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Stadte fur Menschen, nicht fur Autos

Autoreduzierte Quartiere erfolgreich umsetzen
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Institut fiir angewandte Okologie

Autoreduzierte Quartiere fordern die Gesundheit, verbessern das soziale Miteinander und scho-
nen das Klima, Das zeigen erfolgreiche Beispiele in Deutschland und Europa. Der anfangliche
Widerstand ist in Teilen der Bevdlkerung jedoch oft hoch. Wie kommt man zu guten und breit
akzeptierten Losungen?

Zentrale Handlungsempfehlungen

Das personliche Erleben von autoreduzierten Quartieren und Stra3en erhéht die Akzep-
tanz. Das ,Ausprobieren® sollte flir Stadte leicht moglich sein. Daflr muss der Rechts-
rahmen angepasst werden.

Blrger*innen sollten von Anfang an beteiligt werden. Vor allem sollten sie den neu ge-
wonnenen Platz selbst gemal ihrer Winsche und Bedurfnisse gestalten.

Wissenschaftliche Begleitung kann die Debatte versachlichen.

Ausnahme- und Hartefallregelungen (z.B. flir mobilitatseingeschrankte Personen, Um-
zuige, Ladenbelieferungen) erhéhen die Akzeptanz. Feuerwehr-, Kranken- und Polizei-
wagen haben selbstverstandlich weiterhin freie Fahrt.

Alternativen zum Pkw durch ein gutes Angebot an 6ffentlichem Verkehr, Ful3- und Rad-
verkehr sind wichtig.
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Der Vize-Blrgermeister der belgischen Stadt Gent bekam Morddrohungen, bevor er
im Jahr 1997 die erste FuRgangerzone der Stadt erdffnete (The Guardian
20.01.2020). Heute sagt sein Nachfolger, er hatte Angst, gelyncht zu werden, wenn
er wieder mehr Autos in die Stadt lassen wirde. So sehr genielden die Genter die
gute Luft, die Ruhe und den zuséatzlichen Platz in ihrer Stadt — wo auch Kinder si-
cher auf der Stral3e spielen kdnnen.

In Deutschland gibt es bisher nur wenige autoreduzierte Quartiere. Woran liegt das?
Was lasst sich aus den deutschen und internationalen Beispielen lernen? Wie
kommt man zu guten und breit akzeptierten Losungen? Darauf versucht dieser Po-
licy Brief Antworten zu geben’.

Autoreduzierte Quartiere verbessern die Gesundheit, schaffen Platz und kon-
nen sogar dem Einzelhandel helfen

Die gesellschaftlichen Folgekosten des Autofahrens sind je Kilometer sechsmal so
hoch wie die des Fahrradfahrens (Gdssling und Choi 2015). Wahrend die Kopenha-
gener Verwaltung solche Bewertungen bei der Stadtplanung benutzt, orientieren
sich Verkehrsplaner*innen in Deutschland oft noch stark an den Anforderungen des
motorisierten Verkehrs.

Immer mehr Blrger*innen engagieren sich jedoch fiir ein lebenswertes Umfeld mit
weniger Pkw. 42 % der in einer ADAC-Umfrage befragten Bewohner*innen von
deutschen Grof3stadten sind dafir, dass die Verkehrsflachen zu Gunsten von Ful3-
ganger*innen und Fahrradfahrenden neu verteilt werden. Nur 19 % sind dagegen
(ADAC 2020). Je weniger Autos herumstehen, desto mehr Platz gibt es fur Parks
und Spielplatze. Denn ein Auto beansprucht mehr als zehnmal so viel Platz wie ein
Fahrrad und mehr als 40-mal so viel wie ein Fulganger oder eine Fuldgangerin
(Harms und Kansen 2018).

Die Lebenserwartung kdnnte in Barcelona um 200 Tage zunehmen, wenn in der
ganzen Stadt das Modell der ,Superblocks” implementiert wiirde (Mueller et al.
2020). Ein ,Superblock® besteht aus einem Quadrat mit der Seitenlange von jeweils
drei Hauserblocks dessen Innenbereich fur den Durchgangsverkehr gesperrt ist.
Sechs davon gibt es in Barcelona schon.

Der grolite Widerstand gegen autoreduzierte Quartiere kommt haufig von Gewerbe-
treibenden. Sie haben Angst, Kund*innen zu verlieren, wenn diese nicht mehr mit
dem Auto einkaufen kénnen. Diese Sorge ist nur teilweise berechtigt. Menschen, die
zu Ful® gehen oder mit dem Fahrrad fahren und eine angenehme Einkaufsumge-
bung vorfinden, geben oft mehr Geld aus als Autofahrerinnen (New York City
Department of Transportation 2013).

Wissenschaftliche Begleitung kann die Debatte versachlichen

Gegner*innen von autoreduzierten Quartieren sind manchmal in der Offentlichkeit
besonders lautstark vertreten, obwohl sie nur eine Minderheit darstellen. Dadurch

" Der Policy Brief wurde im Rahmen des Projekts ,Gesellschaftliche Akzeptanz und politi-
sche Durchsetzbarkeit konsumbezogenen Ordnungsrechts® entwickelt (12/2020 - 5/2021,
finanziert aus Eigenmitteln des Oko-Instituts). Ein ausfiihrliches Working Paper, ein-
schlieRlich einer Fallstudie zum Thema Autoreduzierte Quartiere, wurde ebenfalls verof-
fentlicht, s. Heyen et al. (2021).
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entsteht ein verzerrtes Bild Gber die Akzeptanz in der Bevdlkerung. Fur die Versach-
lichung der Debatte ist daher eine wissenschaftliche Begleitforschung sehr hilfreich.

Reprasentative Befragungen vor Einfihrung von autoreduzierten Quartieren helfen
dabei, die Winsche und Bedurfnisse der Burger*innen frihzeitig bei der Planung zu
bertcksichtigen. Befragungen wahrend der Umsetzung helfen, Defizite zu identifi-
zieren und nachzubessern. Ein Vorher-Nachher-Vergleich der Akzeptanz — ggf. er-
ganzt um Verkehrszahlungen, Schadstoffmessungen usw. — liefert eine gute Grund-
lage, um uber die Weiterfuhrung zu entscheiden.

Von anderen Stadten lernen und lokal angepasste Losungen finden

In Gent ist der Innenstadtkern komplett autofrei. Die sechs Bezirke rund um die In-
nenstadt sind fir Durchgangsverkehr gesperrt, nur tGber eine kreisférmige Umge-
hungsstralle kommt man mit dem Auto von einem Bezirk zum anderen. Dadurch
konnte der Pkw-Verkehr zwischen 2012 und 2019 halbiert werden (Watteuw 2020).
Gent orientierte sich mit seinem Konzept dabei an der im Jahr 1975 eingeflhrten
,Ring Road“ in Groningen.

Gute Beispiele starken das Vertrauen in die Machbarkeit und die positiven Wirkun-
gen autoreduzierter Quartiere. Das erfolgreiche Konzept der ,Superblocks® in
Barcelona wurde von den Berliner*innen unter dem Namen ,Kiezblocks* adaptiert,
die Umgestaltung der Mariahilfer Strale in Wien diente als Vorbild fir das Projekt
,Ottensen macht Platz“ in Hamburg, bei dem 800 Meter zur FulRgangerzone wur-
den.

Trotzdem ist jede Stadt anders und muss daher individuell passende Losungen fin-
den. So konnte Pontevedra in Spanien die ganze Innenstadt zur autofreien Zone
machen, da der mittelalterliche Stadtkern nur etwa zwei Kilometer Durchmesser hat
und alles gut zu Ful} erreichbar ist (Jiao et al. 2019). Fir groRere Stadte kommt e-
her ein Konzept mit mehreren (ber die Stadt verteilten autoreduzierten Quartieren
wie den ,Superblocks® in Frage.

Ausprobieren und Erleben erhoht die Akzeptanz

Wenn Stadte autoreduzierte Stralen oder Quartiere einfiihren wollen, missen sie
mit Widerstand rechnen. Die Erfahrung hat jedoch gezeigt: Wenn das Quartier erst
einmal fur Autos gesperrt ist und die Bewohner*innen die Vorteile selbst erleben
kénnen, werden viele ehemalige Gegner*innen zu Beflrworter*innen. So war es bei-
spielsweise in Barcelona und Paris oder auch im Stadtteil Ottensen in Hamburg.
Das Projekt ,,Ottensen macht Platz* bewerteten 78 % der befragten Anwohner*innen
als ,gut® oder ,sehr gut“ (Bezirksamt Altona 2020).

Um die Hurde anfanglicher Bedenken zu Uberwinden, kann man eine MalRnahme fur
einen befristeten Zeitraum einflhren — und die Fortsetzung davon abhangig ma-
chen, ob es den Menschen gefallt. So wurde es auch in Ottensen gemacht. Die
Testphase sollte mindestens ein halbes Jahr oder ein Jahr lang sein und mdglichst
nicht nur im Winterhalbjahr stattfinden.

Dass Stadte autoreduzierte Konzepte erproben kdnnen, sollte rechtlich abgesichert
werden. In Ottensen wurde fir die Testphase die sogenannte ,Erprobungsklausel®

der StVO (§ 45 Absatz 1 Satz 2 Nr. 6 StVO) angewendet. Dagegen klagten jedoch

zwei Anwohner:innen erfolgreich mit der Begrindung, dass keine konkrete
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Gefahrenlage vorliege (Difu 2020). Die dauerhafte Umsetzung basiert auf einer an-
deren Rechtsgrundlage und war daher trotzdem maoglich.

Auch eine schrittweise raumliche Ausweitung kann die Akzeptanz erhéhen. Wenn
bereits anhand von zwei bis drei ,Superblocks” positive Auswirkungen aufgezeigt
wurden, |asst sich leichter Uber eine Ausdehnung auf die gesamte Stadt nachden-
ken.

Slogans wie ,A city for people, not for cars” (Gent u.a.) oder “Flanierquartier” (Otten-
sen) veranschaulichen die Vorteile autofreier Quartiere.

Ausnahme- und Hartefallregelungen gezielt einsetzen

Autoreduziert heif’t nicht komplett autofrei. Krankentransporte, Polizei- und Feuer-
wehreinsatze bleiben selbstverstandlich erlaubt. Fir Menschen mit Gehbehinderun-
gen oder anderen Mobilitatseinschrankungen kdnnen Ausnahmeregelungen erlas-
sen werden, ebenso wie fur Umzlige. Wie das konkret aussehen kdnnte, zeigt zum
Beispiel der Gesetzentwurf einer Berliner Initiative (Volksentscheid Berlin autofrei
2021).

Die Belieferung von Laden kann auf bestimmte Zeitfenster (z.B. vormittags) be-
schrankt werden. Das ermdoglicht die Ver- und Entsorgung, ohne dass der ,autofreie
Charakter” verloren geht. Fir die Abholung von schwer zu transportierenden Waren
kénnten Kund*innen Ausnahmeregelungen bekommen. Dabei muss abgewogen
werden zwischen den Bediirfnissen der Gewerbetreibenden, die sich flexible Liefer-
zeitfenster wiinschen, und der Anwohner*innen, die meist flr eine starkere Ein-
schrankung des Kfz-Verkehrs pladieren (Difu 2020).

Angebot an 6ffentlichem Verkehr, FuB- und Radverkehr verbessern

Um gute Mobilitat auch ohne Auto zu ermdglichen, sollten parallel zur oder bereits
vor Einflhrung eines autoreduzierten Quartiers die Rahmenbedingungen fir den
FulR- und Radverkehr verbessert werden, ebenso wie flr Carsharing (auRerhalb des
Quartiers). Ein gutes Angebot an &ffentlichem Verkehr (OV) ist vor allem bei groRe-
ren autoreduzierten Gebieten wichtig. Das noch nicht ausreichende OV-Angebot
war auch in Gent bei Einfuhrung der autoreduzierten Zone, trotz insgesamt hoher
Akzeptanz, ein wesentlicher Kritikpunkt der Blrger*innen (IVA Mobiliteitsbedrijf
2018). Als Reaktion darauf hat Gent das OV-Angebot verbessert.

Birger*innen an der Gestaltung guter Lésungen beteiligen

Wenn Birger*innen selbst den neu gewonnen Freiraum in der Stadt mitgestalten
konnen, dann wird er wahrscheinlich besser ihre Wiinsche und Bedurfnisse erfiillen.
In Hamburg-Ottensen organsierten Blrgerinitiativen Flohmarkte und Kunstaustellun-
gen, veranstalteten Sommerfeste auf den autobefreiten Stralen oder bauten Stra-
Renmdbel auf. 80 % der Anwohner*innen nahmen eine Verbesserung der Aufent-
haltsqualitat wahr (Bezirksamt Altona 2020).

Friihzeitig alle Akteur*innen einbeziehen

Wie gute Projektideen an mangelnder Kommunikation scheitern konnen, zeigt das
Beispiel Helmholtzkiez in Berlin. Der Stadtentwicklungsrat von Pankow hatte fur Mai
2015 ein ,Eco-Mobility-Festival“ geplant, bei dem flir einen Monat E-Carsharing-
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Fahrzeuge die privaten Verbrenner-Pkw im Kiez ersetzen sollten. Der Bezirksbuir-
germeister und die Anwohner*innen erfuhren erst aus der Zeitung davon. Der Bur-
germeister sprach daraufhin von "Zwangsbegliickung" (Jacob 05.05.2014) und we-
nige Tage spater wurde das Projekt abgesagt (Jacob 07.05.2014). Birger*innen
und alle relevanten Akteur*innen in der Verwaltung sollten also friihzeitig eingebun-
den und informiert werden.

Fazit

Eine Strafl3e oder ein Quartier (fast) ohne Autoverkehr zu schaffen, erfordert Mut.
Mit einer durchdachten Planung, friihzeitiger Einbeziehung der Blrger*innen,
und wissenschaftlicher Begleitung kénnen Widerstande abgebaut werden. Das
»<Ausprobieren® von autofreien Quartieren fur einige Monate oder ein Jahr kann
die Akzeptanz erhéhen. Der rechtliche Rahmen auf Bundesebene sollte daher
gewabhrleisten, dass solche Testphasen mdglich sind.

Nach der Einfihrung werden Anwohner*innen mit hoher Wahrscheinlichkeit die
bessere Luft, die hdhere Sicherheit, und die neue Qualitat des offentlichen
Raums wertschatzen.
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