadtentwicklungsbehérde Hamburg, 040/3504-3210

« Autofreies Hollerland: Im Strudel der Bremer Immobilienkrise?

Dem Projekt Bremen-Hollerland kommt eine wichtige Vorreiterrolle im Prozel3 der Diskussion und Pla-
nung autofreier Stadtquartiere zu. Der Werdegang des Projektes, die rechtliche Umsetzung und die In-
teressentenwerbung werden in nahezu jedem Fachbeitrag zu diesem Themenbereich als positive Bei-
spiele herausgestellt.

Um so schwerer wiegt das negative Presseecho, das dieses Projekt in den letzten Wochen erfahrt. "Das
Ende eines Traums" kommentierte der Bremer Weser-Kurier am 7.12.95 die zurtickhaltende Resonanz
auf das Verkaufsangebot fiir die ersten Reihenhauser des autofreien Wohnprojektes im Bremer Holler-
land. Der Kommentator des Weser-Kuriérsieht den Bautrager Gewoba "offenbar einer politisch ver-
ordneten Schnapsidee aufgesessen" und beflirchtet "womdglich auch noch Wohnprojekte fur bekennende
Nichtraucher, Kinderlose und Vegetarier". Offensichtlich hat dieser Journalist das Thema grtndlich
mildverstanden: "Wer autofrei wohnen will, kann es viel einfacher haben als mit einem spektakularem
Modellprojekt: Man bleibe in seinen vier Wanden, verkaufe seinen Wagen- und schon wohnt man auto-
frei."

Das Bremer Vorhaben, bei dem Ende September die ersten 22 Reihenhduser fir einen Kaufpreis ab
rund 386.000 DM (gehobene Kategorie auf dem Bremer Irifisrobarkt) angeboten wurden, ist in den

Sog der allgemeinen Krise auf dem Bremer Immobilienmarkt geraten. So muld festgestellt werden, dafl3
das bestehende Vermarktungsproblem ebenso auf konventionelle, d.h. mit Carports und Stellplatzen

16 Heinz Holtgrefe, Weser-Kurier vom 7.12.1995.
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versehene Bauprojekte (wie z.B. das benachbarte "Wohnen am Lehester Weidenflegt") zutrifft. Auch
hier ist kaum noch Bereitschaft anzutreffen, Kaufvertrage zu unterzeichnen. Gleichwohl wird die Situa-
tion als Ende der autofreien Idee dargestellt.

Gewoba und die zustandigen Verwaltungsdienststellen (Bau- und Umweltressort) sind sich einig, daf3
die Idee des autofreien Wohnens "richtig und zukunftsweisend" ist. Die bauliche Umsetzung des Stand-
ortes Hollerland wurde zunachst zuriickgestellt.

essierten untersucht, woran die Zuriickh
tung liegt. So soll beispielsweise Uberpri
werden, welche Rolle die derzeitige Un
sicherheit auf dem Arbeitsmarkt spielt und
ob ein derartiges Angebot in dem (fir Bret
mer Verhéaltnisse) gehobenen Preissegmer

sinnvoll ist. Die Attraktivitat des Standortes Wohnengily
und der stadtebaulichen Konzeption, die ‘
Bautypen sowie die Einschatzung der vor
geschlagenen Rechtsregularien sind Bestanc
teil der Befragung.

Es wird nun per Befragung der Projektinte%L
|-

Erst im Fruhjahr 1996 wird dann Uber die
Weiterentwicklung an diesem und ar
anderen Standorten (z.B. dem preisginsti
geren, aber erst spater realisierbaren Star
ort Bremen-Huckelriede) entschieden wer
den. Das Thema des autofreien Wohnen:
bleibt aktuell und soll auch in Bremen um;
gesetzt werden. Die bisherigen Erfahrunge
des Hollerland-Projektes - einschliel3lich des
kritisierten Marketings der Gewoba - sing
fir die Weiterentwicklung aller vergleich- Verkaufsprospekt der Gewoba
baren Projekte eine wertvolle Hilfe.

~

—

Als "systemimmanentes Problem" sieht Michael Glotz-Richter - als einer der Initiatoren - nicht nur beim
Hollerland-Projekt die starke Konzentration auf "Autoverhinderungsmechanismen" wie z.B. der
"Autoverzichtsklausel". Auch der Gewoba-Prospekt macht mit einem Autoverbotsschild auf. Die Quali-
taten wirden so verdeckt werden. "Vielleicht ware es fur das Marketing besser, z.B. mit
Jkinderfreundlichem Wohnen in der Stadt' die Qualitdten in den Vordergrund zu stellen" meint Glotz-
Richter. Mit dem autofreien Wohnen in Bremen sieht er es so wie mit Werder Bremen: Einige reden
schon vom Abstieg (oder reden ihn herbei), fir andere ist es eine voribergehende Schwache. Vielleicht
sind auch einige Umstellungen in der Spieltaktik nétig. "Aber man kann halt nicht immer vorne mit-
mischen"”.

Unser Institut erhalt zur Zeit viele Anfragen von kommunalen Planungs- und Entscheidungstragern, die
sich Uber die Entwicklung des Projektes und deren Hintergriinde informieren wollen.

Das ILS steht in engem Kontakt mit den an der Realisierung in Hollerland Beteiligten; fur den nachsten
Rundbrief, der voraussichtlich im Marz erscheinen wird, bereiten wir eine Ausarbeitung vor, die sich
naher mit den Entwicklungen in Bremen auseinandersetzen wird.
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Bei Ruckfragen zum Projekt Bremen-Hollerland kdénnen Sie sich unter den unten genannten Ruf-
nummern an uns wenden.

Als direkteAnsprechpartner in Bremen stehen Ihnen zur Verfligung:

Renate Viets, Bewohnerberatung e.V., Té21 /39 54 70
Michael Glotz-Richter, Senator fir Umweltschutz und Stadtentwicklung, Tel.: 0421 / 361 6703
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