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Vorwort

Raumordnung und Verkehrsentwicklung, Stadtebau und Verkehrs-
planung sind jeweils Bereiche, die eng miteinander verbunden sind
und wegen ihrer betrdchtlichen Auswirkungen auf natirliche Res-
sourcen (Flache, Boden, Energie) und der von ihnen ausgehenden
Umweltbelastungen (Schadstoffe, Ldrm, Unfallgefahren, Fragmen-
tierung und Zerschneidung von Landschaften) fiir die Zukunfts-
fahigkeit der Stadte und Regionen, flr eine nachhaltige Stadt- und
Verkehrsentwicklung, zentrale Bedeutung haben.

Die Ausdehnung der Siedlungs- und Verkehrsflachen ist nicht nur
auf gestiegene spezifische Flachenanspriiche fiir Wohnen, Arbei-
ten, Einkaufen etc. zurtickzufiihren. Vor allem hat der motorisierte
Individualverkehr einen immensen Flachenbedarf und im Wesent-
lichen die flichenaufwendigen, dispersen baulichen Strukturen im
Umland der Stadte verursacht. Der Prozess der Auflésung von re-
lativ kompakten Stadtstrukturen erzeugt wiederum zunehmenden
Verkehrsbedarf und steigende Abhédngigkeit vom privaten Auto-
mobil. Der Wunsch nach dem frei stehenden Eigenheim im Gri-
nen zerstort letztlich — wenn von vielen realisiert — das, was man
damit gewinnen will: die Ndhe zur freien Landschaft. Je mehr das
Stadtumland mit Einfamilienhdusern bebaut wird, desto weiter
muss man fahren, um freie Landschaft erleben zu kénnen. Umge-
kehrt gilt, dass die immensen Stérungen und Umweltbelastungen
durch den Autoverkehr eine direkte Folge dieser Stadtrandwande-
rung sind und gleichermafBen zu neuer “Stadtflucht” fuhren.

Es besteht kein Zweifel darliber, dass eine solche Entwicklung nicht
dauerhaft umweltvertrdglich und wirtschaftlich ist. Die Enquete-
Kommission des Bundestags “Schutz der Menschen und der Um-
welt” und das Bundesministerium fir Umwelt haben daher das
Ziel formuliert, die jahrliche Inanspruchnahme von Landschaftsfla-
che fur Siedlungs- und Verkehrszwecke im Laufe von 10 Jahren
deutlich zu senken. Diesem Ziel lieBe sich auch ndher kommen, da
z.Zt. erhebliche Entwicklungspotenziale in den Stadten durch auf-
gelassene Militdranlagen, durch Industrie- und Verkehrsbrach-
flichen vorhanden sind. Aktuelle programmatische Aussagen des
Bundes, der Lander und vieler Kommunen lauten entsprechend
Ubereinstimmend, der Innenentwicklung der Stadte und Gemein-
den, der baulichen Entwicklung im Siedlungsbestand gegentber
der Inanspruchnahme weiterer Flachen im Aufenbereich Prioritét
einzurdumen.

Eine Neuausrichtung der Stadtebau- und Verkehrspolitik ist also er-
forderlich. Dazu gehort ein komplexes Biindel von Strategien, das
Bund, Landern und Kommunen aufgegeben ist.

Aufgabe des Bundes und der Lander ist es vor allem, politisch
gesetzte Rahmenbedingungen zu verdndern. So besteht noch eine
Vielzahl von Regelungen in Bereichen des Steuerrechts, der
Wohnungs-, Wirtschafts- und Verkehrspolitik, in den Landesbau-
ordnungen und in diversen Forderrichtlinien, die Zersiedelungs-
tendenzen und Verkehrswachstum sogar férdern. Solche Rahmen-
bedingungen lieRen sich auch so gestalten, dass sie eine ressour-
censchonendere Stadt- und Ortsentwicklung unterstiitzen anstatt
diese zu hemmen. Zum Beispiel kénnte die Wohnungsbauférde-
rung (Eigenheimzulage) auf Standorte im Innenbereich der Stadte
und Gemeinden, auf Standorte mit Bahnanschluss und auf
flachensparende und 6kologische Bauweisen konzentriert werden.

Auch die ohnehin anstehende Grundsteuerreform stellt eine Chan-
ce dar, eine bodenwert- und bodenflachenbezogene Grundsteuer
zu gestalten, die der Mobilisierung innerstadtischer Brachflachen
dienen und flachensparende Bauweisen begtinstigen wiirde. Auch
eine Weiterfiihrung der Okosteuer mit stufenweiser Verteuerung
des Energieverbrauchs sowie die Weiterentwicklung tber den
Energiesektor hinaus durch einen Einbezug der Besteuerung auch
von Bodenabbau und Bodenflachenverbrauch wiirden sich harmo-
nisch in eine Neuausrichtung der Stadtebau- und Verkehrspolitik
einfugen.

Wichtige kommunale Strategien sind eine Starkung der Wohn-
funktion der Kernstadte und in vielen — besonders ostdeutschen —
Stadten auch eine Starkung der Geschéaftsfunktionen der Stadt-
und Stadtteilzentren. Dazu bedarf es der Entwicklung urbaner
Wohnformen in stadtischer Dichte, aber héherer Umfeldqualitat
und der Qualifizierung des stadtischen 6ffentlichen Raums (z.B.
Rickbau von StraRenflache zugunsten des FuBverkehrs, fiir Auf-
enthalt, Spielfliche, Bdume, Vorgérten). Beides bendtigt die Unter-
stlitzung durch eine neue Verkehrspolitik. Ohne eine Abkehr von
autoorientierten Leitbildern kann es auch keine nachhaltige Stadt-
und Verkehrsentwicklung geben. Bei der Entwicklung urbaner
Wohnformen in hoher 6kologischer und stadtebaulicher Qualitat
als Alternative zum Eigenheim im Stadtumland erweisen sich der
Autoverkehr und der relativ hohe Motorisierungsgrad in Deutsch-
land als wesentliche Hemmnisse.

Zu diesen kommunalen Strategien flr eine “autoarme”, nachhalti-
ge Stadtentwicklung liefert die vorliegende Untersuchung eine
wichtige Grundlage. Sie stellt dar, wie die Abhédngigkeit vom eige-
nen Pkw verringert werden und wie die &kologischen und ékono-
mischen Vorteile des Lebens ohne eigenes Auto im Stadtquartier
fur den Einzelnen und fir alle nutzbar gemacht werden kénnen.
Anhand von sechs realisierten européischen Beispielen “autofreier
und autoarmer Stadtquartiere” liefert die Begleitforschung (z.T. in
anschaulichen bildlichen Darstellungen) Informationen zum stad-
tebaulich-verkehrlichen Konzept, zur Finanzierung, zur Organisati-
onsstruktur, zum Planungsprozess usw. bis hin zur Bewertung der
erreichten 6kologischen Qualitaten.

“Autofreie” Stadtquartiere erméglichen fiir die Stadt insgesamt er-
hebliche Flachengewinne durch sparsamere StraBen- und Parkie-
rungsanlagen, Entlastungen von Kfz-Verkehr und eine Verringe-
rung von Kosten fur die gesamte technische Infrastruktur wegen
der geringeren StraBen- bzw. Leitungsldangen. Sie vermitteln dem
Individuum eine erfreuliche Erfahrung von Stadt: Wohnen ohne
Larm und Unfallgefahren durch Autoverkehr, Entfaltungsmaoglich-
keiten fir Kinder und auch fiir andere Altersgruppen im Quartier,
Rickgewinnung der Strafle als sozialen Ort.

Die Studie zeigt auf, Lebensqualitdt in der Stadt ist abhdngig vom
Grad der Autoorientierung bzw. der Autoreduzierung. Wohnen in
der Stadt und Mobilitdt vorrangig zu FuB3, per Rad, Bahn und Bus
ergeben zusammen die 6kologischen, sozialen und 6konomischen
Effekte flr eine nachhaltige Stadtentwicklung.

Dieter Apel



1 Anlass und Zielsetzung der Forschung

1.1 Zur Lage: Das Auto formt die Stadt

Das Auto pragt heute uniibersehbar das Erscheinungsbild des
Stadtraums. Wir kénnen auch beobachten, dass die Art und Wei-
se, wie wir uns darin bewegen, wie wir den Raum der Stadt nut-
zen und was wir davon Uberhaupt sinnlich wahrnehmen, direkt
oder indirekt vom Auto abhédngt.' Das Geschwindigkeitspotenzial
des Autos formt die Topografie der Stadt:* Die Stadt dehnte sich
im Laufe des 20. Jahrhunderts aus in einem Netz aus Transitrau-
men. Hauser, Freirdume, Stralen und Wege, Figur und GroBe
der Stadt werden in entscheidendem Mal von den Strukturei-
genschaften des Automobils definiert.

Die Lage des Hauses im Geflige von StraBe und Freiraum wird
tendenziell vom fahrenden und parkenden Auto gepragt. Wie
wir zum Beispiel ein Haus betreten — von der StraBe, vom Hof,
aus der Tiefgarage —, ist Teil des alltaglichen Bewegungsablaufs,
den die Verkehrsmittelwahl mit sich bringt, und die ist tberwie-
gend Kfz-orientiert. Besonders deutlich ausgeprégt finden wir
diese Situation beim Einkaufen vor: Die Eingdnge des Fachmark-
tes oder des Shopping Centers richten sich immer auf die par-
kenden Autos aus. Selbst das nicht zuletzt Umweltgesichtspunk-
ten verpflichtete Leitbild des flichensparenden Bauens gerat in
der Realitdt oft genug zum Wohnen inmitten von Carports und
Parkplatzen.

Das Auto hat zunehmend steuernd in den Alltag und die Behau-
sung der Menschen Einzug gehalten.? Nimmt man die Omnipréa-
senz des Autos in den Bild- und Filmmedien hinzu, dann bewe-
gen wir uns in der Tat in einer ubiquitdren Autolandschaft.

Nach wenig mehr als 100 Jahren Entwicklung ist aus einem Ver-
wunderung und Angste hervorrufenden, skurrilen Objekt? ein
technisch aufgeriisteter Kérper zwischen Mensch und Aufen-
welt geworden. Das Auto bewegt mehr als nur die Insassen: Es
ist auch ein Fetisch, der das Selbstbewusstsein ebenso anspricht
wie das Gefuihl.> Besonders nachdriicklich fordert dies der Fuh-
rerschein zutage: Fur die 18-J&hrigen ist der Fihrerschein der fak-
tische Ausweis fur das Erwachsensein, fur individuelle Freiheit,
aber auch fur das Gefihl dazuzugehéren.® Den Fihrerschein zu
machen ist vielleicht das letzte Ritual, das die Gesellschaft dem
Einzelnen abverlangt, dem man sich freiwillig unterwirft.

Am Ende des 20. Jahrhunderts ist der Eindruck, den das Leben in
der Stadt vermittelt, ein Leben mit dem Auto, neben dem Auto,
durch das Auto und nicht selten fuir das Auto.

Nun kann die Statistik nachweisen, dass zumindest in den Grol3-
stddten ein groBer Teil der Haushalte kein eigenes Auto besitzt.
In Berlin trifft das zum Beispiel auf 44,8 % der Haushalte zu.” Dies
sieht man aber der Stadt, den Stadtteilen und Wohnquartieren
nicht an: Der freiwillige oder erzwungene Verzicht auf das eigene
Auto findet keine Konsequenz in der stddtebaulichen und archi-

tektonischen Gestaltung der stadtischen Umwelt. Im Gegenteil,
ein Leben ohne Auto galt und gilt gemeinhin als ein Leben mit
einem entscheidenden Defizit an individuellen Mobilitétschan-
cen. Die Anzahl der Pkw pro 1000 EW ist denn auch immer noch
ein beliebter Indikator fiir den Wohlstand einer Gesellschaft und
den fortgeschrittenen Grad des “way of life".

1.2 Aufgabe: Entwicklung integrativer Konzepte Stadt und
Verkehr

Aus dem Abstand von wenigen Jahren kann man jedoch heute
schon feststellen, dass mit Beginn der goer Jahre sich zunehmend
Skepsis breit macht, was die ungebrochene Verlangerung des
Autotrends anbelangt. Grenzen der Autogesellschaft werden
sichtbar:

Kapazitdtsgrenze

Die existierende StraBeninfrastruktur gerdt absehbar an die
Grenzen ihrer Kapazitét. Ein weiterer massiver Ausbau ist gesell-
schaftlich nicht mehr konsensfahig. Szenarien prognostizieren ei-
nen Verkehrskollaps schon im 1. Jahrzehnt des 21. Jahrhunderts,
insbesondere infolge einer ungeheueren Zunahme des Lkw-Ver-
kehrs.®

Fall der Grenzen

Der Fall des Eisernen Vorhangs richtet die Verkehrsstrome neu
aus und beschleunigt den Zuwachs. Zum vorherrschenden Nord-
Std-Verkehr trifft der Ost-West-Verkehr.

Grenzen der Umweltbelastung

Neben Bodenversiegelung, Verbrauch an fossiler Energie und
Unfallgefahren wird die Ozon- und Co,-Belastung infolge des
motorisierten Individualverkehrs (MIV) zum Politikum. Die Er-
klarung der Bundesregierung, 25% Co, bis 2005 einzusparen,®
kann nur mittels Reduktion des (Zuwachses an) MIV eingeldst
werden.

Der eng verflochtene Zusammenhang zwischen Auto und Um-
welt erfédhrt eine inhaltliche Erweiterung von technisch-infra-
strukturellen und chemisch-physikalischen Parametern, hinzu
kommen Struktur und Aufbau des Siedlungsraums: “Es wird zu-
nehmend erkennbar, daB die Lésungen der Verkehrsprobleme
mit MaRnahmen der Verkehrspolitik allein nicht moglich sind,
weil sich die Konfliktbereiche zwischen Verkehr, Wirtschaft, Um-
welt, Raumordnung und Stddtebau verschdrfen. Die unter-
schiedlichen Anspriiche missen in einem Konzept fiir eine um-
welt- und siedlungsfreundliche Verkehrspolitik koordiniert
werden".*



UMWELTBAHNHOF RHEINLAND-PFALZ:
Der Bahnhof als Drehscheibe im Umweltverbund und als
stadtebauliche Mitte

Das Ziel, Umwelt, Verkehr und Siedlung ganzheitlich zu betrach-
ten und integrative Konzepte zu entwickeln, gewinnt in den
goer Jahren Kontur:

Stadt der kurzen Wege

In der Raumordnungspolitik des Bundes und der Lander wird die
“Stadt der kurzen Wege" zum Leitbild. Die “Innenentwicklung”
soll anstelle des Bauens “auf der griinen Wiese"” Landschaft
schonen, vorhandene Infrastruktur nutzen, Stadt wiederbeleben
und Wege sparen.”

Wandel ohne Wachstum

Das Motto der IBA Emscher-Park soll beispielgebend fiir den
Strukturwandel der Industriegesellschaft sein: Umnutzen des ge-
bauten Bestandes und Urbanisierung von Brachflachen.

Konversion

Zahlreiche innenstadt- und stadtnahe Kasernen-Areale schaffen
nach dem Rickzug der Streitkrafte unerwartete Potenziale fur
Wohnen in der Stadt.

Umweltbahnhof

Das Siedeln an Knotenpunkten des 6ffentlichen Verkehrs zéhlt
seit Jahrzehnten zur Standardforderung der Regionalplanung.
Mit dem “Umweltbahnhof Rheinland-Pfalz" existiert seit der
Mitte der goer Jahre eine Konkretisierung dieses Ziels fir kleine
und mittlere Kommunen. Der Bahnhof wird zur Drehscheibe des
umweltfreundlichen Verkehrs und zur stadtebaulichen Mitte.?
Vereinzelt kooperiert die Industrie mit Kommunen mit dem Ziel,
den MIV und den OPNV aufeinander abzustimmen, wie z.B.
BMW in Minchen. Mobilitat als Dienstleistung bietet das Stadt-
haus Schlumpp in Hamburg mit Unterstiitzung durch VW an. Die
Automobilindustrie reagiert auf die “Grenzen des Wachstums" in
erster Linie systemkonform durch Integration der Informations-
technologie in die Fahrzeuge und das Individualverkehrsnetz.*

1.3 Ziel: Wohnen ohne eigenes Auto

Die skizzierten Ansitze, Stadtverkehr, Stidtebau und Okologie
mit einer “Renaissance des Stadtischen"”" zu verkniipfen, finden
ihre radikalste Konsequenz im Konzept “autofreier Stadtquartie-
re" . Anfang der goer Jahre ist die Zeit offensichtlich reif, ein Le-
ben ohne eigenes Auto als individuell, gesellschaftlich, 6kono-
misch und 6kologisch sinnvoll anzuerkennen.”Es ist dann nur ein
kleiner Schritt zu der Erkenntnis, dass ein Leben ohne eigenes
Auto von den Nachteilen infolge der Autonutzung anderer so
weit wie moglich verschont werden sollte.

1992 griindet sich in Deutschland erstmals eine Initiative fir ein
eigenes Wohnquartier, das aus der Abwesenheit des Autos Po-
tenziale flr ein neues Wohnen und neue Urbanitdt gewinnen
will. Ziel ist es, “mit einer hoheren Wohnumfeldqualitat einen
stadtebaulichen Bonus fiir Menschen mit umweltfreundlicher
Mobilitat anzubieten und mit der Dominanz des Autos in der Pla-
nung zu brechen".® 210 Wohneinheiten in Reihenhdusern sollen
auf 2,6 ha Fliche am Stadtrand gebaut werden. Das Projekt in
Bremen-Hollerland scheitert. Die Griinde hierfiir sind vielfaltig
und beeinflussen — wie die Initiative an sich —in erheblichem MaR
die internationale Diskussion um Sinn und Zweck von “Wohnen
ohne eigenes Auto” und die Strategie, dieses Ziel auch zu errei-
chen.”

Die im Rahmen dieser Studie untersuchten Projekte zeichnen sich
durch verschiedenartige Handhabungen zum Grad der Autore-
duzierung aus. Die Forschungsgruppe legt ihrer Arbeit folgende
Definition zugrunde:

autofrei

Der Erwerb von Wohneigentum oder das Anmieten einer Woh-
nung sind mit einer verbindlichen Erklarung verbunden, auf den
Besitz eines eigenen Autos oder die Nutzung eines in der person-
lichen Verftigbarkeit befindlichen Autos zu verzichten. Damit
verbunden ist die — zeitweise oder dauerhafte — Reduzierung von
Stellplatzen im Gebiet auf einen Bruchteil der sonst tblichen
Stellplatzverpflichtung. (Hamburg-Saarlandstralle, Wien-Florids-
dorf, Amsterdam-GWL-Terrein)

autoarm bzw. autoreduziert

Es gibt keine formale Verpflichtung der Wohneigenttimer und
Mieter zum Verzicht auf ein eigenes Auto. Jedoch werden Anrei-
ze geschaffen, auf ein Auto zu verzichten. Wer ein Auto besitzt,
muss einen Stellplatz nachweisen und daftr die Kosten aufbrin-
gen. Wer kein Auto besitzt, braucht keinen Stellplatz nachzuwei-
sen und kann dadurch Kosten sparen. (Tubingen-Sudstadt, Frei-
burg-Vauban)
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verkehrsberuhigt

Das Wohnquartier ist in seiner inneren ErschlieBung von Auto-
verkehr befreit. Die Autos der Bewohner werden auf zentralen
Stellflichen am Rande des Quartiers abgestellt. Dort werden
Stellplatze im ortstiblichen Stellplatzschliissel angeboten. (Nirn-
berg-Langwasser P, Wittenberg-Werksiedlung Piesteritz, Wien-
Sargfabrik)

1.4 Ansdtze: mehr als 30 Projekte in Europa

Mittlerweile existieren in Europa mehr als 30 Projekte mit den
oben genannten Attributen. Diese Wohnanlagen und Quartiere
reprasentieren die ganze Bandbreite stddtebaulicher Milieus:

1 Lage
Innenstadt (Messeplatz, Kassel); Stadtrand (Floridsdorf, Wien);
vorstddtische Siedlung (Piesteritz, Wittenberg)

2 Umfeld

Bestand (Sargfabrik, Wien); Neubau (Vilich-Muhldorf, Bonn);
ehemalige Industriebrache (GWL-Terrein, Amsterdam); Konver-
sion (Vauban, Freiburg); Satellitenstadt (Langwasser P, Nlirnberg)

3 Struktur
Block (Franz. Viertel, Tubingen); Zeile (SaarlandstraBe, Ham-
burg); Reihenhaus (Vauban, Freiburg)

4 Status
Eigentums- und Mietwohnungen sind generell gemischt vorhan-
den

5 GrolSe

Stadtteil (Piesteritz: 380 WE); Quartier (GWL-Terrein: 600 WE);
Wohnanlage (Sargfabrik: 73 WE); Hausgruppe (Griinenstrafe,
Bremen: 23 WE)

Die vorliegende Forschungsarbeit reagiert auf die Variantenviel-
falt und betrachtet in den ausgewahlten sechs Modellprojekten
das Spektrum dessen, was “ohne Auto” klassifiziert werden
kann. Wir verzichten daher auf eine normative Festlegung des
Zusammenhangs “ohne Auto”. Die Vielzahl der stddtebaulichen
Milieus und der Ideenreichtum, eine Siedlung vom Auto unab-
héngig(er) zu machen, spiegeln sich auch in der breit gefacher-
ten Motivation, diese Projekte zu initiieren:

“von unten”

In der Regel ist es die Initiative “von unten”, also baulustiger
oder mietbereiter Blirger/innen, die den Anstol fiir ein Projekt
geben. (Beispiel Freiburg, Vauban)

Stadtplanungsamt

Mittlerweile berticksichtigen auch die Stadtplanungsdmter die
Nachfrage und bieten entsprechende Standorte an. (Vorbildlich
Stadt KoIn)

Architekten

Architekten und Planer erkennen die Potenziale und werben flr
entsprechende Lésungen. (Beispiel Wittenberg, Werksiedlung
Piesteritz)

Widmung als “Heim"”

Die radikale Reduzierung des Stellplatzschlissels kann sich als
einzig 6konomisch und wohnbaulich gangbarer Weg zur Nut-
zung eines Standortes eignen, z.B. durch Widmung als Wohn-
heim wie in Wien, Sargfabrik.

Markt
Die Immobilienwirtschaft entdeckt den Markt der autofreien
Haushalte. (Beispiel Hamburg, Stadthaus Schlumpp)

Neue Urbanitdt

Das Konzept, am Vorbild des griinderzeitlichen Stadtebaus Urba-
nitat zurtickzugewinnen, schlieft notwendig autoreduzierende
Konzepte ein. (Beispiel Tuibingen, Franzésisches Viertel)

Staatliche Férderung

Auf EU-Ebene, aber auch in der Landesplanung werden dem
Projekt Aufmerksamkeit und Forderung zuteil. (Beispiel NRW
Wettbewerb Minster)=

1.5 Motive: Nachhaltigkeit in der Stadt- und Verkehrs-
entwicklung

Die Handlungsmotive der Akteure leiten sich nicht zuletzt aus

den lokalen Bedingungen ab. So kann, wie in Lutherstadt Wit-

tenberg, die Schonheit der Siedlung Piesteritz nur autofrei erlebt

werden. Es lassen sich aber auch verallgemeinerbare Motive er-

kennen:

1 Abnehmende Wohnqualitét in der Stadt

Jede Umfrage zu Storquellen des persénlichen Wohlbefindens
fordert Autolarm als Problem Nr. 1 fir das Wohnen in der Stadt
zutage.”

"



2 Autoverzicht als Vorteil genielBen

Wer kein Auto hat, kann dennoch nicht die Vorteile genieBen,
die daraus auch erwachsen. Aus dem Nichtbesitz soll eine Inves-
tition in Lebensqualitat werden.

3 Mobilitédt umweltfreundlich gestalten

Ein bewusster Umgang mit der Mobilitdt konzentriert sich auf die
Angebote des Umweltverbundes. Carsharing sichert die indivi-
duelle Mobilitdt, wenn sie auf das Auto angewiesen ist.

4 Wohnumfeld zuriickerobern

Die fortlaufende Verdichtung der Siedlungsraume (siehe Leitbil-
der "Kurze Wege" und “Innenentwicklung") verscharft tenden-
ziell die Konflikte zwischen Bauen, Natur/Griin und Verkehr. Das
Wohnumfeld soll statt Strale, Parkplatz, Garage oder Carport
Aufenthaltsort sein konnen.

5 Kosten sparen

Die von den Kommunen festzulegende Stellplatzsatzung sichert
Ublicherweise 0,8 bis 1,5 Stellplatze pro WE. Die Kosten differie-
ren zwischen 3.000 DM und 30.000 DM fiir einen Stellplatz
(offen-Tiefgarage)* je nach Bauart, ohne Grundstiicksanteil.

6 Global denken — lokal handeln

Der weitgehende Verzicht auf das eigene Auto ist oft nur ein
Baustein einer ganzheitlichen Perspektive. Hinzu kommen z.B.
okologische, soziale und politische Ziele: Solarachitektur/gemein-
schaftliches Bauen und Wohnen/Engagement in der lokalen
Agenda 21.

7 Partizipation in der Planung

Der selbstbewusste Verzicht auf das eigene Auto geht oft einher
mit dem Anspruch, die (eigene) Umwelt aktiv zu beeinflussen,
also Verantwortung zu tbernehmen. Viele Projekte handeln mit
Stadt, Bautrdger und untereinander die angestrebte Wohnqua-
litat aus.

1.6 Ziel der Forschung

Paradigmenwechsel

“Wohnen ohne Auto” vollzieht a priori einen Paradigmenwech-
sel im Zusammenhang von Stadt und Mobilitat. Beide Parameter
werden dabei neu formuliert. Wenn das Auto als tragende Séule
der Planung oder gar als ideelle Mitte ausféllt, was tritt dann an
seine Stelle? Welche Erkenntnisse kénnen die autofreien/autoar-
men Stadtquartiere hierfur liefern?

Ziel der Forschung ist es, aus dem Paradigmenwechsel resultie-
rende Qualitdten im stadtebaulichen und verkehrsokologischen
Kontext der Siedlungen zu ermitteln.
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Um die Tragweite der mit den Initiativen fir eine durch “Woh-
nen ohne Auto” in Gang gekommenen Entwicklung abschatzen
zu kénnen, ist es hilfreich, sich an die Ikonen der Stadtebaumo-
derne des 20. Jahrhunderts zu erinnern: an die “Cité Radieuse”
von Le Corbusier,” die “Broadacre City" von Frank Lloyd Wright *
und die “autogerechte Stadt” von Hans Bernhard Reichow, der
1959 apodiktisch fordert: “Die Entwicklung einer dem Wesen des
Menschen und des Autos gleichermaBen gerecht werdenden
Stadt bleibt also das dringlichste Anliegen der Stadtbau-Wissen-
schaft”.»

Im Zentrum der “Stadt der Zukunft" steht — bei tiefgreifenden
Differenzen der Akteure Uber funktionalistische (Le Corbusier)
oder organische (Frank Lloyd Wright) Architektur — der Gedanke
der klar gegliederten und geordneten Stadt-Landschaft. Dem
Autoverkehr kommt die Rolle des vermittelnden Mediums zu. In
der Verknlipfung biologistischer Metaphern mit dem grenzenlo-
sen Glauben an die “Maschinenmoderne” sollen sich die stadte-
baulichen und verkehrlichen Probleme der existierenden Stadt —
“unsere total kranken Stadtkorper” (Hans Bernhard Reichow) —
quasi von alleine l6sen. Wissenschaft und Technik bauen die
Stadt. Wohnen, Arbeiten, Freizeit und Verkehr werden dabei zu
Funktionen im quantitativen Sinne. Die Krise der quantitativ ord-
nenden, fortschrittseuphorischen Planung wird mit der von Mea-
dows vorgelegten Studie des Club of Rome “Grenzen des
Wachstums" offensichtlich. Dieser Studie voraus geht in den
60er Jahren die Diskussion um Lebensqualitdt. Die Stadt wird
nicht mehr als ein System perfekter Funktionsabldufe definiert,
sondern als ein Ort, der das Individuum und dessen physische
und psychische Bedurfnisse befriedigt.

Carl Amery verweist 1975 auf die Vokabel “Lebensqualitat”, die
von F. K. Galbraith stamme, der entsprechende Ideen in seinem
Buch “Die industrielle Gesellschaft” von 1964 entwickelt habe.
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“Bei Galbraith (...) wird deutlich, worum es dabei geht: Mit tie-
fem Bedauern sieht er all das von dem industriellen Expansionis-
mus bedroht, was man einmal “Natur und Kultur" genannt hat,
reine Luft und reines Wasser, fuRgadngergerechte Stadtviertel,
ungezwungene Kommunikation, 6ffentliche und geistige Treff-
punkte der Gesellschaft. Im Englischen gibt es fir diese Welt ei-
nen schonen Ausdruck, man spricht von den amenities of life.”?
Qualitat meint in der ethymologischen Herleitung Eigenschaft,
Beschaffenheit, Verfassung. Die Brauchbarkeit und die Beféhi-
gung entscheiden tiber den Wert einer Sache. Qualitat beschreibt
also immer eine Relation, ein Verhéltnis zwischen Gegenstand
und Nutzer.

Insofern ist stadtebauliche und 6kologische Qualitdt mehr als die
optimale Ausgestaltung eines rdumlich-funktionalen bzw. biolo-
gischen Gefliges. Qualitdt bezieht sich notwendigerweise auf
den Nutzer: Kinder, Alte, Frauen, Manner, FuRganger, Radfahrer,
Burger oder Touristen.

An die generelle Fragestellung nach den Qualitaten autofreier/
autoarmer Stadtquartiere im stadtebaulich-verkehrlichen Zusam-
menhang schlieRen sich eine Reihe von Fragen an, die im Laufe
der Forschung untersucht werden sollen:

- Gibt es einen Zusammenhang zwischen stddtebaulichen und
okologischen Qualitdten?

- Koénnen sich stadtebauliche und 6kologische Qualitdten ge-
genseitig beférdern?

- Kénnen die spezifischen Qualitdten der untersuchten Pro-
jekte verallgemeinert werden?

- Welcher Strategien, Methoden und Instrumente bedarf es,
um stadtebauliche und 6kologische Qualitédten autofreier/
autoarmer Stadtquartiere auf den Stadtebau und die Stadt-
entwicklung anzuwenden, also “alltagstauglich” zu machen?

Literatur

1 Lynch, Kevin: Das Bild der Stadt, Bauwelt Fundamente 16

2 Conrads, Ulrich (Hrsg.): Programme und Manifeste zur Architektur des
20. Jahrhunderts, Bauwelt Fundamente 1

3 Vgl. hierzu die umfangreiche Studie: Forschungsverbund Lebensraum Stadt
(Hrsg): Faktoren des Verkehrsverhaltens, Berlin, 1994

4 Bierbaum, Otto Julius: Empfindsame Reise in einem Automobil, Miinchen, 1979

5 Lt. Frankfurter Rundschau vom 12.03.1994 kiindigt Mercedes-Benz das Swatch-
Auto (heute “smart”) an als: Verbindung von intelligenter Einfachheit und
Asthetik, es fiihre Okologie, Emotion und Intellekt zusammen.

6 Oko-Institut e.V. Freiburg: Stadtwege 3/97, Seite 10

7 Berliner Zeitung, Nr. 127, 04.06.1999, Seite 22; Anmerkung: Leider gibt es keine
Statistik dariiber, wie viele Haushalte bewusst auf ein Auto verzichten.

8 Guterverkehrsprognose: Hopf, Rainer u.a.: Verminderung der Luft-und Larmbe-
lastungen im Guterfernverkehr 2010; Forschungsvorhaben Nr. 104 05 962 im
Auftrag des Umweltbundesamtes, Berlin, 1994

9 CO2-Minderungsziel: Enquete-Kommission “Schutz der Erdatmosphdre” des
Deutschen Bundestages (Hrsg.): Klimadnderung gefahrdet globale Entwicklung,
Bonn, 1992

10 Staatskanzlei Rheinland-Pfalz: Raumordnungsbericht 1993, Seite 39 ff

11 Beschlisse der Ministerkonferenz fiir Raumordnung, 14.02.1992, a.0.a.0.

Seite 213-217

12 Wachten, Kunibert (Hrsg.): Wandel ohne Wachstum?, Vieweg, Wiesbaden, 1996

13 Boczek, Christ, Loose, Lucking: Umweltbahnhof RP-Planungshandbuch, zweite,
erweiterte Auflage, Freiburg, 1997

14 Institut fir Landes- und Stadtentwicklungsforschung des Landes Nordrhein-
Westfalen (Hrsg): WOHN MOBIL oder Mobilitdt ohne Auto als Marketing-
instrument, in: Rundbrief Autoarme Stadtquartiere, Nr. 7 (1997), Seite 20-23

15 Prigge, Walter (Hrsg): Materialitat des Stadtischen, Birkhduser-Verlag AG, 1987

16 Rundbrief Autoarme Stadtquartiere, so der Titel einer seit 1996 erscheinenden
Info-Broschiire des ILS, Dortmund

17 Freie Hansestadt Bremen: Wohnen ohne eigenes Auto — Bremer Modell fir
neue Urbanitdt, 1994

18 a.0.a.0: Flcks, Ralf: GruBwort zur Tagung “Wohnen ohne eigenes Auto”

19 Im Rahmen einer Konferenz in Weimar im Rahmen der vorliegenden Arbeit
wurden Defizite des Bremer Projektes benannt: Randlage mit mangelhaftem
OPNV-Anschluss; Differenzen mit dem Bautréger; juristische Festsetzung der
Autofrei-Verpflichtung; SchlieBung der Vulkan-Werft und dadurch allgemein
gespannte 6konomische Situation.

20ILS: Wohnen ohne Auto, Ergebnisse des Landeswettbewerbs 97/98, ILS,
Dortmund, 1998

21 Seifried, Dieter: Gute Argumente Verkehr, C.H.Beck, 1991

22 Aydin, Can; Ténnes, Martin: Neue Dimensionen im kosten- und flachensparen-
den Bauen durch autofreie Stadtteile, in: STADT OHNE AUTO, W. Miinst
(Hrsg.), Wohnbund, Darmstadt, 1993

23 Le Corbusier: Kinder der strahlenden Stadt, Hatje, Stuttgart, 1968

24 Wright, Frank Lloyd: Usonien. When Democracy Builds, Gebr. Mann, 1995

25 Reichow, Hans Bernhard: Die autogerechte Stadt, Otto Maier Verlag Ravens-
burg, 1959

26 Amery, Carl: Lebensqualitat — Leerformel oder konkrete Utopie? in: Ume
Schultz (Hrsg): Lebensqualitat — konkrete Vorschldge zu einem abstrakten

Begriff, aspekte Verlag, Frankfurt/M, 1975

13



2 Inhalt und Aufbau der Forschung

2.1 Begleitforschung

Das Forschungsvorhaben will Qualitaten entdecken, bewerten
und darstellen. Dies ist nur durch die Kombination einer Vielzahl
von Analysemethoden moglich, die befragend, beschreibend
und visualisierend Relationen vermitteln. “Harte” und “weiche"”
Fakten werden nebeneinander gestellt, um so ein méglichst ob-
jektivierendes Bild zu erhalten. Der Forschungsgegenstand ist
insgesamt lebendig: Die Projekte wachsen und verandern sich im
Zeitraum der Untersuchung. Widerstdnde werden oft erst spat,
bei Fertigstellung, entdeckt. Ansprechpartner wechseln und mit
ihnen auch die subjektive Einschdtzung. Die Projekte sind alle-
samt personenfixiert, d.h. ohne personliches Engagement Einzel-
ner gébe es die gebauten Wohnanlagen nicht. Die untersuchten
Beispiele reprasentieren also immer auch im woértlichen Sinne
“Personlichkeiten”.

Die Geschichte der Projekte ist nicht zu trennen von der
Geschichte der Kritik am etablierten Stddtebau. Eine der Grund-
voraussetzungen wissenschaftlicher Forschung — Distanz zum
Gegenstand — kann unter den skizzierten Umstdnden nicht
durchgehend aufrechterhalten werden: Zu intensiv ist die Aus-
einandersetzung um den Begriff der Qualitdt, die gesellschaftli-
che, 6kologische und letztlich politische Dimension der Idee.

2.2 Fallstudien

Die folgende Darstellung der methodischen Vorgehensweise rea-
giert auf die beschriebene Gemengelage des Untersuchungsge-
genstandes. Sechs Fallstudien bilden die Basis der Ermittlung
stadtebaulicher und 6kologischer Qualitdten. Die Fallstudien
bauen sich wie folgt auf:

Auswahl der Modellprojekte

Ziel ist es, ein moglichst breites Spektrum der gebauten Projekte
“Wohnen ohne eigenes Auto” zu untersuchen, die in unter-
schiedlicher Weise von verkehrsberuhigt bis autofrei restriktiv mit
dem Auto umgehen. Dabei sind von Bedeutung die Lage, GroRe,
das Alter und die Typologie der Architektur und des Stadtebaus.
Zudem sollen die ausgesuchten Beispiele jeweils modellhafte Ei-
genschaften besitzen. Untersucht werden:

1 Amsterdam: GWL-Terrein
Innenstadtrand/GroBstadtquartier, Neubau, autofrei

2 Hamburg: SaarlandstraRe
Innenstadtrand/Wohnanlage und Gewerbe, Neubau, autofrei

3 Nirnberg: Langwasser P
Satellitenstadt der 7oer Jahre, Bestand, verkehrsberuhigt
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4 Tubingen: Franzosisches Viertel/Stuttgarter StraBe
Innenstadtrand/Konversionsprojekt, Wohnen und Gewerbe,
Neubau, autoreduziert

5 Wien: Sargfabrik
Innenstadtferner verdichteter Stadtteil, Umnutzung/Neubau, Ur-
banitdt und Dichte, autoreduziert/verkehrsberuhigt

6 Wittenberg: Werksiedlung Piesteritz
Dorfliche Lage/Gartenstadt 20er Jahre/Sanierung, verkehrs-
beruhigt

2.3 Untersuchungsaspekte

Um die Vielfalt und dadurch bedingte Widersprtichlichkeit - et-
wa was den Grad an Autofreiheit angeht — zu dokumentieren
und zugleich operabel zu machen, werden 22 Aspekte des The-
mas untersucht:

1 Management/Organisationsstruktur
2 Finanzierung/Modalitdten
3 Umfang des Projekts
4 Planungsprozess
5 Lage in der Stadt
6 Stadtebauliche Analyse
7 AuBenraumgestaltung
8 AuBere VerkehrserschlieBung
9 Wegestruktur
10 Parkierung
11 Stellplatzregelung
12 Rechtliche Vereinbarungen
13 Mobilitdtskonzept
14 Zonierung
15 Versorgung
16 Freizeit
17 Schulen, Kita und Spielplatze
18 Raumsituation
19 Architektonische Besonderheiten
20 Gestalterische Besonderheiten
21 Okologische Besonderheiten
22 Ziele

Die Untersuchung der einzelnen Aspekte basiert auf Interviews
mit Akteuren der Modellprojekte und der Stddte, Recherchen vor
Ort, Auswertung von Planungs- und Projektunterlagen und Er-
kenntnissen der Workshops von 1996 und 1999 an der Bauhaus-
Universitdt Weimar. Die textlichen Aussagen werden komplet-
tiert und illustriert anhand von neun grafischen Analysen zur



Bau-, Raum- und Gestaltqualitdt der unterschiedlich strukturier-
ten Stadtquartiere. Es werden folgende Aspekte differenziert dar-
gestellt:

1 Geographische Lage

2 Stadtische Lage

3 Vernetzung

4 Raumplan

5 Blickachsen

6 Platze

7 ErschlieBung

8 Figur

9 Griinplan

2.4 Folgerungen

Die Vielzahl der Einzelaspekte, anhand derer die Fallstudien un-
tersucht werden, werden im Kapitel 4 zu vier Hypothesen der
Forschung verdichtet. Deren Aufgabe ist es, die Ergebnisse so zu
bewerten, dass verallgemeinerungsfdhige Aussagen moglich
werden, die einen Beitrag flr eine nachhaltig stabile Siedlungs-
und Verkehrsentwicklung leisten. Dabei sollen die strukturellen,
stadtebaulichen und verkehrlichen Qualitdten autofreier/autoar-
mer Stadtquartiere deutlich werden. Die Hypothesen zielen auf
folgende zentrale Begriffe, die zudem den interdiziplindren An-
satz der Forschung aufzeigen:

1 Komplexitat

2 Flexibilitat

3 Urbanitat

4 Nachhaltigkeit

AbschlieBend wird die Bedeutung der Modellprojekte autofrei-
er/autoarmer Stadtquartiere fir die zuktinftige Entwicklung von
Stadt und Mobilitat dargestellt.

Die Ergebnisse der Forschung werden im Rahmen des internatio-
nalen Kongresses “Stadtebauliche und 6kologische Qualitaten
autofreier/autoarmer Stadtquartiere” in Tibingen, September
2000, vorgestellt und von Experten der beteiligten Fachdiszipli-
nen und einem engagierten Fachpublikum diskutiert.

2.5 Ablauf der Forschung

November 1996
Workshop “Stadtebauliche Konzeption autofreier/
autoarmer Quartiere”

Dezember 1996
Erarbeitung des Forschungsantrages

Dezember 1998
Bewilligung der Forderung durch die Deutsche Bundesstif-
tung Umwelt

Ab April 1999
Recherche: Literatur, Broschiiren, Internet
Erstellung einer Projektdatei: Wo gibt es autofreie Wohnpro-
jekte, wer ist Ansprechpartner, wie ist der Planungsstand
Ab Mai 1999
Anschreiben an die Projekte mit einem 10 Fragen-Katalog

1 Initiator des Projektes

2 Lage in der Stadt

2.1 Verkehr — OPNV - Anbindung
2.2 Versorgung

2.3 Freizeit

2.4  Wohnen

2.5  Arbeiten

3 Umfang des Projektes

4 Gegenwartiger Stand

5 Rechtliche Vereinbarungen

6 Stadtebauliche Besonderheiten
6.1 Stellplatzregelung

6.2 Mobilitit

7 Architektonische Besonderheiten
8 Okologische Qualititen

9 Finanzierung/Modalitaten

10 Management/Organisationsstruktur

Ab Juni 1999

- Auswahl der Modellprojekte: Sechs werden intensiv unter-
sucht, parallel erfolgt die Beobachtung der anderen Projekte
Anforderung von Unterlagen bei den Initiatoren, Bauherren,
Architekten, Griinplanern und Stadtplanungsamtern:
Planunterlagen mit unterschiedlichen MaRstaben, CAD-Da-
teien, Publikationen, Projektdokumentationen

- Erste Auswertung, Analyse und grafische Aufarbeitung

Ab Juli 1999
Besuch der Modellprojekte, Ortsbesichtigung
Fotografische Dokumentation
Gesprachstermin mit den an der Planung Beteiligten
Weitere Auswertung

November 1999
Workshop mit Vertretern der sechs Modellprojekte
Ruckkopplung der ersten Ergebnisse und Schlussfolgerung,
Kritik und Anregung

Dezember 1999 — Juni 2000
Ausarbeitung der Forschung

Juli/August 2000
Erstellung des Endberichts
Vorbereitung Fachtagung Tubingen
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Foto: WiLLi Loose

Amsterdam - GWL-Terrein

- GroBstadtquartier

- Stadtteilerweiterungsgebiet, innenstadtnah
- 600 Wohneinheiten

- GrolRe ~ 6,0 ha

-GFZ 1,0

- Realisierung 1993 —1998

g
z
H
3
I
=
2
I3
H
3
[s)
2
=0
2

Tibingen - Franzédsisches Viertel/Stuttgarter
StraBe

- Wohnen und Gewerbe, Konversionsprojekt
- ~ 2500 Wohneinheiten

- GroBe ~ 60 ha

- GFZ o,41

- Realisierung 1996-2008
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Hamburg - Saarlandstral3e

- Wohnen und Gewerbe, Neubauprojekt
- 220 Wohneinheiten

- GroRe ~ 3,5 ha

- GFZ 0,6

- Realisierung 1998-2005

Foto: CHRISTIANE HUBNER

Wien - Sargfabrik

- Urbanitdt als Lebensform, Blockverdichtung
- 73 Wohneinheiten

- GroRe 0,47 ha

-GFZ 1,5

- Realisierung 1994-1996

Niirnberg - Langwasser P

- Satellitenstadt der 7oer Jahre
- 528 Wohneinheiten

- GroRe ~ 14,7 ha

- GFZ 0,36

- Realisierung 1973-1982

Wittenberg - Werksiedlung Piesteritz
- Gartenstadt der 20er Jahre

- 380 Wohneinheiten

- GroRe 13 ha

-GFZ 03

- Realisierung 1995—2000

Foto: CHRISTIANE HUBNER
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Wien - Sargfabrik
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Wittenberg - Werksiedlung Piesteritz

19



20



1

Amsterdam - GWL-Terrein
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Amsterdam - GWL-Terrein

Initiator des Projektes

1992 beschloss der Gemeinderat der Stadt
Amsterdam im Rahmen einer Erweiterung
des Stadtteils Westerpark den Bau eines
umweltbewussten und autofreien Wohn-
quartiers.

22

ljsselmeer

Nordsee

FSAT Weimar, ORo-nstiut eV, Baro Frefburg.

GEOGRAPHISCHE LAGE

1 Management/Organisationsstruktur

Das Projekt wurde von der Stadt Amsterdam organisiert. Hierbei
ist Ineke Karemaker von der Stadtverwaltung Amsterdam die
treibende Person gewesen. Nach Aussagen der am Projekt Be-
teiligten wére ohne sie die Umsetzung des GWL-Terreins nie in
einer derartigen Zligigkeit vonstatten gegangen. Es wurde ein
Managementplan erstellt, der die Qualitdt des Vorhabens fiir die
Zukunft sichert. Der Manager begann mit seiner Arbeit, bevor
die ersten Bewohner einzogen. Er hat zu den Ublichen Arbeiten
eines Managers die Aufgabe, die Bewohner tber die Wohnein-
richtungen zu informieren, auf die Einhaltung des autofreien
Wohnens zu achten und die Nutzung der Gérten zu organisieren.

2 Finanzierung/Modalitdten

Finanziert wurde das Projekt von fiinf Wohnbaugenossenschaf-
ten, die sich in der Gesellschaft Stichting ECOPlan zusammen-
schlossen.

3 Umfang des Projekts

Durch die rdumliche Konzentration eines friher auf der Flache
befindlichen Wasserwerks wurden etwa sechs Hektar Bauland
verfugbar (GWL-Terrein). Es wurden 6oo WE erstellt, welche je
zur Hélfte Eigentums- und Mietwohnungen sind. Die begrenzte
GrundstiicksgroRe fuhrte zu der relativ hohen Dichte von 100
Wohneinheiten pro Hektar (entsprechend dem umliegenden al-
teren Quartier Westerpark).



STADTISCHE LAGE

4 Planungsprozess

Das Planungsamt im Stadtbezirk veroffentlichte 1993 eine
zurtickhaltend formulierte Zeitungsanzeige zur Ankiindigung
des Vorhabens und bekam etwa 4.000 ernst gemeinte Reaktio-
nen von Interessenten, die eine schriftliche Erklarung zur Unter-
stlitzung des autofreien Charakters des Projekts abgeben muss-
ten. Nach einem Wettbewerbsverfahren erarbeitete das Biiro
Kees Christiaanse das stddtebauliche Konzept. Das Wohnumfeld
wurde von den Biiros West 8 und Boom entworfen. Diese drei
Buros erarbeiteten ein Grundgerist des Wohnquartiers, welches
von funf ausgewahlten Architekturbiiros (DKV; Neutelings &
Riedijk; Meyer & van Schooten; Zeinstra, Van der Pol) und dem
Biro Kees Christiaanse mit konkreten Gebdudeentwrfen gefullt
wurde. Das Projekt wurde in mehreren Etappen ab Ende 1996
fertig gestellt und ist seit Anfang 1998 vollstandig bezogen.

VERNETZUNG

5 Lage in der Stadt

Das Grundstuck liegt etwa 3 km vom Stadtzentrum entfernt, am
duReren Rand des dicht bebauten Stadtteils Westerpark, der um
die Jahrhundertwende entstanden ist. In Westerpark kam au-
tofreies Wohnen zum ersten Mal in einem derart groRen MaRB-
stab und auf einer Flache auRerhalb der vorindustriellen Altstadt
zur Anwendung.
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BLICKACHSEN

6 Stddtebauliche Analyse

Die Dichte der Bebauung schafft einen urbanen Charakter. Die
StraRenachsen und Geschosshohen der Randbebauung wurden
in die neue Struktur aufgenommen. Das neue Quartier ist rdum-
lich gut in den bestehenden Stadtteil integriert: Jeder umliegen-
de StraBenzug findet seine Erweiterung als FuBgéngerachse
durch das Geldnde und knlipft die sehr unterschiedlichen alten
und neuen Gebdude- und Stadtebautypologien zusammen.

Der Block 2c ist mit 10 Geschossen das hochste Gebdude im Pro-
jekt. Diese Kubatur dient der Abschirmung der Verkehrsbelas-
tungen vom Haarlemmer Weg. Die “Schlange" bildet eine Fas-
sung/einen Abschluss der Bebauungsstruktur. Ein groRes Tor in
Block 1 und die Liicke zwischen Block 1 und 2a gewahren jedoch
eine Durchldssigkeit und bieten die Moglichkeit einer vielleicht
spéter folgenden Erweiterung in Richtung Westen. Die Stadtvil-
len sind eine Auflosung der Blockbebauung des umliegenden
Quartiers. Es wurden gute Blickbeziehungen innerhalb des
GWL-Terreins sowie Innen- und AuBenbezlige geschaffen.

7 AuBBenraumgestaltung

Die geringe Anzahl von Pkw-Stellpldtzen wurde in den Randbe-
reichen des Quartiers untergebracht. Hierdurch konnte ein ho-
her Anteil an 6ffentlichen und privaten Grinflachen ermoglicht
werden. Im Freiraum wird ein geringer Versiegelungsgrad er-
zielt.

- Griin

Die Mietergarten und Balkone werden von den Anwohnern an-
genommen, d.h. genutzt und gepflegt. Das Gemeinschaftsgriin
ist vernachléssigt, Gleiches ist bezlglich der 6ffentlichen Griin-
bereiche zu beobachten. Alle Griinbereiche, ausschlieBlich der
eindeutig 6ffentlichen Flachen, sind mit einem 1,30 m hohen
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Zaun eingefasst. Die Baume wirken sehr fedrig, zerfleddert, wer-
den niemals einen vollen Baumcharakter erhalten.

- Wasser

Die stilisierte Gracht wirkt kiihl und wenig einladend. Bei der Be-
sichtigung am Sonntag, dem 27.06.1999, und Montag, dem
28.06.1999, hielten sich keine Personen in diesem Bereich auf.
Sie scheint nicht als Aufenthaltsort angenommen zu werden.
Anmerkung:

Die Gracht ist ein Betonbecken mit harten Kanten. Sie wirkt in
der Breite iberdimensioniert. Eine Baumreihe entlang Block 6
und 7 kdnnte den Raum verengen und attraktiver gestalten.

- Méblierung

Sitzbanke sind lediglich in halboffentlichen Bereichen angeord-
net, d.h. es gibt keine Sitzgelegenheiten im 6ffentlichen Raum!
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8 AuBere VerkehrserschlieBung

- Autoverkehr

- Haarlemer Weg: stark belastet

- van Hallstraat: normal belastet

- van Hogendorpstraat: wenig belastet

- OPNV-Anbindung
Das Quartier liegt an der Endstation der StraBenbahnlinie 10
(van Hallstraat — Javaplein) mit direkter Anbindung an die In-
nenstadt. Eine Verldngerung der StraBenbahnlinie in das nérd-
lich angrenzende Freizeitgeldnde ist angedacht. Die Buslinie 18
(Slotervaart — Centraal Station) verbindet das Quartier mit dem
Hauptbahnhof. StraRenbahn- und Bushaltestelle direkt am
Ostrand des Viertels.
Fahrplantakt: Mo - Sa alle 10 min 5.00 —1.00 h

So alle 15 min 5.00 —1.00 h

- Radverkehr

- Radwegeverbindung Ost — West (von westlichem Stadtgebiet
Richtung Hauptbahnhof) tiber Haarlemer Weg

- Radwegeverbindung nach Stiden (stdlicher Innenstadtbereich)
Uber van Haalstraat

9 Wegestruktur

Innerhalb des Projektgebietes gibt es keine Unterscheidung von
Rad- und FuBwegen. Die West-Ost-Wegefluihrung ist geradlinig
parallel. Die Nord-Stid-Wegefthrung ist geschwungen und
amorph geformt. Die Wege sind mit Ziegel und Betonstein ge-
pflastert.

10 Parkierung
- Auto

Die Stellplatze fiir 10 Besucher- und 140 Bewohnerautos sowie
zwei Carsharing-Fahrzeuge befinden sich am Waterkeringweg
und Waterpoortweg. Die Stellpldtze werden unter den Bewoh-
nern ausgelost, wobei uns das Verfahren zur Zeit nicht bekannt
ist. Weitere Stellpldtze fur Carsharing sind an der van Hallstraat
geplant.

- Fahrrad

Fahrradbligel sind im Quartier und am Rand vorhanden. Es gibt
keine tiberdachten Fahrradabstellanlagen im AuBenraum und
aufer in Block 6 konnten wir keine ebenerdig erschlossenen
Fahrradraume entdecken.

11 Stellplatzregelung

Das Konzept “autofreies Wohnen" ist im Grunde keine vollige
Neuheit in Amsterdam, da Stadterneuerungsprojekte innerhalb
der alten Grachtenquartiere auch nach 1945 meistens von den
gesetzlichen Stellplatznachweisen freigestellt wurden, um Cha-
rakter und Funktionsfahigkeit dieser Stadtbereiche zu bewahren.
In Westerpark kam autofreies Wohnen zum ersten Mal in einem
derart groBen MaRBstab und auf einer Flache auBerhalb der vor-
industriellen Altstadt zur Anwendung.

- Stellplatzschlissel 0,25 Stellpldtze/WE
- 140 Stellplatze fiir Bewohner, 10 Stellplatze ftr Besucher

Die Durchsetzung der Autoreduzierung im GWL-Terrein ge-
schieht durch Begrenzung des Parkraumangebots auf dem
Grundstlick und Ausschluss der Bewohner vom bewirtschafteten
Anwohnerparken im Stadtteil, das 1993 eingefiihrt worden war.
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Der Besitz eines Autos, das auBerhalb des Quartiers geparkt wird,
stoRt auf keine Restriktionen. Es gibt allerdings einen vom Stadt-
bezirk genehmigten Plan zum Bau einer Hochgarage mit 400
Stellpldtzen in der Ndhe des GWL-Terrein. Damit sollen die weg-
fallenden ebenerdigen Parkpldtze eines regional bedeutsamen
Kulturzentrums kompensiert werden, dessen Umfeld zu einem
Park umgestaltet wird. AuBerdem konnten hier weitere Stellplat-
ze zur Versorgung der gewerblichen Einrichtungen auf dem
GWL-Terrein (Restaurant und Studio) angeboten werden. Even-
tuell noch dartber hinaus verfligbare Kapazititen werden dem
Anwohnerparksystem im Stadtteil zugefuhrt, wobei noch unklar
ist, ob auch der Zugang dazu fir die autofreien Bewohner libera-
lisiert wird. In einem solchen Fall wiirde der autofreie Charakter
der Siedlung ein wenig verwdassert.

12 Rechtliche Vereinbarungen

Auf der Grundlage des Verkehrsgesetzes wird der Innenbereich
des Gebietes fir jeglichen Kraftfahrzeugverkehr gesperrt. Der
autofreie Charakter wurde im 6ffentlich-rechtlichen Bebauungs-
plan festgelegt. Jeder Kdufer muss eine Erklarung unterschrei-
ben, dass er den autofreien Charakter des Projektes unterstiitzt
und akzeptiert.

13 Mobilitétskonzept
Es gibt Carsharing im Quartier. (3 Autos, Stand Sept.1999)

14 Zonierung

- Wohnen

Es gibt eine Mischung aus sozialem Wohnungsbau, Miet- und Ei-
gentumswohnungen im Quartier. Viele der GWL-Terrein-Bewoh-
ner lebten bereits vorher in Westerpark, da die Vergabepraxis
neuer Wohnungen Bewerber aus demselben Stadtbezirk bevor-
zugte. Mit seinem umfangreichen Angebot groRer Wohnungen
war das GWL-Terrein flr diejenigen Haushalte sehr attraktiv, die
in den Altbauten mit ihren Gberwiegend kleinen Wohnungen
nicht gentigend Platz hatten und trotzdem in ihrer Nachbarschaft
bleiben wollten. Es wurde hierdurch verhindert, dass ein “hip-
pes” neues Wohnquartier entsteht. (Gentryfication)

- Arbeiten
Bestehende Gebdude wurden mit kulturellen und gewerblichen
Nutzungen gefullt.

15 Versorgung

Das GWL-Terrein kann auf die Nachbarschaftseinrichtungen ei-
ner gewachsenen Stadtstruktur des Stadtteils Westerpark zurick-
greifen:

- Supermarkt im Quartier

- van Hallstraat: fuBlaufig sind vielfaltige Einkaufsmoglichkeiten
erreichbar.

- Schulen, Arzte etc. in der Ndhe

- Ein Markt wird auf dem Watervalplein eingerichtet werden.
(Findet z.Zt., Sept.1999, an einem anderen Ort im Westerpark
statt)

Es gibt mehrere kleine Laden und Dienstleistungen, etwa ein In-
ternetcafé, sowie ein groReres Café-Restaurant und ein Fernseh-
studio in dem alten Wasserwerksgebdude.

16 Freizeit

Folgende Freizeitangebote sind im Projekt und der ndheren Um-

gebung vorhanden:

- Café im Block 4

- Restaurant/Café in Haus D

- Kneipe an der van Hallstraat

- Theatercomplex Westergasfabrik, grenzt im Norden an das
GWL-Terrein

- Naherholungsgebiet Westerpark

- Sportkomplex West

- Schwimmhalle Marnixbad

17 Schulen, Kita und Spielplétze

Im Block 17 befindet sich ein Kinderladen. Die drei vorhandenen

Spielpldtze sind in einem wenig ansprechenden Zustand:

- lediglich ein Betonbecken mit Sand gefillt — trostlos

- keine Anregung fur Spiele

- keine altersspezifische Ausstattung

- keine altersdifferenzierte Aufteilung der angelegten Spielgele-
genheiten

- Umzdunung sollte entfernt werden, damit ein 6ffentlicher
Charakter entsteht.

Es gibt keine Schulen in der autofreien Siedlung, da die beste-
henden Einrichtungen im Stadtteil noch freie Kapazitdten hatten
- infolge eines langjahrigen Trends zu weniger Familien- und
mehr Ein- und Zweipersonenhaushalten.

18 Raumsituation

Gute Blickbeziehungen innerhalb des GWL-Terreins sowie Innen-
und AuBenbezlige sind charakteristisch fiir das GWL-Terrein.
Durch die Einbindung alter Gebdude des Wasserwerkes ergibt
sich ein anregendes Wohnumfeld.
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19 Architektonische Besonderheiten
- generell Ziegelfassaden und Holzfenster
- ansonsten ansprechende moderne niederlandische Architektur

20 Gestalterische Besonderheiten

Die Einbeziehung von einzelnen erhaltenen Gebduden der vor-
herigen Nutzung (Wasserwerk) ist aus unserer Sicht gut gelun-
gen. Der alte Wasserturm bildet als gestalterische Besonderheit
eine Landmarke. Erwdhnenswert ist die gute Innenraumgestal-
tung des Restaurants als zentralem Treffpunkt mit alter Wasser-
werkstechnik (Pumpen, Laufkran etc.).

Vergebene Chance: Wasser als vorherrschendes Element der
friheren Nutzung herauszustellen (Grachtgestaltung wenig an-
sprechend, kleiner Brunnen viel zu zurtickhaltendes Element)

21 Okologische Besonderheiten

Neben dem autofreien Charakter ist das Gebiet durch diverse
o6kologische und soziale Komponenten gekennzeichnet, von be-
grinten Déchern, Regenwassernutzung in den Toiletten und der
ausschlieBlichen Verwendung von Holz aus nachhaltiger Produk-
tion bis hin zu einem Nachbarschaftszentrum, besonderen Woh-
nungen und Einrichtungen fur behinderte Kinder und Senioren
und einigen Wohnateliers fur Kiinstler. Verwertbare Abfélle wer-
den in vier Gruppen getrennt (einschlieBlich Kompost) und in un-
terirdischen Behdltern am Rande des Grundstiicks gesammelt.

22 Ziele

- Stadtteilerweiterung von Westerpark

- “"Wir kbnnen nur davor warnen, eine autofreie Siedlung als Pa-
tentrezept flr ein besseres Wohnumfeld oder als Impuls ftr den
Ausbau des OPNV zu propagieren.”

- "Wir sind nach der langen Arbeit an diesem Projekt sehr ge-
spannt, ob aus dem Phantom tatsachlich eine etwas andere
Wirklichkeit werden kann.”

(Aus: ILS Rundbrief Autofreie Stadtquartiere Nr. 7)
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Hamburg - Saarlandstral3e

Initiator des Projektes

Der Verein Autofreies Wohnen e.V. begann
1993 mit der Initiierung eines autofreien
Wohnprojektes.
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GEOGRAPHISCHE LAGE

1 Management/Organisationsstruktur

Die Stattbau Hamburg GmbH, seit 12 Jahren alternativer Sanie-
rungstrager und im Neubau sehr erfahren, wickelt die finanzielle
Baubetreuung fiir die Genossenschaft, die Eigentumsgruppe so-
wie die Gesellschaft “Leben mit Behinderung" ab.

- Die Architekt/innen fuir die Gruppen sind Christine Reumschiis-
sel aus dem Biiro Architekten Dittert & Reumschussel und Joa-
chim Reinig vom Architekturbiro PanR.

2 Finanzierung /Modalitdten

Im 1. Bauabschnitt sind vier Gesellschaften beteiligt. Das Bauvor-
haben wird in Mischfinanzierungsmodellen geférdert. Das ge-
samte Siedlungsgebiet wurde unter fiinf Investorengruppen auf-
geteilt. Die Genossenschaft Wohnwarft wird 31 Wohnungen
bauen. Dabei wird ein Mischfinanzierungmodell im geférderten
Wohnungsbau angestrebt, das eine Wohnungsbelegung aller
Einkommensgruppen zuldsst. Alle Bewohner/innen bringen
12%-15% Eigenkapital auf. Die Eigentlimergemeinschaft Barm-
beker Stich wird 18 Wohnungen errichten, davon die Halfte als
gefordertes Eigentum. Die Bewohner/innen bringen mindestens
20% Eigenkapital auf. Die “Leben mit Behinderung Hamburg
GmbH" wird 14 Wohnungen flr betreutes Wohnen behinderter
Menschen erstellen. Die stadtische Wohnungsbaugenossen-
schaft GWG (Neue-Heimat-Nachfolgerin) wird ca. 50 Mietwoh-
nungen im 1. und 3. Forderweg erstellen. Dies ergibt die
Moglichkeit, auch Interessierte im autofreien Wohnprojekt auf-
zunehmen, die kein Eigenkapital haben.
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3 Umfang des Projekts

Die Flache des Projektes umfasst 3,5 ha und wird zu 1/3 mit Ge-
werbegebdude und zu 2/3 mit Wohngebauden besetzt sein. Ins-
gesamt werden 220 Wohneinheiten in drei Bauabschnitten er-
richtet werden. Im 1. Bauabschnitt sind es 120 Wohneinheiten.

4 Planungsprozess

Die Projektidee einer autofreien Siedlung fiir Hamburg entstand
durch den Verein Neandertal e.V., der sich spater in Autofreies
Wohnen e.V. umbenannte. Die Stadtentwicklungsbehdrde muss-
te erst durch Hartndckigkeit der Initiative Autofreies Wohnen
e.V. von einem autofreien Wohnprojekt tiberzeugt werden. Der
Autofreies Wohnen e.V. bildet einen Dachverband fiir verschie-
dene Initiativen, wie die Genossenschaft Wohnwarft und die Ei-
gentiimergemeinschaft Barmbeker Stich. 1995 wurde das Gebiet
SaarlandstraBe von der Stadtentwicklungsbehérde in Absprache
mit dem Autofreies Wohnen e.V. als geeignete Flache fur eine
autofreie Siedlung festgesetzt. Das Grundstiick wurde ehemals
von der Stadt fiir den Bau einer Autobahntrasse erworben und
freigehalten. Aus einem stadtebaulichen Wettbewerb (1995) ging
ein Funktionsplan hervor, der Grundlage fur den Bebauungsplan
wurde. Baubeginn war im November 1998. Die 111 WE des
1. Bauabschnittes sind ab 01/2000 bezugsfertig. Auf dem Areal
befindet sich zur Zeit noch eine Tankstelle, deren Pachtvertrag
2004 auslaufen und nicht verldangert werden wird. Erst ab die-
sem Zeitpunkt kann mit dem 2. Bauabschnitt begonnen werden.
Ein 3. Bauabschnitt ware die Erweiterung der Fachhochschule
Saarlandstrale inklusive weiterem Wohnungsbau. Die Umset-
zung ist jedoch noch nicht beschlossen.

VERNETZUNG

5 Lage in der Stadt

Das Geldande der SaarlandstraBe ist ca. 4 km vom Stadtzentrum
entfernt. Es liegt zwischen den Stadtteilzentren Barmen und Win-
terhude/Eppendorf. Die Siedlung ist an zwei Seiten von Wasser-
flachen (Osterbekkanal und Barmbeker Stichkanal) umgeben
und liegt in direkter Ndhe zum Stadtpark. Der Standort bietet
gute Bedingungen fir kleinere und mittlere Betriebe aus dem
produzierenden und dem so genannten dienstleistungsorientier-
ten Gewerbe.
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BLICKACHSEN

6 Stddtebauliche Analyse

Die winkelférmigen vier- bis fiinfgeschossigen Wohngebdude
und die zum Barmbeker Stichkanal liegenden Punkthduser sind
an die umgebenden Bauhdhen angepasst. Die Baukdrper ent-
sprechen der in dieser zentralen Lage Ublichen Bebauungsdichte.
Das Gewerbe, an der SaarlandstraBe gelegen, ist baulich vom
Wohnen getrennt. Die geplanten Ausweisungen (im maBgebli-
chen Bebauungsplan) sind im Wesentlichen “Reines Wohnge-
biet"”, “Kerngebiet" und "“Parkanlage”, wobei das Kerngebiet
mit Blironutzung den Schallschutz des Wohngebietes zur Saar-
landstraBe gewéhrleisten wird. Durch die Wohnkonzeption kon-
nen Wege und Platze innerhalb des Quartiers weitgehend au-
tofrei ausgebildet werden und als Aufenthalts- und Spielbereich
mitgenutzt werden. Stadtebaulich wird auf die Ndhe zum Wasser
und zum offentlichen Weg entlang dem Barmbeker Stichkanal
reagiert.

7 AuBenraumgestaltung

- Griin und Wasser

Von den drei Platzen im Wohnbereich fithren baumbestandene
Wege zum Griinzug am Barmbeker Stichkanal. Im Endzustand
betrdgt die Griin- und Freifliche insgesamt 1,4 ha. Sie setzt sich
aus offentlichem Griin am Osterbek- und Barmbeker Stichkanal
sowie aus wohnungsbezogenen halboffentlichen und privaten
Grinflachen zusammen. Am FuBgéangerboulevard (Wohner-
schlieBung) befinden sind unterschiedlich gestaltete Spielflichen.
Die Erdgeschosswohnungen erhalten erhéht gelegene Vor- bzw.
Mietergdrten, die von niedrigen Gartenmauern und Hecken ein-
gefasst werden. Die Gemeinschaftsgriinflichen in den Hofen der
Wohnkomplexe kénnen nach Wunsch der Bewohner flexibel ge-
nutzt werden.

[——

PLATZE

Die AuRenanlagen werden gemeinschaftlich von den Bewohnern
geplant. Fur die Gestaltung der Dachflachen gab es einen Work-
shop mit den zukiinftigen Bewohnern.

8 AuBere VerkehrserschlieBung

- Autoverkehr

Die Belastung durch den Autoverkehr ist an der SaarlandstraBe
und dem Wiesendamm sehr stark.

- OPNV-Anbindung

Die U-Bahn SaarlandstraBe liegt ca. 300 m FuBweg vom Quar-
tier entfernt.

U-Bahn U 3: Barmbek — Saarlandstrafe — Elbufer/Landungs-
briicken — Hauptbahnhof — Miimmelmannsberg (bekannt aus
vielen Fernseh-Krimis); fahrt alle 5 Minuten, ab 18.30 Uhr alle 10
Minuten, am Wochenende groRtenteils im 10-Minuten-Takt.
Weitere umsteigefreie Direktverbindungen sind an der U- und S-
Bahnstation Barmbek in 600 m Entfernung zu erreichen. Vier
Stadtbuslinien (117, 171, 172, 173) und eine Nachtbuslinie (N 600)
fahren unmittelbar am Quartier vorbei.

- Wasseranbindung

Es soll ein Bootskeller mit Gemeinschaftsbooten eingerichtet wer-
den. Am Barmbeker Stichkanal sind zwei Bootsanlegestege ge-
plant.
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9 Wegestruktur

Durch die Wohnkonzeption kénnen Wege und Platze innerhalb
des Quartiers weitgehend autofrei ausgebildet werden und als
Aufenthalts- und Spielbereich mitgenutzt werden. Ein im Gebiet
liegendes Geh-, Fahr- und Leitungsrecht ermdglicht die Durch-
fahrt fur Feuerwehr-, Rettungs- und Mobelfahrzeuge.

10 Parkierung

- Auto

Bis zu 30 Stellpldtze kdnnen an den drei Zufahrten von der Saar-
landstrafe untergebracht werden. Hier sind auch die Stellpldtze
fur Carsharing-Fahrzeuge geplant.

- Fahrrad

Fahrradboxen vor den Hauseingéngen, ein Stellplatz/WE (“Fahr-
radabstellflichen 1. Klasse"). Uber Rampe bequemer Zugang
zum Fahrradkeller mit je zwei Stellpldtzen/WE. Insgesamt drei
Stellplatze/WE fur Fahrrader, weiterer Bedarf kdnnte in den Pri-
vatkellern der Mieter und Eigentiimer abgedeckt werden.

11 Stellplatzregelung

Von sonst Ublichen 0,8 Stellplatzen pro WE mussen nur 0,15
nachgewiesen werden. Sie sind jedoch erst bei tatsachlichem Be-
darf auch baulich zu errichten. Bei Anschaffung eines Autos muss
eine Stellplatzablésesumme von 21.000 DM gezahlt werden.
Beim Scheitern des Projektes wird diese Stellplatzablésesumme
von allen Bewohnern féllig. Ein Scheitern des Projektes ist fur die
Eigentiimergemeinschaft Barmbecker Stich ab der Existenz von
10 Pkw definiert, fur die Genossenschaft ab 13 Pkw.

o

12 Rechtliche Vereinbarungen

Im Rahmen des Bauantrages wird die rechtliche Bindung fir den
Autoverzicht geregelt. Die Bauherren verpflichten sich, dafiir
Sorge zu tragen, dass bei Miet- und Eigentumswohnungen kein
Stellplatzbedarf durch die dauerhafte Nutzung eines Kfz erzeugt
werden wird. Die Verpflichtung wird an die Mieter bzw. Erwer-
ber weitergegeben. Zitat aus der Verpflichtungserkldarung zur
Verringerung des Stellplatzbedarfs: “Vorbemerkung: Diese Ver-
pflichtungserkldrung dient der Glaubhaftmachung, dass fir die
benannte bauliche Anlage/Wohneinheit der Stellplatzbedarf auf
unabsehbare Zeit erheblich verringert wird (3 Stellpldtze = 0,15
Stellplatze je WE statt 1,0 je WE). Auf der Grundlage dieser Er-
klarung wird bei der Bauaufsichtsbehdrde beantragt, die gesetzli-
che Verpflichtung zur Herstellung der notwendigen Stellpladtze
im Sinne von § 48 Absatz 1 HBauO bis zur Entstehung eines kon-
kreten Bedarfs in dieser Hohe auszusetzen. Den Gesellschaftern
der “Barmbeker Stich — W.E.G. von Auto” ist bekannt, dass nach
§ 80 Absatz 2 HBauO ordnungswidrig handelt, wer wider besse-
ren Wissens unrichtige Angaben macht, um einen Verwaltungs-
akt (hier die Aussetzung der Stellplatzverpflichtung) zu erwirken;
gemal § 8o Absatz 3 HBauO kann die Ordnungswidrigkeit mit
einer GeldbuBe bis zu 100.000,- DM geahndet werden ..." Der
Autoverzicht wird in das Grundbuch eingetragen, daraus folgt
eine Beibehaltung der Verpflichtung auch bei Eigentimer-
wechsel.
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13 Mobilitétskonzept
Carsharing ist geplant.

14 Zonierung

Das Projekt umfasst zu 1/3 Gewerbegebdude und zu 2/3 Wohn-
gebdude. Das Gewerbe, an der Saarlandstrale gelegen, ist bau-
lich vom Wohnen getrennt.

15 Versorgung

Die Ortsteilzentren Barmbek und Winterhude bieten viele Ein-
kaufsmoglichkeiten, Kultur, Unterhaltung, Dienstleistungen, 6f-
fentliche Einrichtungen, Verwaltungen. Zu Ful8, mit dem Fahrrad
oder Bus sind hier Laden, Schulen, Kindertagesstatten, Kirchen,
Alteneinrichtungen, Spiel- und Sportpldtze, Griin- und Erho-
lungsflachen in ein paar Minuten zu erreichen.

16 Freizeit

Es soll ein Bootskeller mit Gemeinschaftsbooten eingerichtet wer-
den. Am Barmbeker Stichkanal sind zwei Bootsanlegestege ge-
plant. Der Stadtpark ist in direkter Ndhe zum Gebiet.

17 Schulen, Kita und Spielplétze

Schulen, Kindertagesstatten, Kirchen, Alteneinrichtungen, Spiel-
und Sportplatze, Griin- und Erholungsflachen sind zu FuB, mit
dem Fahrrad oder dem Bus in ein paar Minuten zu erreichen.

18 Raumsituation
Aufgrund des Bauprozesses ist diesbezlglich zur Zeit (Nov. 1999)
noch keine Aussage moglich.

19 Architektonische Besonderheiten
Aufgrund des Bauprozesses ist diesbezlglich zur Zeit (Nov. 1999)
noch keine Aussage moglich.

20 Gestalterische Besonderheiten
Aufgrund des Bauprozesses ist diesbeztglich zur Zeit (Nov. 1999)
noch keine Aussage maoglich.

21 Okologische Besonderheiten

Es wurden eine Altlastensanierung durchgefiihrt und die Erhal-
tung des wertvollen Baumbestandes durchgesetzt. Auf dem
Geldnde entstehen tiber 1,4 ha Griin- und Freiflache, die sich aus
offentlichem Griin am Osterbek- und Barmbeker Stichkanal so-
wie aus wohnungsbezogenen halbéffentlichen und privaten
Grinflichen zusammensetzen. Ein 6ffentlicher Zugang sowie
zwei Bootsanlegestege flihren zum Wasser. Auf die Versiegelung
von Flachen wurde soweit wie moglich verzichtet - Wege sind
mit Kies belegt, die Dacher werden begriint. Das Regenwasser
versickert in den Erdgrund.

22 Ziele

" Autofreies Wohnen ist nicht gleichbedeutend mit autofreiem
Leben. Der vollige Verzicht auf den Pkw ist heute kaum denkbar,
jedoch liegt der Gedanke nahe, den Pkw aus dem Wohngebiet
zu verbannen.” (Aus: Autofreies Wohnen e.V., Infoblatt A, 5/98)
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3.3 Niirnberg

- Langwasser P
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Ntirnberg - Langwasser P

Initiator des Projektes

1957 Ubertrug die Stadt Nurnberg der Ge-
meinnitzigen Wohnungsbaugesellschaft der
Stadt Nurnberg mbH die Planungstrager-
schaft fur die GroBwohnsiedlung Niirnberg-
Langwasser.
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GEOGRAPHISCHE LAGE

1 Management/Organisationsstruktur

Die Planungstragerschaft der Gemeinnltzigen Wohnungsbauge-

sellschaft der Stadt Niirnberg mbH umfasst insbesondere folgen-

de Aufgaben:

- Programmplanung

- staddtebauliche Rahmenplanung

- Festlegung der Fernwdrmeversorgung

- Standort- und Bedarfsplanung fiir Folge- und Versorgungsein-
richtungen

- geschaftliche Durchfihrung des kaufménnischen Bereichs,
einschlieRlich Ankauf und Verkauf von Grundstticken

- Beseitigung der Bebauungshindernisse wie Baracken und
Mérzfeldtirme usw.

- Koordinierung aller Bautrdger bei der Durchfiihrung von Bau-
vorhaben

- beratende Funktion bei der Bebauung

- Finanzierung und Errichtung verschiedener sozialer Einrich-
tungen

2 Finanzierung/Modalitdten

Finanziert wurde das Projekt durch die Wohnungsbaugesell-
schaften ESW und WBG und private Bauherren. Nach einem
Wettbewerbsverfahren wurde der Architekt Albin Hennig 1972
mit der Planung von Langwasser P beauftragt. Die Griinplanung
wurde vom Buiro Thiele Landschaftsarchitekten GmbH durchge-
fuhrt.



STADTISCHE LAGE

3 Umfang des Projekts

Das Wohngebiet Langwasser P ist Teil des Stadtteils Langwasser,
das seit 1957 in Teilabschnitten realisiert wurde. Langwasser P ist
~ 14,7 ha groB. Es wurden 528 Wohneinheiten als Mietwohnun-
gen erstellt. Im Gebiet Langwasser P leben 1.600 Einwohner. Die
GFZ betrédgt 0,36.

4 Planungsprozess

Nach einem Wettbewerbsverfahren wurde der Architekt Albin

Hennig 1972 mit der Planung von Langwasser P beauftragt.
1972-1975

- Bebauungsplan:

1973
- Teilbebauung:

- Albin Hennig

- Elementa: Eckert und Pressel

- Steidle und Partner
1976-1982

- Bebauung: - Evangelisches Siedlungswerk Bayer

- Dieter Fritsch

- Albin Hennig

- Rudolf Hennig

- Wolfgang Hintz

- Grunplanung: - Gerhard Thiele

VERNETZUNG

5 Lage in der Stadt

Der Stadtteil Langwasser liegt im Stidosten der Stadt Nirnberg
auf dem ehemaligen Méarzfeld. Das Projektgebiet P liegt im Nord-
ost-Teil von Langwasser. Es grenzt im Norden an die Wohnanla-
ge Elementa und an die Gesamtschule. Die stdliche Grenze bil-
den die Thomas-Mann-Strafe und das anschlieBende Gewerbe-
gebiet. Im Osten folgen weitere Wohnbaugebiete des Bereiches
Nordost. Den westlichen Abschluss bildet die Otto-Barnreuther-
StraBe mit der U-Bahn.
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6 Stddtebauliche Analyse

“Wohnen sollte wieder in einen urbanen Raum eingebunden
werden, der durch Platze, Wege und StraBen gebildet wird. Nicht
mehr die aufgelockerte Idealstadt, sondern die Rickbesinnung
auf die Qualitaten alter Stadte, wie der verwinkelten Nlrnberger
Altstadt mit ihren Platzen und Gassen, deren Prinzipien flir die
Gegenwart Ubersetzt werden sollten, stand dabei Pate.” (Aus:
Geschichte eines Stadtteils-Langwasser P)

Die stadtebauliche Achse Hofburg-Marzfeld wird als Nebenele-
ment in der Struktur behandelt. Am Ende der aus der Stadt kom-
menden Achse wird eine Aufweitung als Grinflache gestaltet.
Gestaltung der StraBen und Platze als FuBgéngerbereiche. Park-
platze und Parkhduser befinden sich am Rande des Baugebietes.
Die Bebauung sollte sowohl im MaRstab als auch an der Erkenn-
barkeit der Einzelgeb4dude an die Bauprinzipien der Kernstadt er-
innern. Dabei wurden die StraBenrdume differenziert gestaltet
und ein Farbkonzept in Rotbraun-Ténen des Nirnberger Sand-
steins fur die Fassaden zugrunde gelegt. Im Gegensatz zum Mo-
dell der "aufgelockerten und durchgriinten Stadt” wurde hier
eine eindeutige Gliederung von intensiv genutzten Erschlie-
Bungszonen und ruhigen Griinbereichen auf den innen liegen-
den Wohnseiten geplant.

7 AuBenraumgestaltung

- Griin

Eine groBzligige Gestaltung des 6ffentlichen Griins prdgt den
AuBenraum. Die Griinbereiche sind von speziellen Nutzungen
freigehalten. Spielen findet in FuBgangerbereichen statt.

Der AuBenraum ist durch eine reliefartige Landschaftsgestaltung
mit hohem Baumbestand und pflegeleichten einheimischen
Geholzen und Baumen geprégt. Mietergdrten sind den Erdge-
schosswohnungen zugeordnet.
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Es gibt ein Zaunverbot fiir das gesamten Gebiet. Um die Beein-
trachtigungen durch den tbergeordneten StraBenverkehr soweit
wie moglich zu vermeiden, wurden entlang der Otto-Barn-
reuther-Strafe und der Thomas-Mann-StraBe bepflanzte Larm-
schutzwdlle errichtet. Ein 6ffentlicher Griinzug im Stidosten des
Wohngebietes ist auf den Fundamenten der ehemaligen Méarz-
feldanlage erstellt worden. Fir die Gestaltung der Landschafts-
Ubergdnge wurden vorgefundene Baumaterialien des Dritten
Reiches einbezogen. Aufgrund der komplexen Planung konnten
samtliche Versorgungsleitungen (Strom, Wasser, Fernwdrme ...)
in den 6 m breiten FuBgéngerbereichen untergebracht werden.
Alle Griinbereiche sind frei von technischer Infrastruktur (Kabel,
Rohre etc.) im Boden, sodass die Freiraumgestaltung maximale
Freiheit hat.

- Wasser

Der Langwasserbach wurde zu einem See aufgestaut. Fur die
Ufergestaltung nutzte man die auf dem ehemaligen Marzfeld
gefundenen Bausteine, welche als Fundamente der von Albert
Speer entworfenen Fahnenttirme dienten. Innerhalb des Wohn-
gebietes gibt es eine groBzligige Brunnenanlage als Mittelpunkt
eines gepflasterten stadtischen Platzes.

- Méblierung

Sitzbanke befinden sich am Rand der an die Wohnbebauung an-
grenzenden Griinbereiche. Ebenso sind Bdnke an den Kinder-
spielflichen in die Wohnwege integriert. Die FuBwegeuber-
dachungen bilden ein dominantes Element im FuBgangerbereich.
Im Wohngebiet verteilt findet man Steinplastiken, welche ftir
Kinderspiele anregend sind.
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8 Wegestruktur

Der verkehrsberuhigte Bereich wurde mit Betonsteinen rot und
grau gepflastert. Das Hauptwegenetz hat eine Breite von ca. 6 m.
Hausabstand und Wegeraum stehen in gutem Verhéltnis zuein-
ander. Eine teilweise Uberdachung der FuBwege schiitzt die
FuRgéanger vor Regen. Die vielarmige Verflechtungszone ist als
Kommunikationsachse ausgebildet. Neben den Hauptwegen
schaffen kleine Wege, die durch Gebdudehofe fuhren, eine gutes
Netzwerk mit Querverbindungen. Die Art der Wegefiihrung ge-
staltet die Durchquerung des Wohngebietes spannungsreich und
interessant.

9 AuBere VerkehrserschlieBung

- Autoverkehr

Breite AutostraBen erschlieBen den Stadtteil entlang der U-Bahn-
Trasse. Die hochbelastete Otto-Barnreuther-StraRe ist durch ei-
nen breiten bepflanzten Larmschutzwall von der Wohnbebau-
ung abgetrennt. Die Thomas-Mann-Strale ist als Zufahrt zu den
Parkhdusern die HaupterschlieBung des Quartiers und damit ver-
kehrsbelastet.

- OPNV-Anbindung

U-Bahn U1/U11 (100 bis 500 m FuBweg zur Haltestelle): Lang-
wasser-Std — Hauptbahnhof/Innenstadt — Fiirth; Bedienung zwi-
schen 5 Uhr und 1 Uhr alle 6 bis 7 Minuten, in den Hauptver-
kehrszeiten alle 3 Minuten, am Wochenende mindestens alle 10
Minuten.

Buslinie 55: Langwasser Mitte — Langwasser P — Meistersinger-
halle (Anschluss an S- und StraBenbahn).
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- Radverkehr

Der Stadtteil Langwasser ist durchgehend mit straBenunabhangi-
gen Radwegen erschlossen. Uber zwei FuBwegetberfiihrungen
ist die Verbindung zur Nachbarschaft Langwasser U gegeben.

10 Parkierung

- Auto

Parkhduser und ebenerdige Parkflachen sind im Stiden des Bau-
gebietes, an der Zufahrt zum Wohngebiet gelegen; eine Tiefga-
rage befindet sich an westlicher Zufahrtsstrale. Die Entfernung
der Wohnungen zu den Parkpldtzen betrdgt max. 200 — 250 m.
Das Fahrverbot fur Autos in den Wohnwegen wird allgemein
eingehalten. In der Anfangszeit hat der Hausmeister verstarkt
auf die Einhaltung geachtet. Die FuBwege von den Parkgaragen
zu den Hauseingdngen sind weitgehend Uberdacht. Fir den
Transport vom Parkplatz zur Wohnung ist jede Wohnung mit
einem Einkaufsroller ausgestattet.

- Fahrrad

Es sind einige Fahrradstander im Quartier verteilt. In den 7oer
Jahren spielte das Fahrrad im Stadtebau keine Rolle, deshalb gibt
es keine extra ausgewiesenen Fahrradstellpldtze.

11 Stellplatzregelung

Der Stellplatzschltssel betrdgt 1,0 Stellpldtze/WE. Die Entfer-
nung zu den Wohnungen betrdgt max. 200 — 250 m. Wer kein
Auto hat, braucht auch keinen Stellplatz zu mieten. Die Stell-
platzmiete betragt zur Zeit (1999) 60 DM/Monat und ist mit die-
sem Betrag nicht kostendeckend.
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12 Rechtliche Vereinbarungen

Der Nurnberger Stadtrat beschloss eine Satzung tber die Son-
dernutzung, wonach die StraBen neben der Nutzung durch
FuBganger und Fahrrader nur zur Befahrung mit Arztfahrzeugen,
Sanitdtsfahrzeugen, Taxen, Umzugswagen und Mobeltranspor-
tern und Fahrzeugen fiir Handwerksbetriebe freigegeben sind.
Vorsorglich wurde jedoch die StraBenbreite mit mindestens 6 m
so bemessen, dass gegebenenfalls Autostralen mit Einbahnrege-
lung eingerichtet werden konnten.

13 Mobilitédtskonzept

Zur Durchflihrung der Vorgabe wurden in einem dhnlich groRen
Wohngebiet sémtliche Fahrvorgénge tber einen Zeitraum von
zwei Wochen beobachtet und gezéhlt. Dabei hat sich gezeigt,
dass nur 7,5% aller Kfz-Bewegungen notwendige Fahrten bis zur
Hausttr waren. Daraufhin beschloss der Nirnberger Stadtrat
eine Sondernutzung fur die als FuRgdngerzonen gewidmeten
Strafen des Baugebietes P nach dem Bayerischen Strallen- und
Wegegesetz. Neben FuRgangern und Radfahrern sind, zeitlich
nicht begrenzt, Arztfahrzeuge, Sanitatsfahrzeuge, Taxen, Fahr-
zeuge fur Umziige und Mobeltransporte und Fahrzeuge fur
Handwerksbetriebe zugelassen. Vorsorglich sind die FuBganger-
bereiche so aufgebaut, dass auch eine Befahrung in Einbahnrich-
tung moglich ware. Fiir den Transport vom Parkplatz zur Woh-
nung ist jede Wohnung mit einem Einkaufsroller (Kofferkuli)
ausgestattet. Diese werden jedoch nicht gut angenommen.

14 Zonierung
- Wohnen — Langwasser P ist ein reines Wohngebiet.

- Arbeiten
Einige Dienstleistungen sind im westlichen Teil von Langwasser P
am Brunnenplatz angesiedelt.

15 Versorgung

Dinge des alltdglichen Bedarfs sind im Quartier erhaltlich. Zudem
ist es an die umliegenden Teilbereiche des Stadtteils Langwasser
angebunden. Zentrale Einkaufsgelegenheit von Langwasser ist
das Frankenzentrum, zwei U-Bahn-Stationen von Langwasser P
entfernt.

16 Freizeit

Zwei Rasenbolzplatze sowie ein Allwetterplatz in Verbindung mit
Tischtennisplatzen bieten ausreichende Spielmdglichkeiten. Alle
notwendigen Einrichtungen fiir Ver- und Entsorgung, Kinder-
spiel- und Freizeitbereiche werden in den breiten FuRgéngerbe-
reichen untergebracht. Das Problem der Larmstérung durch Kin-

derspiel in den Wohnwegen und durch Jugendliche, die sich re-
gelmaBig in den Wohnwegen aufhalten (Kommunikationszo-
nen!), wird von den Verantwortlichen der Wohnbaugesellschaft
stark thematisiert. Der von Menschen verursachte Larm wird in
verkehrsberuhigten Zonen stérender wahrgenommen als in
StralBen, in denen der Autoverkehr die groRte Larmquelle ist! Das
heutige Problem war bei der Erstvermietung nicht vorhanden, da
es die eigenen Kinder waren, die larmten. Heute wohnen zuneh-
mend kinderlose Mieter in Langwasser P. Wald und Wiesen als
Naherholungsgebiet grenzen im Nordosten an das Gebiet an.
Der “Lorenzer Reichswald” liegt im Stiden von Langwasser P.

17 Schulen, Kita und Spielplétze
Eine Gesamtschule ist im Norden des Gebietes angesiedelt. Die
Spielplétze sind in den FuBgangerbereichen angeordnet.

18 Raumsituation

Die Bebauung weist eine stadtebauliche Vielfalt auf, die sich
deutlich von den Baugebieten der friiheren Jahre in Nlrnberg
abhebt und zu einer hohen Akzeptanz durch die Bevolkerung
geflihrt hat. Die besondere Qualitét liegt in der stadtraumlichen
Gruppierung.

19 Architektonische Besonderheiten

50% der Wohnungen sind als GroRfamilienwohnungen geplant
worden. Fir jede Person einer Familie war ein Zimmer vorgese-
hen, d.h. eine Familie mit zwei Kindern sollte eine 4-Zimmer-
Wohnung erhalten. Dartber hinaus waren fur die Mieter, z.B. fiir
Familienfeste, eine anmietbare Gastewohnung, ein Gemein-
schaftsraum und eine Kinderspielwohnung vorzusehen. Die Kin-
derspielwohnung ist inzwischen in einen improvisierten Kinder-
garten umgewandelt worden.

20 Gestalterische Besonderheiten
Das Wohnprojekt ist durch die klassische Gestaltung der 7oer
Jahre in Formensprache und Farbkonzept gepragt.

21 Okologische Besonderheiten

Untersuchungen belegen, dass Kleinkinder in Langwasser P in ei-
nem friheren Alter, zeitlich langer und selbststandiger drauflen
spielen als in vergleichbaren Wohnsiedlungen. Dies ist fur die
kindliche Entwicklung von groRer Bedeutung und eine Erleichte-
rung fur die erwachsenen Aufsichtspersonen. Der vorhandene
Wildaufwuchs von Eichen, Kiefern und Birken wurde weitestge-
hend geborgen und nach Abschluss der einzelnen Baumalnah-
men wieder gepflanzt.
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22 Ziele

- Soziale Ziele:

“Die wohnungspolitischen Forderungen zielen vielmehr darauf
ab, die Bedurfnisse der anzusprechenden Zielgruppen (sozial
Schwache) zwar wesentlich starker zu berticksichtigen, als das
gemeinhin in Neubaugebieten geschieht, diese Gruppe aber
nicht zu isolieren, sondern auch andere Bewohner ausreichend
anzusiedeln, um durch eine solche soziale Mischung eine stabili-
sierende Wirkung auf die Lebensverhdéltnisse der Zielgruppen zu
erreichen.” (Aus: "Wohnpolitisches und stadtebauliches Pro-
gramm fir Nirnberg/Langwasser-Nordost", Marz 1974)

- Stddtebauliche Ziele:

- Ausformung von StraBen und Platzen als gebaute Raume

- Ruckgabe der Freiflichen an die Bewohner, besonders die
Kinder

- StraBenrdume als echter FuBgédngerbereich

- konsequentes Modell fiir Wohngebiete in Deutschland

- Ziele in Bezug auf die Grundrisse:
Verbesserung der Wohnungsgrundrisse fur unterschiedliche An-
spriiche sowie Unterbringung von mind. 50% GroBwohnungen

- Architektonische Ziele:

- Wiederentdeckung der Bauprinzipien der alten Stadt im Hin-
blick auf MaRstéblichkeit und Erkennbarkeit von Einzelge-
bduden

- Uberwindung der Monotonie von Wohnblécken

“Wir waren keine Autokritiker. Ausgangspunkt war die Kritik

am Stadtebau.” (Aus: “Geschichte eines Stadtteils — Nirnberg-
Langwasser”, Seite 204)
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3.4 Tibingen - Franzésisches Viertel/Stuttgarter StraBe
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Tiibingen - Franzdsisches Viertel/Stuttgarter Stral3e

Initiator des Projektes

Aufgrund des Abzugs der franzosischen Gar-
nisonen aus Tubingen erklart die Stadt 1991
die Absicht zur Festlegung eines stddtebauli-
chen Entwicklungsbereiches. Das Stadtsanie-
rungsamt der Stadt Tubingen wird mit der
MaBnahme beauftragt.
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1 Management/Organisationsstruktur

Die EntwicklungsmaBnahme wird von der Stadt Tubingen selbst
durchgefuhrt. Unterstlitzt wird sie dabei von der Landesentwick-
lungsgesellschaft Baden-Wirttemberg (LEG), der sie Teilleistun-
gen eines Entwicklungstrdgers, insbesondere die Flihrung eines
Treuhandkontos, Ubertragen hat. Die LEG und das Stadtsanie-
rungsamt bilden eine Projektgruppe.

2 Finanzierung/Modalitdten

Die Finanzierung der MaBnahme erfolgt durch den Verkauf von
Grundstiicken im Entwicklungsgebiet. Dabei kann von der Stadt
die Differenz zwischen dem entwicklungsunbeeinflussten Boden-
wert und dem Neuordnungswert zur Finanzierung der MaBnah-
me eingesetzt werden.

3 Umfang des Projekts

Das gesamte Projekt hat eine GroBe von ca. 60 ha, davon sind
60% Konversionsfliache. Es sollen Wohnraum fir 6.000 — 7.000
Menschen und 2.500 Arbeitspldtze entstehen. Die wichtigsten
Neubaugebiete sind das Loretto-Areal und das Hindenburg-
Areal. Das Loretto-Areal ist 5,92 ha groB. Das Hindenburg-Areal
ist 13,37 ha groB.
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4 Planungsprozess

1990

1990 wird bekannt, dass die franzosische Garnison abziehen
wird. Es werden erste Uberlegungen zum Umbau der Stidstadt
innerhalb des Stadtgebietes von Tlbingen angestellt.

1991
Die Stadt Tubingen erklart die Absicht zur Festlegung eines stad-
tebaulichen Entwicklungsbereichs. Das Stadtsanierungsamt wird
mit der MaBnahme beauftragt. Das Motto lautet : “Le bataillion
de la garde n'existe plus!". Im Juni verldsst der grote Teil der
franzosischen Truppen Tubingen. Die Stadt Gbernimmt sukzessi-
ve die Militdrareale. Im Sommer erfolgt der Startschuss zum stad-
tebaulichen Wettbewerb, begleitet von einem Kolloquium und
Diskussionsveranstaltungen zur Zukunft der Stidstadt. Die Stadt
und das Studentenwerk beginnen mit dem Umbau von Militér-
gebduden. Als Zwischennutzer bis zur Privatisierung der Flachen
siedeln sich die ersten Gewerbebetriebe an.

1992
Der Wettbewerb wird von fuinf Studenten gewonnen, die spater
das Stuttgarter Bliro Lehen 5 griinden. Beginn der Altlastenun-
tersuchung und ErschlieBungsmafnahmen, parallel entsteht der
Entwurf des stadtebaulichen Rahmenplans. Im Herbst beschlieRt
der Gemeinderat die Entwicklungssatzung, die im Dezember
durch Genehmigung des Regierungsprasidiums rechtskraftig
wird. Der Entwurf des Rahmenplans wird in den Gremien disku-
tiert und der Offentlichkeit vorgestellt.

1993
Der Gemeinderat bildet einen Stidstadtausschuss, die Kaufver-

handlungen mit dem Bund konkretisieren sich. Im Dezember
stimmt der Gemeinderat dem Entwurf des Rahmenplans zu.

VERNETZUNG

1994
Die Stadt erwirbt vom Bund das Hindenburg-Areal, das Loretto-
Areal und die Franzosische Schule. Die Altlastensanierung und
die Verhandlungen mit Grundstiicksinteressenten beginnen. Pa-
rallel entsteht das Konzept fiir den Bebauungsplan Hindenburg-
West.

1995
Erste Optionen fiir den Geb4ude- und Grundstiicksverkauf wer-

den gegeben. Konzepte fiir die Neubebauung des Loretto-Areals
entstehen.

1996

Das Stadtsanierungsamt und die Landesentwicklungsgesellschaft
bilden eine Projektgruppe. Der Verkauf der bebauten Grund-
stiicke beginnt. Zu diesem Zeitpunkt gibt es im Entwicklungs-
bereich bereits 350 Arbeitsplatze und Wohnraum fiir 1.300 Be-
wohner. Der Gemeinderat beschlieft den Bebauungsplan fur
Hindenburg-West. Im Juni wird der erste private Kaufvertrag
Uber ein Neubau-Grundstlick abgeschlossen. Baubeginn in Hin-
denburg-West.

1997

Baubeginn im Loretto-Areal. Fur fast alle Grundstticke in den
ersten beiden Bauabschnitten liegen Kaufvertrdge oder Optio-
nen vor. Die ersten Richtfeste werden gefeiert.

1998

Der Entwurf fir den Bebauungsplan Hindenburg-Ost entsteht.
Der Gemeinderat beschlieft den Bebauungsplan fiir Loretto-Ost.
Ein privater Investor soll die Herstellung der automatischen
Quartiersgaragen Ubernehmen.
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Loretto-Areal

Hindenburg-Areal

1999
In den beiden ersten Bauabschnitten Hindenburg-West und Lo-

retto-Ost ist ein grofBer Teil der Neubebauung bereits bezogen,
der Rest steht vor der Fertigstellung. Der Grundstticksverkauf fur
Hindenburg-Ost lauft, erste Optionen wurden bereits vergeben.
Eine Investorengruppe aus dem Bereich der Baugruppen meldet
Interesse am Bau von zwei Quartiersgaragen an und bekommt
den Zuschlag von der Stadt. Anfang 2000 beginnt voraussicht-
lich die Akquisition fiir Loretto-West. Die ehemaligen militari-
schen Nutzbauten, soweit erhalten, sind alle um- und ausgebaut
und werden genutzt als:
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- Studentenwohnheime (500 Studenten)
- VHS
- barrierefreies Wohnen
- experimentelles Wohnen
- gewerbliche Nutzung:
- Mobelschreinerei
- Hausratverwertungshof
- Zimmerei
- Schlosserei usw.

Im September 1999 haben sich 105 Betriebe mit ca. 600 Beschéf-
tigten im Areal angesiedelt.
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Sie unterteilen sich in:
-20% Handwerk

-30% Dienstleistung

-10% Einzelhandel
- Fachmarkte

- Kultur und o&ffentliche Einrichtungen

- Entwicklungsstufe |

- Entwicklungsstufe Il
- Entwicklungsstufe Il1
- Entwicklungsstufe IV
- Entwicklungsstufe V

1992—-1996
1997-1999
2000-2002
2003-2005
2006—2008

FIGUR

Néhere Informationen hierzu im Buch “Stadt Tubingen — Stadte-
baulicher Rahmenplan Stuttgarter StraBe/Franzosisches Viertel”.

1994

Die Biirgerbeteiligung ist ein wesentlicher Punkt des Sanierungs-
konzeptes. Die Baugruppen identifizieren sich durch die Eigenbe-
teiligung am Planungsprozess mit dem Stadtteil und sind poli-
tisch prasent. Zum Beispiel gibt es eine Planungsgruppe fur die
AuBenraumgestaltung. Die Grundstiicke werden nicht nach
Hochstpreis vergeben, sondern nach Nutzungskonzept, bevor-
zugt werden Baugruppen. In der Zusammenarbeit mit Baugrup-
pen wurden von Seiten der Stadt Tubingen seit der Anfangs-
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phase gute Erfahrungen gemacht. Das Gewerbe wird durch die
Baugruppen angeworben. Die Stadt férdert den Kontakt zur in-
teressierten Birgerschaft durch ein Stadtteilbiro und durch
raumliche Angebote fiir die Zusammenkiinfte von Arbeitsgrup-
pen. Zur Information wird in der Anfangsphase der Entwicklung
eine Stadtteilzeitung (“Stdstadt”) herausgegeben. Uber die ge-
setzlich vorgeschriebene Birgerbeteiligung im Rahmen der Be-
bauungsplanaufstellung hinaus werden Informationsgesprache
fur interessierte Gruppen, Verbande, Kammern (IHK, Hand-
werkskammer), Kirchengemeinden u.4. angeboten. Die Bevolke-
rung wird ausdriicklich zur aktiven Mitarbeit an dem Rahmen-
konzept wie an den Teilpldnen fiir die einzelnen Gebiete des
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Projekts Stuttgarter StraBe/Franzosisches Viertel aufgerufen. Nur
durch die Mitarbeit der Bevolkerung kann erreicht werden, dass
die ortlichen Bedrfnisse in den klinftigen Mafnahmen manifest
werden.

5 Lage in der Stadt

Das Franzoésische Viertel befindet sich im Stden Tubingens. Die
Stdstadt ist von der Kernstadt rdumlich getrennt durch den
Neckar, das Bahngeldnde und die vielbefahrene B 28. Es besteht
eine Verbindung zur Kernstadt durch den Schlossbergtunnel, die
Blaue Briicke und den Ortsteil Lustnau.
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Die B 27 und B 28 trennen, insbesondere fiir FuBganger, die Std-
stadt mehrmals. Andererseits verbinden die zwei BundesstralRen
die Stidstadt optimal autogerecht mit der Region.

6 Stddtebauliche Analyse

Das stddtebauliche Grundkonzept ist eine stadtische Entwicklung
— kein Siedlungsbau. Es geht um die Verdichtung der vorhande-
nen Kasernenstruktur und um das Leitbild der “Stadt der kurzen
Wege". Ein innerstadtischer Charakter wird durch eine dichte
Parzellenstruktur und fast flichendeckende Gewerbenutzung in
der Erdgeschosszone erzeugt. Der gesamte Bereich ist als Misch-

gebiet vorgesehen, wobei die Nutzungsmischung konsequent bis
auf die Parzelle durchgefuhrt wird. Neben der Nutzungsmi-
schung ist eine kleinmaBstadbliche Struktur mit kleinen Parzellen
und mit geschlossener, mehrgeschossiger, verdichteter Bauweise
vorgesehen. Die Grundstiicke weisen eine hohe GRZ, mindestens
0,6 auf. Dies und die mehrgeschossige Bebauung fiihren zu rela-
tiv niedrigen Grundstiickskostenanteilen je WE bzw. m? Wohn-
flache.
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7 Aullenraumgestaltung

- Griin

Die Bewohner werden aktiv in den Planungsprozess der AuBen-
raume einbezogen. Es gibt Gemeinschaftsgriin in den Hofen.
Sudlich des Hindenburg-Areals schlieBt ein Naherholungsgebiet
an.

8 Wegestruktur
Es gibt eine dichte Wegestruktur in den einzelnen Quartieren.
Alle StraBen im Quartier sind ohne Einschrankungen fiir den Au-

toverkehr zugelassen.
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Durch die Einrichtung von Zone 30-Bereichen und Spielstrafien
werden die StraBen verkehrsberuhigt.

9 AuBere VerkehrserschlieBung

- Autoverkehr

- B2y/Stuttgarter StraBe: sehr stark belastet (es gibt die Absicht,
die B 27 durch den Bau einer Umgehungsstrale zu verlagern,
jedoch ist die Realisierung nicht in Sicht)

- Hechinger StralRe: stark belastet
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- OPNV-Anbindung

Das Hindenburg-Areal wird durch die zwei Stadtbuslinien 4 und
13 zentral erschlossen. Durch Uberlagerung der beiden Linien be-
steht werktags eine viertelstiindliche Verbindung zum Haupt-
bahnhof und zur Altstadt. An Sonntagen verkehrt allerdings nur
eine Linie im Stundentakt bzw. Halbstundentakt (vormittags/
nachmittags bis abends).

Das Loretto-Areal wird durch die Stadtbuslinien 3 im Westen und
8 peripher am &stlichen Rand, die werktags jeweils halbsttindlich
verkehren, erschlossen. Allerdings sind damit teilweise ldngere
Anmarschwege bis zu den Haltestellen verbunden. An Sonnta-
gen und teilweise an Samstagen verkehren beide Stadtbuslinien

nicht zur Studstadt. Generell weist der Fahrplan gréRere Unter-
schiede zwischen Schul- und Ferienzeiten auf.

10 Parkierung

- Auto

Die Baulasten der Stellplédtze werden von den Privatgrundstiicken
entkoppelt, d.h. die Baulast wird auf die zentralen Flachen der
Quartiersgaragen gelegt. Es findet kein Parken auf Privatgrund-
stiicken statt. Am Rande der Quartiere sind Grundstlicke ausge-
wiesen, auf denen automatische Parkierungsanlagen gebaut
werden und die in der Regel von auBerhalb angefahren werden
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[] privates Grin
. gemeinschaftliches Griin

. offentliches Griin

kénnen, ohne die Wohnstrafen zu belasten. Mit Ausnahme von
Be- und Entladen von Fahrzeugen ist das Abstellen von Pkw im
offentlichen Raum nur in Ausnahmefdllen gestattet. Fiir Besu-
cher im Stadtteil stehen freie Kapazitdten in den automatischen
Parkierungsanlagen zur Verfigung. In den umgebenden Wohn-
gebieten ist flichendeckend Parkplatzbewirtschaftung einge-
fuhrt, sodass dort keine kostenlosen Dauerparkplétze im 6ffentli-
chen StraBenraum zur Verfligung stehen.

60

- Fahrrad

“Flr das Radfahren soll ein zusammenhdngendes StraBennetz
Uberwiegend aus verkehrsberuhigten Bereichen und aus den als
Tempo-30-Zonen angeordneten Sammelstralen zur Verfligung
stehen. Die einzelnen Teilbereiche sollen moglichst gut an das
Ubergeordnete Radwegenetz angebunden werden, das insbe-
sondere in den Verbindungen zur Innenstadt zu verbessern ist.
(...) FUr Fahrrader sollen Giberdachte Abstellmoglichkeiten ange-
boten werden.” (Aus: “Stadt Tlbingen — Stadtebaulicher Rah-
menplan Stuttgarter StraBe/Franzdsisches Viertel”, 1994)
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11 Stellplatzregelung

Nach den Festsetzungen in den Bebauungspldnen ist das dauer-
hafte Abstellen von Fahrzeugen weder im 6ffentlichen Strafen-
raum noch auf den Baugrundstlcken zuldssig. Daftir werden am
Rande der Quartiere Grundstlicke ausgewiesen, auf denen auto-
matische Parkierungsanlagen gebaut werden und die in der Re-
gel von auBerhalb angefahren werden konnen, ohne die Wohn-
straBen zu belasten. Diese Regelung wurde bis auf eine Aus-
nahme Uberall durchgesetzt, sodass der Weg zum Autostellplatz
gleich lang oder langer ist als zur ndchsten Bushaltestelle im Ge-
biet. Maximal sind die Wege zum eigenen Autostellplatz 200 bis
250 m lang. Diese Grundstlcke sind mit Baulasten zugunsten

der zu errichtenden Wohnungen belastet: Je Wohnung eine Bau-
last, d.h. die Zahl der WE bestimmt die Anzahl der Stellplatze.
Die Baulasten sind fur den Bauherrn einer Wohnung kostenlos.
Die Parkierungsgrundstlicke werden an Investoren mit entspre-
chenden Auflagen zu Bau, Betrieb und Unterhaltung verdufBert.
Wohnungseigenttimer, die ein Auto besitzen, konnen gegen
Zahlung von bis zu 24.000 DM einen Anteil an der Parkierungs-
gesellschaft erwerben, damit verbunden ist ein Dauernutzungs-
recht in der automatischen Parkierungsanlage. Sie kénnen je-
doch auch einen zeitlich begrenzten Mietvertrag lber einen
Stellplatz abschlieBen (etwa 120 DM/Monat, z.B. fur den Zweit-
wagen des Haushalts).
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Durch diese Regelung ist es gelungen, die Kosten fur die Herstel-
lung eines Stellplatzes von den Kosten fur die Erstellung einer
Wohnung zu trennen und auf den Verursacher des Parkraumbe-
darfs, den Halter eines Fahrzeuges, zu verlagern. Wer kein Auto
besitzt, braucht auch keinen Stellplatz in der Parkierungsanlage
zu erwerben und spart somit direkt Geld ein.

12 Rechtliche Vereinbarungen
Eine vertragliche Regelung Uiber Autoverzicht gibt es nicht.

13 Mobilitétskonzept

Entwicklung eines flichendeckenden Mietautosystems mit hoher
Mobilitatsgarantie. Insgesamt 7 — 9 Carsharing-Stellpldtze wer-
den im Gebiet auf privaten Flachen in 6ffentlicher Hand ausge-
wiesen. Ein Vorher/Nachher-Vergleich zu den Verkehrsgewohn-
heiten der Bewohner ist zur Zeit in der Bearbeitung.

14 Zonierung
Der gesamte Entwicklungsbereich ist als Mischgebiet ausgewie-
sen. (Nutzungsmischungsplan Stand 6/1999)

15 Versorgung

Das Konzept der “Stadt der kurzen Wege" zieht die umfassende
Versorgung innerhalb des Stadtteils mit sich. (Nutzungsmi-
schungsplan Stand 6/1999)

16 Freizeit

Das Konzept der “Stadt der kurzen Wege" zieht die umfassende
Versorgung innerhalb des Stadtteils mit sich. (Nutzungsmi-
schungsplan Stand 6/1999)

17 Schulen, Kita und Spielplétze

Das Konzept der “Stadt der kurzen Wege" zieht die umfassende
Versorgung innerhalb des Stadtteils mit sich. (Nutzungsmi-
schungsplan Stand 6/1999)

18 Raumsituation

Es geht um die Verdichtung der vorhandenen Kasernenstruktur
und um das Leitbild der “Stadt der kurzen Wege". Ein innerstad-
tischer Charakter wird durch eine dichte Parzellenstruktur und ei-
ne hohe Anzahl an Gewerbeflachen in der Erdgeschosszone er-
zeugt.
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19 Architektonische Besonderheiten

Die EntwicklungsmaBnahme ist gekennzeichnet durch architek-
tonische Vielfalt. Diese wird erreicht durch die Bildung von klei-
nen Parzellen, die an einzelne kleine Baugemeinschaften mit je
einem Architekten und nicht an Bautrager verduBert werden. Ne-
ben den allgemeingiltigen baurechtlichen Vorschriften beschrén-
ken sich die Vorgaben fir den Architekten auf:

- Einhaltung des Baufensters und der GRZ (0,6-0,7)

- zulassige Gebdudehohe, bezogen auf Traufe (9—18 m)

- bei Dachgeschoss: Einhaltung der Hdilllinie

- geschlossene Bauweise

Die GrundstlicksgroBe ist nicht vorgegeben. Sie wird mit der
Bauherrengruppe und den benachbarten Bauherrengruppen ein-
vernehmlich festgelegt. Es wird angestrebt, dass sich im Erdge-
schoss gewerbliche Nutzung befindet.

20 Gestalterische Besonderheiten
Eine hohe Anzahl der vorhandenen Kasernengebdude wurde in
die Stadtentwicklung einbezogen. Erwahnenswert ist die Umnut-
zung einer ehemaligen Panzerhalle zu einem Uberdachten
Marktplatz im Hindenburg-Areal.

21 Okologische Besonderheiten

Durch die geschlossene, verdichtete und mehrgeschossige Bau-
weise wird sparsam mit Grund und Boden umgegangen. Anstatt
konventioneller Parkhduser werden platzsparende mechanische
Parkierungsanlagen gebaut.

Die offentlichen Flachen und Rdume werden durch das Freihal-
ten von Parkierung und durch die Ausstattung mit besonderer
Qualitat aufgewertet. Das Leitmotiv der “Stadt der kurzen Wege"
Uber Nutzungsmischung bewirkt eine Verkehrsverringerung.
Bauherrengruppen, mit besonderer 6kologischer Zielsetzung wie
Passivhaus, Null-Energie-Haus, Verwendung 6kologischer Bau-
stoffe u.4., werden bevorzugt. Das Stadtsanierungsamt gibt eine
Niedrig-Energie-Haus-Bauweise vor. Die Gebdude werden an das
Fernheiznetz der Stadtwerke Tibingen angeschlossen. Auf
Oberflachenversiegelung wird, wo moglich, verzichtet.

22 Ziele
Ziele sind nicht Autoverzicht, sondern Autoreduzierung und
Reduzierung der Autonutzung. Ein Verzicht auf Autos ist schon
im Hinblick auf die ebenfalls angestrebte Mischnutzung nicht
moglich.



3.5 Wien - Sargfabrik
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Wien - Sargfabrik

Initiator des Projektes
1987 wurde der gemeinnitzige Verein fur
integrative Lebensgestaltung gegriindet.
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1 Management/Organisationsstruktur

Der Verein war Bauherr, ist Eigentiimer und verwaltet sich selbst.
Dem gewdhlten ehrenamtlichen Vereinsvorstand steht eine Ge-
schéftsfihrung zur Seite. Im Mai 1989 wurde die Liegenschaft,
eine ehemalige Sargfabrik, erworben. Das Architekturblro BKK-2
wurde 1993 mit der Planung eines den komplexen Vorstellungen
des Vereins entsprechenden Gebdudeensembles auf dem Grund-
stlick der stillgelegten Fabrik beauftragt.

2 Finanzierung/Modalitdten

Das Wohnprojekt ist ein geférderter Wohnbau (nach WWFSG
1989, § 14) und wird als Wohnheim deklariert. Die Vereinsmit-
glieder zahlen ein Darlehen an den Verein gegen Nutzungsrecht
der gemeinschaftlichen Einrichtungen. Die Finanzierung von Ge-
meinschaftseinrichtungen ist Voraussetzung fur die Forderung
von Wohnheimen nach dem 6&sterreichischen Recht (WWFSG).
Es wurden 1,4 Mill. 6S (200.000 DM) durch Nichtbau einer Tief-
garage eingespart.

3 Umfang des Projekts
Das Grundstiick hat eine Flaiche von 0,47 ha. 73 Wohneinheiten
werden 1999 von 9o Erwachsenen und 40 Kindern bewohnt.



STADTISCHE LAGE

4 Planungsprozess

Aus Unzufriedenheit tber den geringen Standard und die per-
manent steigenden Erhaltungskosten der Wiener Mietwohnun-
gen bildete sich im Herbst 1986 eine kleine Interessengruppe.
Man wollte einen Wohnungsverband in einem schon bestehen-
den Gebdude oder eine neuartig konzipierte offene Wohnanlage
zur gemeinschaftlichen Beherbergung verschiedener Lebensfor-
men und kultureller Moglichkeiten schaffen. 1987 wurde der ge-
meinn(tzige Verein fur integrative Lebensgestaltung als Trager
der bald zu einer Kerngruppe von mehr als 30 Mitgliedern ange-
wachsenen Initiative gegriindet und suchte eine geeignete Lie-
genschaft. Bevorzugt wurde eine Lage innerhalb des Haupt-
straBengtirtels. Im Mai 1989 konnte die Liegenschaft der ehemaligen
Sargfabrik zu einem Kaufpreis von 13 Mio. 6S (1,85 Mio. DM)
erworben werden. Das Architekturbiiro BKK-2 wurde mit der
Planung eines den komplexen Vorstellungen des Vereins entspre-
chenden Gebdudeensembles auf dem Grundstlck der stillgeleg-
ten Fabrik beauftragt. Den ersten Entwirfen zufolge sollte die
historische, aus Backsteinmauerwerk bestehende Produktions-
halle der ehemaligen Industrieanlage erhalten und mit Wohnein-
heiten ausgestattet werden. Dazu wdre man bereit gewesen,
eine Reihe bloB nordseitig offener und sonst in das Gebdude-
innere ausgerichteter Wohnungen zu akzeptieren. Zu einer Rea-
lisierung dieses Plans kam es nicht, weil die Rechtsgrundlage fur
das zwar unkonventionelle, jedoch offiziell genehmigte und auch
geforderte Projekt nach einem Anrainereinspruch vom Verwal-
tungsgerichtshof aufgehoben worden war. Was von diesem Kon-
zept im Zuge der weiteren, zu einem fast kompletten Neubau
fuhrenden Diskussionsprozesse Ubrig blieb, war der Wunsch
nach Beibehaltung der fritheren Geb&dudestrukturen. So orientie-
ren sich die Kubaturen der von der Matznergasse aus nach innen
fuhrenden Trakte an den Bemessungen der alten Werkhallen.
Aus diesen Entwicklungen heraus erklart sich unter anderem die

VERNETZUNG

ungewohnliche Aufrasterung der zweigeschossigen Wohnein-
heiten mit einem Gesamthéhenmal von 4,8 Metern. Erhalten
blieb auch das einstige Zinshaus in der Matznergasse, das saniert
als Wohnhaus in das tbrige Ensemble miteinbezogen wurde.

- Planungsbeginn Januar 1993

- Baubeginn April 1994

- Fertigstellung Juli 1996

- Eine Erweiterung ist auf dem nahe gelegenen Grundstiick Mis-
sindorfstraBe/Fenzlgasse in Bau — MISS Sargfabrik.

5 Lage in der Stadt

Das Wohnprojekt liegt im Westen von Wien, auferhalb des
HauptstraBengirtels gelegen, etwa 6 km vom Innenstadtzen-
trum (Stephansdom) entfernt. Der 14. Bezirk (Penzing) ist ein
klassischer Wohnbezirk, der, typisch fiir einen Wiener AuRenbe-
zirk, stark mit Hinterhofgewerbe und Kleinindustrie durchsetzt
war und ist.
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6 Stddtebauliche Analyse

Stadtebaulich handelt es sich um die Verdichtung einer
Blockrandbebauung. Das Wohnprojekt préasentiert sich stark in-
trovertiert. Der Kindergarten und das Caféhaus an der Gold-
schlagstraBe bilden das Tor zum Quartier bzw. zum &ffentlichen
Raum.

7 AulBenraumgestaltung

- Griin und Wasser

Es gibt eine Dachbegriinung mit Sitzbereichen und einer be-
schrankten Anzahl von Gemisebeeten. Die Beete werden einmal
im Jahr unter den Interessenten verteilt. Die ebenerdigen Griin-
bereiche werden gemeinschaftlich genutzt. Der Hof ist mit einem
bepflanzten Wasserbecken (das Dach des Badehauses) gestaltet.
Der Rand des Wasserbeckens wird als Sitzgelegenheit genutzt.

8 Wegestruktur

Die zwei Eingdnge Matznergasse und GoldschlagstraBe ermog-
lichen eine Durchwegung der Wohnanlage. Metalltore an beiden
Eingdngen deuten auf die privatrechtliche Verfligung hin, auch
wenn sie den groBten Teil des Tages gedffnet sind. Sie werden
abends und am Wochenende geschlossen. Die ErschlieBung des
Gebdudekomplexes geschieht Uber offene Treppenhduser und
Laubengénge. Diese bieten sich auch als Aufenthalts- und Spiel-
rdume an.

e Wemar, Bkt e B3 Kabg
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9 AuBere VerkehrserschlieBung

- Autoverkehr

- GoldschlagstraRe: maRig belastet

- Matznergasse: wenig belastet

- MissindorfstraRe (Erweiterungsbau): maRig belastet
- Fenzlgasse (Erweiterungsbau): wenig belastet

- OPNV

- StraRenbahnlinie 52 (300 m FuBRweg): Baumgarten (14. Bezirk) —
Westbahnhof; Bedienung alle 7-8 Minuten tagstber, 15 Minu-
ten nach 22 Uhr

- StraRenbahnlinie 49 (450 m FuBweg): Hutteldorf (14. Bezirk) —
Dr.-Karl-Renner-Ring (Innenstadtring); Bedienung alle 4-5 Mi-
nuten tagstiber, 15 Minuten nach 22.30 Uhr

- S-Bahn S 45 (400 m FuBweg): Hutteldorf (14. Bezirk) — Han-
delskai (Donauufer im nérdlichen AuBenbereich); durchgehend
15 min-Takt

- S-Bahn S 15 (400 m FuBweg): Westbahnhof — Meidling - Flo-
ridsdorf (Ringverbindung); fast durchgehend 1 Std.-Takt

- S-Bahn S 50 (400 m FuBweg): Westbahnhof — Neulengbach
(westl. Umlandgemeinde); unregelméaRiger Stundentakt zwi-
schen 7 und 19 Uhr, z.T. verstarkt

- U-Bahn U 3 (1 km FuBweg oder Umsteigen von Strab 49): Ot-
takring — Innenstadt — Erdberg; zwischen 6 und 18.30 Uhr
4 min-Takt, danach und davor schrittweise auf 7-8 min-Takt
verldngert

Die OPNV-Anbindung kann als hervorragend gewertet werden
und unterstltzt so ein Wohnen ohne Auto im Quartier.
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10 Parkierung

- Auto

Die Stellplatzverpflichtung fiir die Wohnanlage ergibt sich aus
der Wiener Bauordnung, welche fiir Wohnheime einen Stell-
platzschliissel von o,1 Stellplatze/WE vorschreibt. Diese Parkplat-
ze wurden pro forma im begriinten Hinterhof ausgewiesen und
dienen de facto als Spielflachen fir Kinder. Die Bewohner der
Sargfabrik haben die Ubereinkunft getroffen, dass diese Stell-
platze nicht als solche genutzt werden. Sie stellen ihre Autos im
umliegenden StraBenraum ab.

Befragung zu den Mobilitditsgewohnheiten der Bewohner der
Sargfabrik, Wien, siehe Kapitel 5.1.4, Seite go.

- Fahrrad
Im Kellergeschoss befindet sich ein 50 mZ2-Abstellraum fir
Fahrréader.

11 Stellplatzregelung

Der Stellplatzschliissel betragt o,1 Stellplatze/WE. Die Stellplatz-
verpflichtung fir die Wohnanlage ergibt sich aus der Wiener
Bauordnung, welche fiir Wohnheime pro 10 WE einen zu errich-
tenden Stellplatz vorschreibt.

12 Rechtliche Vereinbarungen

Die Bewohner des Wohnheims haben die Ubereinkunft getrof-
fen, dass die im Hof ausgewiesenen Stellpldtze nicht genutzt
werden.

W, Ok T eV 0§
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13 Mobilitédtskonzept

Ein Mobilitdtskonzept ist nicht vorhanden, da bei der Planung
des Projektes Mobilitatsgesichtspunkte eine untergeordnete Rol-
le spielten. Allerdings hat fiir die Auswahl des Projektstandortes
auch die gute Anbindung an den OPNV eine Rolle gespielt. Fiir
den Erweiterungsbau MISS Sargfabrik ist geplant, die drei gefor-
derten Stellpldtze als Carsharing-Platze zu nutzen.

14 Zonierung

- Wohnen

- Wohnen und Kultur

- Mehrgenerationen-Wohnen

- Unterstlitzung unkonventioneller Wohnformen

- Integration behinderter Menschen

- Integration von sozialen Randgruppen (flir Erweiterung MISS
Sargfabrik geplant)

- Arbeiten
Wohnen und Arbeiten in vereinseigenen Betrieben: Badehaus,
Seminarzentrum, Veranstaltungszentrum (siehe Veranstaltungs-
programm), Kindergarten, Café-Restaurant (verpachtet)
- 25 Arbeitsplatze durch den Verein
- 10 Arbeitsplatze in Arztpraxis und Selbststandige
Etwa die Halfte der auf dem Geldnde arbeitenden Menschen
wohnt in der Sargfabrik.
- Veranstaltungssaal: GréRe 150 m?
- groles Foyer mit Bar
- Fassungsvermdgen: 140 Personen bei Kinobestuhlung
mit Blihne, bei stehendem Publikum 240 Personen
- flexible Raumgestaltung
- programmierbare Licht- und Tonanlage nach aufen
schalldicht
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- Seminarrdume:

- 3 Raume, von denen einer durch eine flexible Wand
unterteilbar ist

- bieten durch ihre verschiedene GréRe und moderne
technische Ausstattung viele Einsatzmoglichkeiten

- Foyer 20 m?

- Umkleideraume und Duschen

- in den warmen Monaten Dachterrasse als Erholungs-
zone

15 Versorgung

Das Wohnheim ist in einen gut funktionierenden Stadtteil inte-
griert. Ein mobiler Einzelhdndler fahrt die Sargfabrik in regelmani-
gen Abstdnden mit seinem Verkaufswagen an und bietet Biopro-
dukte an.

16 Freizeit

Ein Veranstaltungszentrum ist im Projekt integriert. Das Bade-
haus ist zum Entspannen und als kommunikativer Treffpunkt ein
beliebter Ort.

- Badehaus:

- bietet fiir rund 70 Personen die Méglichkeit zur Ent-
spannung und Erholung in einem Umfeld internatio-
naler Badekultur

- Schwimmbecken mit Gegenstromanlage 21°C

- Warmwasserbecken 34°C

- Warmluftraum (Tepidarium)

- Sauna

- japanische und orientalische Badequellen

- Becken fur Vollbader

Ein GroRteil der Angebote wendet sich nicht nur an die Hausbe-
wohner, sondern steht auch den Stadtteilbewohnern offen. Spiel-
bereiche sind im Hof angeordnet. Weitere Angebote sind im Er-
weiterungsbau MISS Sargfabrik geplant (Clubraum vor allem fur
Jugendliche, Bibliotheks-, Lese- und Medienraum fur Gemein-
schaftsnutzung). Das Café-Restaurant, das zum gewerblichen
Betrieb verpachtet wird, Gbernimmt neben dem &ffentlichen Be-
trieb die Versorgung der Wohnanlage.

17 Schulen, Kita und Spielplatz

Spielbereiche sind im Hof angeordnet. Ein Kindergarten im Haus
GoldschlagstraBe wird auch vom Quartier genutzt. Das Grund-
stick liegt mitten in einem bestehenden Stadtteil mit Schulinfra-
struktur.

18 Raumsituation

Die Architektur ist durch eine transparente und dichte Wohn-
struktur geprdgt. Durch sie entstehen spannende Ein- und
Durchblicke. Es wechseln sich Weite und Enge ab. Das Durchlau-
fen der Wohnanlage ist ein Erlebnis.

19 Architektonische Besonderheiten

Die Wohneinheiten bestehen aus einem Grundmodul “Box". Die
Boxen lassen sich variabel aneinanderkoppeln. Es gibt Wohnein-
heiten von 400 m? fiir acht Erwachsene und sechs Kinder bis zu
32 m2 fiir eine Person. Die kommunalen bzw. 6ffentlichen Ein-
richtungen sind alle rollstuhlgerecht gebaut.

20 Gestalterische Besonderheiten
Ein besonderes gestalterisches Element stellt der Schornstein der
ehemaligen Sargfabrik dar.

21 Okologische Besonderheiten
Auf der Dachterrasse ist in begrenztem Umfang Gemduse- und
Obstanbau fir die Eigenversorgung moglich.

22 Ziele

“Visiondres Wohnen inmitten stadtebaulicher Alltaglichkeit ..."
(Aus: Infobroschtire SfAbRikG)

“Das Konzept setzt auf soziale Durchmischung: Die Sargfabrik ist
Wohn- und Begegnungsstétte fiir Menschen unterschiedlichen
Alters, unterschiedlicher Lebensform und Kultur — fiir Kinder, Ju-
gendliche, Pensionist/innen, Flichtlinge, Behinderte, Manner
und Frauen. Mit dem Wohnheim Sargfabrik wurde sowohl in so-
zialer und konzeptioneller als auch in architektonischer Hinsicht
ein neuer MaBstab in Sachen Wohnen gesetzt. (...) Sicher
scheint, dass sich schon in allerndchster Zukunft Soziologen und
all jene, die sich dem Thema Wohnbau forschend ndhern, damit
befassen werden."”

(Aus I-NET-Recherche: http://db.nextroom.at/tx/516.html)

“Im Vordergrund unserer Gemeinschaftsidee stand Integration
und Kultur, kaum Vermeidung von Auto. Die quasi “Nichtbeach-
tung"” zeigt sich insofern, dass weder jemand seine Parkplatzsor-
gen in den Verein getragen hatte, noch der Beschluss zur Heim-
forderung im Geiste der Stellplatzminderung kommuniziert
wurde."”

(Aus einem Schreiben des Vereins flr integrative Lebensgestal-
tung an die Verfasser vom 22.06.99)
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3.6 Wittenberg - Werksiedlung Piesteritz
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Wittenberg - Werksiedlung Piesteritz

Initiator des Projektes

Die Piesteritzer Siedlungsgesellschaft mbH &
Co Bewirtschaftungs-KG — eine Tochter der
Bayernwerke AG Minchen - ist heutige
Eigentiimerin der gesamten Siedlung.
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Vorgeschichte

Die Entstehungsgeschichte der Piesteritzer Werksiedlung beginnt
im Ersten Weltkrieg. Durch die englische Blockade konnte
Deutschland unter anderem keine Diingemittel aus Ubersee im-
portieren. Das Kaiserreich bezog damals vor allem Salpeter aus
Chile. Ein Handel mit dem sGidamerikanischen Land war durch
den abgeschnittenen Seeweg nicht mehr méglich. Deutschland
war also zur Autarkie gezwungen. Piesteritz, westlich von Wit-
tenberg gelegen, bot ideale Voraussetzungen fur die Errichtung
einer Stickstofffabrik. Die Elbe und das gerade entstehende
Kraftwerk Zschornewitz befanden sich in unmittelbarer Néhe.
Mit den ersten Forschungsarbeiten tiber den Stickstoff um die
Jahrhundertwende und der Entwicklung des Haber-Bosch-Ver-
fahrens 1908/12 beginnt eine neue Phase in der Geschichte der
chemischen Industrie. Durch dieses Verfahren gelingt es, den
Luftstickstoff bei hohem Druck, hohen Temperaturen und dem
Einsatz von Katalysatoren mit Wasserstoff zu Ammoniak zu ver-
binden. Dies ermoglicht die synthetische Herstellung von Stick-
stoffdiinger und er6ffnet neue verfahrenstechnische Moglich-
keiten.

1915 wurden die Reichsstickstoffwerke in Piesteritz errichtet.
1916 beschloss die Werksleitung, eine Wohnsiedlung fur die an-
steigende Zahl der Mitarbeiter bauen zu lassen. Georg Haber-
land, Direktor der Berliner Bodengesellschaft, erhielt den Gene-
ralauftrag zum Bau des Komplexes in unmittelbarer Betriebs-
nédhe.

Haberland beauftragte seinerseits Friedrich Gerlach, Professor fiir
Stddtebau an der Universitat Berlin, mit der detaillierten Sied-
lungsplanung. Als Architekt wurde der junge Otto Rudolf Salvis-
berg hinzugezogen. Von 1916-1919 wurde eine Siedlung mit 363
Reihenhdusern und 366 Wohneinheiten errichtet. Im Laufe der
Jahre modifizierte man die Wohnungsgrundrisse und erhdhte so
die Zahl der Wohnungen auf fast 400.
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1 Management/Organisationsstruktur

Heutige Eigentlimerin ist die Piesteritzer Siedlungsgesellschaft
mbH & Co Bewirtschaftungs-KG (PSG). Das Architekturblro
Fritz Hubert, Miinchen, wurde 1992 mit der Sanierungsplanung
beauftragt.

2 Finanzierung/Modalitdten

Der flinfjahrige Sanierungs- und Umgestaltungsprozess wurde
hauptsdchlich aus Eigenmitteln der Bayernwerke AG Miinchen
finanziert. Antrdge auf Aufnahme ins Stadtebauforderungspro-
gramm fir die SanierungsmaBnahmen blieben nach zahlreichen
Vermittlungsversuchen erfolglos. Jedoch konnte eine 100%-For-
derung der Neugestaltung der Freiflachen erreicht werden, zu
der die Stadt Wittenberg ihren Anteil bereitstellte.

3 Umfang des Projekts

Das Geldnde des Sanierungsbereiches hat eine GréBe von 13 ha.
Es wurden 380 Wohneinheiten errichtet (19 Haustypen, 17 Son-
derhduser).

4 Planungsprozess — Stand November 1999

Das Architekturbtiro Fritz Hubert wurde bereits vor dem Ver-
tragsabschluss zwischen der Bayernwerke AG Miinchen und der
Stadt Wittenberg mit einer stddtebaulichen Untersuchung und
der Erstellung von Kostenstudien beauftragt. Die Studien sollten
die Sinnfélligkeit einer Erhaltung der Werksiedlung klaren. 1994
erwarb die Bayernwerke AG Minchen, im Zusammenhang mit
der Ubernahme des Stickstoffwerkes, die Werksiedlung. Be-
standteil des Kaufvertrages war die mit der Lutherstadt Witten-
berg erarbeitete Verpflichtung, die Siedlung als Eigentumseinheit
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zu belassen und den Bewohnern den Verbleib zu sichern sowie in
angemessener Frist eine festgelegte Investitionssumme einzu-
bringen. 1994 folgte die Beauftragung des Architekturbiros Hu-
bert fir alle anfallenden Architekten- und Ingenieurleistungen
fur alle Gebaude und Freiflachen, die zum Eigentum der Siedlung
gehorten. Das Konzept eines autofreien Piesteritz wurde bereits
1993 in Abstimmung mit der Bewohnerschaft konzipiert und
1994 ausgearbeitet.

Piesteritz wurde im September 1995 von der EXPO 2000 Sach-
sen-Anhalt GmbH als EXPO-Projekt deklariert. In der entspre-
chenden Vereinbarung ist die Ubernahme des Konzeptes der
denkmalpflegerischen Sanierung der Werksiedlung von Fritz Hu-
bert festgehalten. Mitte 2000 wird die Sanierung der Hauser und
Umgestaltung des Umfeldes zum verkehrsberuhigten Wohnge-
biet abgeschlossen sein. Ein Beschilderungskonzept, das die au-
tofreie Siedlung sichern soll, wird zur Zeit erarbeitet.

5 Lage in der Stadt

Die stadtraumliche Einbindung ist Schwerpunkt der Betrachtung:
Die Lutherstadt Wittenberg liegt im ostlichen Teil Sachsen-
Anhalts, auf einer Linie zwischen Berlin (8o km) und Leipzig
(70 km). Die Stadt hat derzeit ca. 54.000 Einwohner. Die Werk-
siedlung Piesteritz erstreckt sich ca. 4 km westlich von der Wit-
tenberger Innenstadt. Die Siedlung liegt direkt am Stadtteilzen-
trum Piesteritz/Dessauer Strafe.
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6 Stddtebauliche Analyse

Die bildhafte Qualitdt der Siedlungsstruktur steht im Vorder-
grund der Analyse. Die Werksiedlung ist eine gartenstadtische
Siedlung aus den Anfdngen des 20. Jahrhunderts. Piesteritz be-
sitzt eine homogene Siedlungsstruktur, ein reines Wohngebiet,
dessen unverwechselbare Identitdt geblieben ist. Das Ensemble
wird von einem Geflecht aus 6ffentlichen StraBen und Platzen
und einem inneren/halboffentlichen Gartenwegesystem ver-
netzt. Pragnant in der Figur der Wohnanlage ist der zentral gele-
gene Karl-Liebknecht-Platz mit einer hufeisenférmigen geschlos-
senen Bebauung. Die Siedlung besitzt so eine eindeutige Mitte.
Die Reihenhduser und Mehrparteienhduser sind 2-4-geschossig.
Die kleinen Hauser wurden von den Arbeitern, die groReren von
Ingenieuren, Vorarbeitern etc. bewohnt. Den Hausern ist an der
strafenabgewandten Seite ein Garten mit gemauertem Gerate-
haus zugeordnet. Ein inneres Gartenwegesystem erméglicht die
nachbarschaftliche Begegnung und dient der Sekundarer-
schlieBung der Siedlung. Fur die Umgestaltung zur autofreien
Zone bieten die vorhandenen stadtebaulichen Strukturen ideale
Voraussetzungen: Friedrich Gerlach musste in seiner Planung von
1916 in den StraBen, Platzen und Grundstiicken noch keine Park-
platze oder breitere Spuren fiir Kraftfahrzeuge berticksichtigen.
Daher sind StraBenprofile, Kurvenradien und Einsichtwinkel von
vornherein fur FuBganger und Radfahrer konzipiert.

7 AulBenraumgestaltung

Die Architektur ist das Biihnenbild des AuRenraums.

Der AuBenraum ist integrativer Bestandteil der Architektur. Er ist
eine unmittelbare Folge der raumkinstlerischen Fligung der
19 Haustypen.

g
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Der 6ffentliche AuBenraum vermittelt eine dsthetische Kontrolle
bis ins Detail. Individuelle Verdnderungen der Fassaden und Vor-
gdrten sind ausgeschlossen.

- Griin

Vorgérten, Fassaden und Dachlandschaften, Materialien und ein
artifizielles Farbkonzept schaffen eine Nahraumqualitét, die die
langsame Bewegung und den Aufenthalt im Freien angenehm
macht. Aufgrund des stadtebaulichen Konzeptes der Gartenstadt
ist die Wohnanlage stark durchgriint: Die &ffentlichen Rdume
sind architektonisch kontrolliert. Die privaten Gérten bieten viel-
faltige Spielrdume individueller Aneignung. In den Gérten sowie
an den StraBen und auf den Plitzen ist ein groBer Baumbestand
zu finden, der zum Teil im Zuge der Sanierung erganzt wurde.
Die Wege werden weitestgehend mit nattirlichen Materialien ge-
staltet, z.B. Kies. Hecken und Einfriedungen der Vorgarten wer-
den zur Zeit geméal den historischen Planen wiederhergestellt.
Ein Abenteuerspielplatz wurde mit Burgerbeteiligung gestaltet.

8 Wegestruktur

- Die ErschlieBungsstruktur spiegelt die Ausgangssituation des
Stadtquartiers. Es gab Anfang des Jahrhunderts eben kaum
Autos.

Friedrich Gerlach musste in seiner Planung von 1916 in den
StraBen, Platzen und Grundstiicken noch keine Parkplatze oder
breitere Spuren fir Kraftfahrzeuge berticksichtigen. StraBenpro-
file, Kurvenradien und Einsichtwinkel sind fir FuRgédnger und
Radfahrer konzipiert. Ein inneres Gartenwegesystem ermoglicht
die nachbarschaftliche Begegnung und den ungestorten Spazier-
gang zugleich. Fur das Ziel des Projektes, die Umgestaltung zur
autofreien Zone, bieten die vorhandenen Strukturen ideale Vo-
raussetzungen.
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9 AuBere VerkehrserschlieBung

- Auto

- Dessauer Strafe: stark belastet

- PestalozzistraBe: normal belastet

Einige Zufahrten in die Siedlung werden durch Poller abgesperrt.
Damit Feuerwehr, Krankenwagen und Servicefahrzeuge auf dem
schnellsten Weg in die Siedlung gelangen kénnen, werden zum
Teil umlegbare Poller installiert.

- OPNV

Drei Buslinien verbinden die Siedlung direkt mit der Innenstadt
Wittenbergs, die Buslinien 304 und 305 fahren auch den Bahn-
hof an. Die Haltestellen der Buslinien befinden sich am Rande
der Siedlung in der Pestalozzistrale bzw. der Dessauer Stralle.
Der Bahnhaltepunkt Piesteritz soll an den Ubergang Pestalozzi-
straBe/Gartenweg am nordlichen Rand der Siedlung verlegt wer-
den.

10 Parkierung
Die Werksiedlung wird im Inneren stellplatzfrei und verkehrsbe-
ruhigt.

- Auto

Das Parken ist in der gesamten Wohnanlage verboten. Nur an
der Westtangente der Siedlung, am stidlichen Seitenweg der Au-
gust-Bebel-Strafe und auf dem Karl-Liebknecht-Platz werden
Pkw-Stellplatze markiert. In allen Gbrigen Bereichen gelten die
Regelungen eines eingeschrdnkten Halteverbotes. Bewohner
darfen nur zum Be- und Entladen ihr Auto kurzfristig abstellen.
Das Parken ist nur im Randgebiet gestattet.

g
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- Fahrrad
Die Gerateschuppen im Gartenbereich werden als Fahrradunter-
stellpldtze genutzt.

11 Stellplatzregelung

Der zukiinftige Stellplatzschllssel betragt 1,1 Stellplatze/WE. Im
Zusammenhang mit den UmbaumalRnahmen werden zusétzlich
zu den bestehenden 100 Parkpldtzen am Rande der Siedlung
weitere Stellpldtze geschaffen, insgesamt 168 Garagen, 110 Car-
ports und 140 Stellpldtze. Carports und Garagen werden nur
nach Bedarf vermietet, autofreie Haushalte brauchen keinen
Stellplatz anzumieten. Mietkosten fur Garagen 40 DM/Monat,
Carports 20 DM/Monat.

12 Rechtliche Vereinbarungen

Das Ordnungsamt der Stadt Wittenberg weist alle Siedlungs-
straBen im Jahr 2000 als verkehrsberuhigten Bereich aus. Hierfur
wird z.Zt. (Nov. 1999) ein Beschilderungskonzept erarbeitet. Alle
Fahrzeuge (auch Fahrrader) missen innerhalb der Werksiedlung
Schrittgeschwindigkeit fahren. In allen Gibrigen Bereichen gelten
die Regelungen eines eingeschrankten Halteverbotes. Bewohner
durfen nur zum Be- und Entladen ihr Auto kurzfristig abstellen.
Das Parken ist nur im Randgebiet gestattet. Es gibt keine rechtli-
chen Vereinbarungen von Mieterseite zur Autoreduzierung. Die
Verkehrsberuhigung wird durch die soziale Kontrolle der Sied-
lungsbewohner durchgesetzt.
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13 Mobilitétskonzept

In Wittenberg existiert bisher nur ein Carsharing-Auto. Es be-
steht von Seiten der PSG Interesse, ein Werbekonzept fur Car-
sharing zu unterstiitzen.

14 Zonierung
Die Werksiedlung Piesteritz ist als reines Wohngebiet erhalten.

15 Versorgung

Das Quartier ist unmittelbar an den Stadtteil Piesteritz angebun-
den. Versorgungs- und Sozialeinrichtungen sind im Gebiet vor-
handen (eine Kirche, zwei Schulen, ein Kindergarten). Ein gerin-
ger Anteil an privater Dienstleistung (Apotheke, Hotel,
Gaststdtte) ist im Quartier vorhanden.

16 Freizeit
In stdlicher Richtung befinden sich in fuBlaufiger Entfernung die
Naherholungsméglichkeiten der Elbaue.

17 Schulen, Kita und Spielpldtze
Zwei Schulen gehdren zur Werksiedlung. Ein Abenteuerspielplatz
wurde mit Birgerbeteiligung gestaltet.

18 Raumsituation
Die paternalistische Struktur der Werksiedlung spiegelt sich in
der differenzierten Gestaltung der Architektur wider.

19 Architektonische Besonderheiten

Insgesamt existieren heute in der Siedlung 19 verschiedene Haus-
typen und 17 Sonderh&user. Die Gebdude unterscheiden sich
durch Grundriss und Ausstattung. Fur die Arbeiter gab es flinf je-
weils modifizierte Grundtypen. Sie haben eine durchschnittliche
Wohnfliche von 67,5 m2 und besaBen fast alle einen Stall als
Anbau. Ingenieure und Vorarbeiter wohnten in etwas groReren
Wohnungen, wie z.B. im “Krummen Weg". Facharbeiter lebten
in den Hausern im “Stillen Winkel". Die Meister und kaufmanni-
schen Angestellten bewohnten die Hauser “An der Stiege”. Fir
die leitenden Angestellten waren die Hauser in der “Dessauer
StraBe" errichtet worden. Sie wurden im Landhausstil vornehm
und dezent gestaltet. Die Betriebsleiter residierten an der Spitze
der Siedlung in grofRen reprasentativen Hausern “Am Dreieck".
Die Wohnfliche betrigt in diesen Hausern ca. 164 m2. Uberwie-
gend ledige Ingenieure bezogen das Herrenheim am Marktplatz.
Das Damenheim befand sich am “Krummen Weg".

20 Gestalterische Besonderheiten

Alle Elemente sind Bestandteil eines Gesamtkunstwerkes. Die so-
ziale Differenzierung der Architektur in der urspriinglichen Sied-
lung bietet heute ein weitgefdachertes Angebot an Wohnungs-
typen und sorgt damit fiir eine Vielfalt in der Einwohnerstruktur.
Durch eine akribische Recherche und Untersuchung konnte der
historische Zustand der Werksiedlung rekonstruiert und wieder-
hergestellt werden. Die Gestalt der Siedlung wird stark durch die
Dachlandschaft gepragt. Das historische Farbkonzept der Sied-
lung wurde anhand von altem Fotomaterial und restauratori-
schen Untersuchungen rekonstruiert und umgesetzt. Kuriosita-
ten (aus heutiger Sicht), wie der Farbwechsel auf der Hohe des
Kirchenaltares, sind aufgedeckt und wiederhergestellt worden.
Die Vorgérten sind nur durch niedrige Spaliere und Hecken un-
terteilt, also quasi 6ffentlich. Hecken und Einfriedungen werden
zur Zeit gemaR den historischen Planen wiederhergestellt. Ledig-
lich die Garten im Hinterbereich werden durch Zaune abgeteilt
und bieten so ein vergleichsweise hohes MaR an Intimitdt. Die
Wege werden weitestgehend mit natlrlichen Materialien gestal-
tet, z.B. Kies.

21 Okologische Besonderheiten

Umwelt- und Denkmalschutz bilden die Grundlage fir die Sanie-

rung:

- Regenwasser soll in Zukunft versickern kénnen bzw. gesam-
melt und genutzt werden. Das bedeutet unter anderem, dass
die versiegelten Flachen mit einem wasserdurchlédssigen Belag
versehen werden mussten.

- Einbau von Wasserspararmaturen in den Wohnungen

- Austausch von Kohledfen gegen ein Fernwédrmesystem

- Fir Putz und Anstrich wurden nur mineralische und umwelt-
freundliche Produkte verwendet.

22 Ziele

“Einst als Unterkunft fur die Mitarbeiter der Piesteritzer Stick-
stoffwerke erbaut, ist die Siedlung heute Modell fiir den struktu-
rellen Wandel im doppeltem Sinne.” (Aus: Projektinformation
der EXPO 2000 Sachsen-Anhalt GmbH, Fax vom 01.06.1999)

Es war allen Beteiligten wichtig, die architektonische Eigenart und
Schoénheit der Anlage zu erhalten bzw. wiederherzustellen.
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4 Hypothesen zur stidtebaulichen und 6kologischen
Qualitit

Die vorausgegangene Untersuchung der gebauten und im Bau
befindlichen Stadtquartiere hat auf der Basis von 22 Einzelaspek-
ten sowie der grafischen Analyse von neun qualitdtsbedeutsa-
men “Schichten” der Bau- und Raumstruktur zu verallgemeiner-
fahigen Aussagen gefiihrt. Diese werden nun zu vier Hypothesen
der Forschung verdichtet.

AnschlieBend werden die Hypothesen anhand der Fallstudien
Uberpraft und es wird der Nachweis erbracht, dass sie grund-
legende Bausteine der Stadtentwicklung entscheidend prégen
kénnen. Diese sind: Verkehr, Raum, Flache, Kosten und Planung,
bezogen auf die Hauptfunktion Wohnen.

Die zentrale Erkenntnis der vorliegenden Untersuchung
lautet:

Die autofreien, autoarmen und verkehrsberuhigten Stadt-
quartiere zeichnen sich im Vergleich zu herkémmlichen au-
tokonformen Wohn- und Wohnmischquartieren in der
Stadt in ganz besonderem MaR durch ein Zusammenspiel
von vier Eigenschaften aus, die den Kern stadtebaulicher
und okologischer Qualitdt ausmachen:

1. Komplexitat

2. Flexibilitat

3. Urbanitat

4. Nachhaltigkeit

4.1 Hypothese zur Komplexitdt

In dem MalB, wie das Auto an Einfluss auf die Struktur und den
Aufbau des Quartiers verliert, erhohen sich die Freiheitsgrade bei
dessen Gestaltung:

Komplexitat tritt an die Stelle einer aus bautechnischen, organi-
satorischen, finanziellen und raumlich-funktionalen Zwangen der
Autokultur resultierenden Ordnung. Damit sind eine Reihe stdd-
tebaulicher und verkehrlicher Chancen verkntipft — zugleich
erhdhen moglicherweise konkurrierende Anspriiche das Konflikt-
potenzial in der Planungsphase. Komplexitdt erhéht die Qualitat
der folgenden Faktoren der Siedlungsentwicklung:

1 Mobilitdt

Der Wegfall der Pkw-zentrierten Mobilitat geht einher mit der
Entdeckung des integrierten Verkehrssystems, das alle Verkehrs-
mittelangebote — auch das Auto — unter praktischen und 6kolo-
gischen Gesichtspunkten einbezieht.

Mobilitat wird als ein komplexer Zusammenhang u.a. aus indivi-
duellen und &ffentlichen Verkehrsmitteln, Langsam- und Schnell-
verkehr, Transit- und Aufenthaltsraumen erfahren.

2 Stédtebau

Die Schwéachung oder weitgehende Abschaffung des Autos als
dominierendem Nutzer von 6ffentlichem (StralRe), halboffent-
lichen (Hof) und privaten (Garage) Raum eines Stadtquartiers
starkt eine stddtebauliche Haltung, die Thomas Sieverts in seiner
Streitschrift “Zwischenstadt” fordert, “als eine(r) stindige(n) An-
strengung, die gefahrdeten schwécheren Elemente der Stadt —
Menschen, Natur und Kultur — zu schiitzen und sie in ihrem Ei-
genwesen zu entwickeln.""

Stadtebau in autoreduzierten Stadtquartieren kann frei(er) wer-
dende offentliche, halbdffentliche und private Flachen und Réu-
me mit neuen Nutzungen belegen und vor allen Dingen viel-
schichtig verflechten. Daneben sind Mehrfachnutzungen, inten-
sivere und neuartige Innen-Aufen-Beziehungen und eine sanfte,
naturnahe Weg- und Freiraumausbildung Optionen eines Stadt-
quartiers neuer stadtebaulicher Komplexitat.

3 Architektur/Gestaltung

Die Lage und Orientierung eines Gebdudes, die Gebdudetypolo-
gie und die Integration des AuRenraums in die Fligung der Rau-
me eines Bauwerks sind wesentlich freier - und damit vorder-
grindig beliebiger — in autoreduzierten Quartieren als in
autokonformen. Mit der Komplexitdt der Entwurfsbedingungen
wachsen die Chance fir eine bessere Baukultur, aber auch die
Aufgabe und Verantwortung der planenden Disziplinen.

4 Nutzung

Verkehrsberuhigung provoziert prinzipiell eine Mischung der
Funktionen Wohnen, Arbeiten und Freizeit. Der gebaute und of-
fene Raum kann dann Nutzungen ineinanderfiigen, Gberlagern
und Synergieeffekte erzielen — z.B. Verkehrsweg, Energie und
Ressourcen sparen —, wenn tendenziell der Aufenthaltsraum den
Transitraum strukturiert. Nutzungsplanung wird so aus einem
Komplexitdt reduzierenden Trenn-Schema zu einem Vernet-
zungs-Management, das Komplexitat fordert.

5 Okologie

Weniger Autoverkehr, mehr Mobilitdt mit dem Umweltverbund,
Verkehrsvermeidung und eine neue Qualitdt des Wohnens flir
das Individuum und die Gemeinschaft machen an sich schon ein
Uberdurchschnittlich hohes MaB an Umweltbewusstsein aus, das
nur aus der Kenntnis komplexer Zusammenhénge der Mensch-
Technik-Naturbeziehung erwéchst.

Eine zusatzliche Anreicherung mit den Standards des 6kologi-
schen Bauens oder dem Leitbild der “Stadt der kurzen Wege"
konfiguriert den auBerordentlich komplexen Wirkungszusam-
menhang einer integrierten Siedlungs- und Verkehrsentwicklung.
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4.2 Hypothese zur Flexibilitdt

Je nachdem, wie weitreichend die Herausnahme des Autos aus
dem Quartier gestaltet wird, erhoht sich der Grad der Flexibilitat
im Umgang mit den frei werdenden finanziellen und rdumlichen
Kapazitdten. Flexibilitdt erhoht die Qualitit der folgenden Fakto-
ren der Siedlungsentwicklung:

1 Mobilitdt

Eine flexible Verkehrsmittelwahl generiert tendenziell Mobilitat
als Dienstleistung. Das einzelne Verkehrsmittel ist dann kein Wert
an sich und in der Regel nicht Eigentum. Entscheidend fiir die
flexible Verkehrsmittelnutzung sind Zugangschance, Vernetzung
der Verkehrsmittel und deren Qualitét. Flexibilitat erweist sich als
Chance, das gesamte Spektrum der Verkehrsmittel jeweils funk-
tionsoptimiert und kontextbewusst einsetzen zu kénnen.

2 Stddtebau

Der Grad der Autoreduzierung fiihrt zu einem entsprechend
hoheren MalR an Flexibiliat in der ErschlieBung, Parzellierung, bei
Gebdudetypologie und Kubatur, bei der Lage und Nutzung des
Freiraums. Festgefligte Raumfiguren Strafe und Block z.B.
konnen freieren Formen weichen. Flexibilitdt hat dann auch die
Suche nach neuen Bindungen zur Folge.

3 Nutzung

Eine groBere Flexibilitdt der Raum- und Flichennutzung macht
eine orts- oder quartierspezifische Nutzungsdisposition moglich.
Es erwachsen Alternativen im Spannungsfeld zwischen privaten
und gemeinschaftlichen Schwerpunktnutzungen, zwischen Bau-
en und Freilassen, Wohnen und anderen Nutzungen, z.B. Dienst-
leistung, Freizeit, Kultur, Natur ...

Flexibilitdt der Nutzungen macht komplexere Planungs-, Ent-
scheidungs- und Verantwortungsstrukturen notwendig.

4 Kosten/Finanzierung

Je nach Art und Umfang der eingesparten Infrastruktur erwirt-
schaften autoreduzierte Stadtquartiere einen Kostenvorteil ge-
genuber autokonformen. Die Kosten der Mobilitdt mit dem Auto
werden im stddtebaulichen Kontext objektivierbar.

Beim Verzicht auf das eigene Auto kann das frei werdende Fi-
nanzbudget individuell oder als Teilhabe an Gemeinschaftsinves-
titionen flexibel eingesetzt werden.

5 Okologie

Ein flexibler Umgang mit stadtebaulichen und architektonischen
Mustern macht die Integration 6kologischer Parameter einfacher
moglich, z.B. Ausrichtung der Geb4ude nach der Sonne. Mehr fi-
nanzielle Flexibilitat erlaubt z.B. zusatzliche Investitionen in die
6kologische Qualitdt des Bauens und der Siedlung. Flexible Ver-
kehrsmittelwahl hilft, die Wechselwirkung zwischen Infrastruk-
tur, Verkehrsmittel, Stadt und nattirlicher Umwelt im Sinne von
Nachhaltigkeit zu optimieren.
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4.3 Hypothese zur Urbanitct

Verkehrsberuhigte oder gar autofreie Stadtquartiere eréffnen po-
tenziell neue Chancen fur Urbanitat. Urbanitat wiederum qualifi-
ziert die autoreduzierten Quartiere als Baustein in der europdi-
schen Stadt des 21. Jahrhunderts.

Der partielle Riickzug des Autos aus dem 6ffentlichen Raum
kann mit einem Gewinn an Multifunktionalitit, Aufenthalts-
qualitdt und einer Renaissance der Beziehungen von Haus und
Strale verbunden sein. Urbanitdt kehrt den stadtischen Charak-
ter, das stadtische Wesen des dffentlichen Raumes hervor. Urba-
nitdt erfordert prinzipiell Offenheit und Toleranz dem Fremden
gegenlber. Voraussetzung ist eine klare Definition von 6ffentli-
chen und privaten Raumen. Das Gegenteil ware die Verdorfli-
chung der Stadt. Urbanitdt erhéht die Qualitat der folgenden
Faktoren der Siedlungsentwicklung:

1 Mobilitdt

Mobilitdt und Urbanitat stlitzen sich dann, wenn Menschen sich
in 6ffentlichen Raumen und Verkehrsmitteln bewegen und nicht
in privaten “Zellen". Der 6ffentliche Personenverkehr und FuB-
und Radwege bilden den Kern des Umweltverbundes, der fiir die
Bewohner autoreduzierter Quartiere die Mobilitat sichert. Der
Umweltverbund profitiert von urbaner Qualitdt, da die Wege
und Zugangssituationen belebt, also vergleichsweise sicher sind
und der Verkehrsweg funktional und gestalterisch abwechs-
lungsreich aufgebaut ist.

Der urbane Stadtraum représentiert eine “Kultur des Ortes”, die
insbesondere fur den FuB- und Radwegeverkehr grundlegend
sein sollte.” Ein Umweltverbund mit urbanen Attributen kann zu-
dem ein erfolgreiches Image aufbauen, das in der Konkurrenz
mit dem Auto bestehen kann.

2 Stddtebau
Autoreduzierte Stadtquartiere kénnen Urbanitdt im stadtebauli-
chen Sinne in dreifacher Weise befordern:

1. durch eine Renaissance der StraBe, auf der sich verstarkt das
Leben wieder abspielen kann,

2. durch eine Renaissance des Prinzips der Mischung von Funk-
tionen, sozialen Schichten, Generationen, Haustypen, Bauen und
Natur,

3. durch eine Renaissance der Institution des Bauherrn, der im
Gegensatz zum anonymen Immobilienfonds eine personliche
Handschrift und eine unmittelbare Beziehung zum Ort anstrebt —
mit entsprechendem Engagement und langfristigen Perspek-
tiven.



3 Architektur

Der urbane Raum kann in Quartieren mit autoreduzierter Um-
feldqualitat wieder verstarkt als komplementédrer Raum zur pri-
vaten Wohnung zur Geltung kommen. Damit kann z.B. die Fas-
sade wieder zum Medium des Austausches von Innen und
AufRen werden - im Gegensatz zu ihrer Funktion als Schutzschild
vor Ldrm und Abgasen. Architektonische Zeichen urbaner Stadt-
raumqualitat werden wieder sinnvoll: offene Erdgeschoss-Zonen,
die Beletage, der Balkon oder die Terrasse zur Strafe.

4 Nutzung

Urbanitét lebt von der Uberlagerung vielfiltiger Nutzungen an
einem Ort. Autoreduzierte Stadtquartiere kdnnen diejenigen
Nutzungen bevorzugt integrieren, die vom Auto ansonsten be-
hindert oder verhindert werden: Wohnen, Erholung, Spielen,
Freizeit, Kunst und Kultur. Dies betrifft alle Nutzungen, die einen
Aufenthalt fiir langere Zeit erfordern, also einen Treffpunkt brau-
chen.

5 Okologie

Urbanitat und Okologie diirfen sich nicht prinzipiell ausschlieBen.
Ziel ist es, Okologie im urbanen Raum sichtbar und erfahrbar zu
machen, z.B. iber das Mobilitatssystem, die Bautechnologie, die
Behandlung des Bodens, die Verwendung von Wasser etc. Dabei
ist nicht zuletzt die offensive Inszenierung 6kologischer Kreislauf-
beziehungen ein Ansatzpunkt fir die Wechselwirkungen von
Stadt und Okologie, z.B. mittels Photovoltaikanlagen.

4.4 Hypothese zur Nachhaltigkeit

Autoreduzierte Stadtquartiere leisten einen entscheidenden Bei-
trag, Stadt und Verkehr langfristig stabil zu entwickeln. Mit der
Betonung auf Verkehrsvermeidung und einer die nattrliche Um-
welt und den stddtebaulichen Kontext schonenden Mobilitat
wird die Voraussetzung geschaffen fir eine Wohnqualitat in der
Stadt. Die kompakte Stadt ist die nachhaltigste Form der Sied-
lungsstrukturen. Nachhaltigkeit erhdht die Qualitdt der folgen-
den Faktoren der Siedlungsentwicklung:

1 Mobilitdt

Mobilitat ist in der Regel kein Selbstzweck, sondern erméglicht
Teilnahme an sozialen, gesellschaftlichen, wirtschaftlichen und
kulturellen Austausch- und Vermittlungsprozessen.> Mithilfe von
Strategien der Verkehrsvermeidung, Verlagerung von umwelt-
schadlichem Verkehr auf stadt- und umweltvertragliche Ver-
kehrsmittel und mit dem Einsatz effizienter Technik werden heu-
tige Belastungen auf ein ertrdgliches MaB reduziert und die
Langzeitverkehrsbelastungen fir zukinftige Generationen mini-
miert.*

2 Stddtebau

Nachhaltiger Stadtebau sichert das Grundbedurfnis des Woh-
nens, vermeidet dabei jedoch unnétigen Ressourcenverbrauch.
Die Innenentwicklung innerhalb der bebauten Siedlungen und
das Flachenrecycling von Brachflachen haben dabei Vorrang vor
der Inanspruchnahme neuer, bisher unbebauter Flachen. Eine
kompakte Bebauung reduziert den Flachenbedarf und erméog-
licht die Anlage verkehrssparsamer Siedlungsstrukturen, die gute
Voraussetzungen fir den nicht motorisierten Verkehr und die
offentlichen Verkehrsmittel bieten.> ¢

3 Nutzung

Nachhaltigkeit in der Nutzung setzt eine vorausschauende Pla-
nung voraus. Mittel- und langfristige Anderungen der Bewoh-
nerstruktur werden dadurch aufgefangen, dass Haus- und Woh-
nungsgrundrisse flexibel angelegt werden und durch Umbau
leicht an die gednderten Bedirfnisse angepasst werden kénnen.

4 Okologie

Okologie ist eine der Saulen der Nachhaltigkeit. Ressourcenscho-
nung, wie oben zum Stichwort der nachhaltigen Mobilitat
ausgefihrt, gilt in allgemeiner Form auch fiir die Okologie. Das
Bauen bewegt grolRe Stoffstrome, insofern hat die Auswahl um-
weltschonender Materialien einen groBen Einfluss auf die Okobi-
lanz eines Gebdudes. Bei der Bewertung der Materialien gehen
Rohstoffgewinnung, Produktion und Verarbeitung wie auch die
Verwertung nach dem bestimmungsgemaBen Gebrauch ein.
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Zur Nachhaltigkeit der Bebauung sollte jedoch auch berticksich-
tigt werden, dass die Okologie des Bauens und die Verkehrs-
erzeugung im Einklang zueinander stehen. Ein energieautarkes
Haus, das mit 6kologischen Baustoffen erstellt wurde, sich je-
doch an einem schlecht angebundenen Standort befindet und
das die Nutzung eines Autos firr jeden einzelnen Bewohner er-
zwingt, ist sicherlich nicht als nachhaltig zu bezeichnen.

Der Aspekt des 6kologischen Bauens wurde im Forschungspro-
jekt nicht thematisiert. Wenn im Folgenden von Okologie
gesprochen wird, bezieht sich dies auf verkehrsékologische
Themen.
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5 Bewertung - Nachweis stadtebaulicher und 6kologischer
Qualitdten

5.1 Flexible Verkehrsmittelnutzung

Routinen der Verkehrsmittelnutzung erleichtern einerseits die
Orientierung im Verkehrsgeschehen. Das gewohnheitsméaRige
Einliben von Verhaltensablaufen nimmt den Verkehrsteilnehmern
die Miihe ab, tber jeden Schritt nachdenken zu missen und Tag
fur Tag aufs Neue Uber die Verkehrsmittelwahl und die Bedin-
gungen zur Nutzung der Verkehrsmittel entscheiden zu miissen.
Insofern sind Routinen eine erstrebenswerte Vereinfachung im
Verkehrsalltag. Sie tragen andererseits jedoch dazu bei, dass die
Verkehrsmittelwahl eher an starren Gewohnheiten ausgerichtet
ist. Dies trifft auch dann zu, wenn es im Einzelfall bessere Ver-
kehrsmittelalternativen gibt als die eingelibte. Routinen kénnen
dann zu einer unangemessenen Belastung der Allgemeinheit
werden, wenn sie den Blick auf das jeweils beste Angebot ver-
sperren und dadurch fur den Einzelnen die situationsbedingt an-
gepasste Verkehrsmittelwahl einschranken.

Eine dkologisch orientierte Stadt- und Verkehrsplanung setzt
ihren Schwerpunkt auf die vielfaltige Entwicklung der stadtver-
traglichen Verkehrsangebote. Sie vergroBert die Wahimoglich-
keiten unter den gleichwertig ausgebauten Verkehrsalternativen
des so genannten Umweltverbundes (FuRgangerverkehr, Rad-
verkehr, 6ffentlicher Personennahverkehr) und erleichtert den
Zugang zu diesen Verkehrsmitteln sowie den Ubergang von ei-
nem Verkehrsmittel zum anderen. Als MaBnahmen stehen der
Ausbau der Infrastruktur fiir den Rad- und FuBgéngerverkehr,
der Ausbau neuer OPNV-Strecken und das Angebot neuer Lini-
enverbindungen sowie Fahrplanverbesserungen zur Verfiigung.
Die Infrastruktur fir den gebrochenen Verkehr wird mit Bike-&
Ride-Anlagen und Umsteigehaltestellen zwischen Bahnen und
Bussen verbessert. Carsharing-Stellpldtze am Rande der Quartie-
re erleichtern die Nutzung eines Autos flr diejenigen Ziele, Zei-
ten oder Nutzungen, fur die andere Verkehrsmittel keine geeig-
neten Angebote bereitstellen. Ergédnzt und ins rechte Licht
gerlickt werden die Angebote auch durch besonders auf die Be-
durfnisse autofreier Haushalte zugeschnittene Mobilitatsdienst-
leistungsangebote.

Prinzipiell zu unterscheiden in ihrer Wirkung auf das Verkehrs-
verhalten im Alltag sind Quartiere, in denen eine Reduzierung
des Autobesitzes erklartes Ziel ist und die Bereitschaft zum Auto-
verzicht von den Bewohnern erwartet wird, und solchen, in de-
nen die privaten Autos lediglich an den Rand der Wohngebiete
verlagert werden. Wahrend im ersten Typ die Autonutzung im
Regelfall auf das Mitfahren bei Bekannten, Verwandten und die
Nutzung von Gemeinschaftsautos beschrankt ist, kann im zwei-
ten Fall eine Reduzierung von Autofahrten gegentiber vergleich-
baren Gebieten nur vermutet werden, ist jedoch statistisch bisher
nicht bestitigt. Die Uberlegung — aus der Sicht der Beeinflussung
der Verkehrsmittelwahl — ist bei denjenigen Wohngebieten, bei
denen die in ihrer Anzahl nicht beschrankten Parkplatze an den
Rand platziert wurden, dass der Weg zum Auto mindestens so

lang sein soll wie zur nichstgelegenen OPNV-Haltestelle und
wesentlich langer als zum Fahrradstellplatz. Dies soll die system-
bedingten Nachteile dieser stadtvertrdglichen Verkehrsmittel
kompensieren und ihre Nutzung gegentber dem Auto erleich-
tern.

Die flexible Verkehrsmittelnutzung von Bewohnern eines gro3-
stadtischen Stadtquartieres, denen alle Verkehrsmittel gleicher-
maBen gut zur Verfligung stehen, wurde in einer nicht reprasen-
tativen Verkehrsbefragung bei den Haushalten der Fallstudie
Sargfabrik in Wien erfasst. Obwohl der Autobesitz in diesem
nach unseren Kriterien als lediglich verkehrsberuhigt bzw. be-
dingt autoarm zu bezeichnenden Projekt nicht reglementiert ist
und zwei Drittel der ausgewerteten Haushalte tiber ein Auto ver-
fugen, steht die Autonutzung im Vergleich zu den anderen Ver-
kehrsmitteln stark im Hintergrund. Das Auto wird von den Be-
fragten sehr gezielt und sparsam eingesetzt. (Ausfuhrlichere
Informationen siehe Kapitel 5.1.4, Seite 90.)

In Bezug auf ihre Verkehrsmittelnutzung werden von autofreien
oder verkehrsberuhigten Stadtquartieren verschiedene Zielgrup-
pen direkt oder indirekt in folgender Weise angesprochen:

1 Bewusst autofreie Haushalte, die in ein autofreies Quartier
ziehen:

Ihnen werden optimale Bedingungen zur Unterstlitzung ihres au-

tofreien Lebens am Wohnort geschaffen, sie werden damit in

ihrer bewussten Entscheidung unterstitzt.

2 Haushalte, die sich aus verschiedenen Griinden kein eigenes
Auto leisten kénnen (Kostengriinde, Gesundheitsgriinde, kein
Fiihrerschein):

Ihnen sollen verbesserte Mobilitatsbedingungen angeboten wer-
den. Damit wird ein Stick Chancengleichheit bei der Mobilitat
fur diese teilweise unterprivilegierte Gruppe geschaffen. Durch
die Verbesserung der Mobilitdts- und Wohnsituation wird gleich-
zeitig eine soziale Aufwertung der mehr oder weniger unfreiwilli-
gen Autofrei-Situation geleistet.

Es gibt unseres Wissens nach keine Statistik, die autofreie Haus-
halte nach dem bewussten Verzicht auf ein Auto einerseits bzw.
dem unfreiwilligen Autoverzicht aufgrund von auflen bestimmter
Ursachen andererseits unterscheidet. Dennoch deutet der hohe
Anteil dlterer Menschen und jlingerer Personen in der Lebens-
phase der ersten eigenen Wohnung' darauf hin, dass die letztere
Gruppe die groRere ist.

87



3 Eine indirekte Auswirkung wird fiir diejenigen Haushalte mit
Auto angenommen, die sich an der Schwelle zur Uberlegung be-
finden, das eigene Auto abzuschaffen, die aber (noch) nicht
selbst im autofreien Quartier leben méchten.

Fur diese Gruppe ist das autofreie Quartier ein vorgelebtes Bei-
spiel, dass ein Leben ohne (eigenes) Auto moglich ist. In der Aus-
einandersetzung mit den Bewohnern autofreier Quartiere kén-
nen sie praktisch erfahren, dass sich ein Leben ohne Auto ohne
MobilitatseinbuBen gestalten lasst.

5.1.1 Die Komplexitdt bewusst wahrgenommener Mobilitdts-
dienstleistungen steigt durch gezielte Vermittlungsangebote

Die von autoreduzierten Wohnquartieren ausgehenden Mobi-
litaitsangebote reichen oft weiter als tiblich. Zum Teil werden sie
den Burgerinnen und Buirgern direkt in den Quartieren mit einem
persdnlichen Beratungsangebot vermittelt. Diese neuen Mobi-
litdtsangebote bringen die Komplexitdt vorhandener Mobilitats-
dienstleistungen ins Bewusstsein der Bewohner der Quartiere
oder erhéhen sogar die Komplexitat der Angebote, indem neue,
speziell auf die Bedurfnisse der Quartiere oder Wohnprojekte zu-
geschnittene Angebote geschaffen werden.

Beispiel Freiburg — Neubaustadtteil Vauban

Im Freiburger Neubaustadtteil Vauban wird gezielt die Ansied-
lung autofreier Haushalte in verkehrsberuhigten Wohnstralen
gefordert. Parallel dazu werden auch die autobesitzenden Haus-
halte zu einem stadtvertraglichen Verkehrsverhalten angeregt.
Diese Aufgabe hat sich ein Mobilitdtsbiiro im Quartier gestellt,
das Uber alle Mobilitdtsangebote in der Region informiert. Eine
geplante enge Zusammenarbeit mit der Freiburger Fahrradstati-
on und Mobilitdtszentrale “mobile” am Hauptbahnhof soll si-
cherstellen, dass auch komplexe Fragestellungen kompetent und
zuverldssig bearbeitet werden.

Uber Projektmittel aus einem umsetzungsorientierten EU-Pro-
gramm konnte unter anderem ein zeitlich begrenztes Mobilitats-
paket auf die Neublrger des Stadtteils zugeschnitten werden.
Dieses Paket beinhaltete, dass Bewohner, die mit dem Umzug ins
neue Quartier die Mitgliedschaft bei der Freiburger Carsharing-
Organisation FAG beantragten, zusétzlich eine kostenlose tber-
tragbare Regio-Jahreskarte fir den Offentlichen Personennah-
verkehr (giltig auf allen 6ffentlichen Verkehrsmitteln in Freiburg
und den angrenzenden zwei Landkreisen) und eine BahnCard fur
den Fernverkehr der Deutschen Bahn erhalten haben.

Mit diesem Mobilitdtspaket wurde ein guter Anreiz zum richti-
gen Zeitpunkt geschaffen. Dies trdgt dem Umstand Rechnung,
dass Umstellungen im Mobilitdtsverhalten dann leichter fallen,
wenn sich die Menschen z.B. nach einem Umzug in eine neue
Umgebung sowieso neu orientieren missen.?
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Ebenfalls in Zusammenarbeit mit der FAG wurden im Vauban
10 Fahrradanhdnger angeschafft und auf Leasingbasis unter
Haushalten und Baugruppen im Stadtteil verteilt. Gegen gerin-
ges Entgelt kdnnen diese Fahrradanhanger auch andere Bewoh-
ner nachbarschaftlich nutzen.

Beispiel Stadthaus Schlump in Hamburg

Das Stadthaus Schlump im Hamburger Stadtteil Eimsbittel ist ein
ehemaliges Krankenhaus, das seit 1996 als Wohnanlage von 100
Bewohnern genutzt wird. Ein OPNV-Jahresticket des Hamburger
Verkehrsverbundes ist in der Miete der 44 Wohnungen enthal-
ten. Jeder Bewohner mit Fiihrerschein erhdlt auBerdem mittels
einer Chipkarte mit persénlicher Kennung Zugang zum haus-
eigenen Fuhrpark und kann die unterschiedlichen Fahrzeuge —
vom Elektromobil bis zum Transporter — auf Stundenbasis mie-
ten. Zum privaten Carsharing-Angebot des Wohnprojektes
zdhlen neben den Kraftfahrzeugen auch Leihfahrrader.

Ahnliche Angebote wie im Stadthaus Schlump werden auch den
Bewohnern einer Wohnanlage der Gesellschaft fur Soziales Woh-
nen in GieRen gemacht. Auch hier konnen die etwa 220 erwach-
senen Bewohner einer ehemaligen Kaserne auf den Fuhrpark der
Eigentlimergesellschaft zugreifen. Ein Kleintransporter kann tiber
die Kooperation mit dem 6rtlichen Carsharing-Anbieter genutzt
werden. Als weitere Mobilitédtsdienstleistung ist ein Fahrradrepa-
raturservice im Wohnblock geplant.

Nicht alle Mobilitatsdienstleistungen, die von den Eigentlimern
im Quartier angeboten werden, sind automatisch erfolgreich. In
Nlrnberg Langwasser P hat die Wohnungsbaugesellschaft allen
Mietern einen Lastenkarren als Bestandteil der Wohnungsein-
richtung zur Verfligung gestellt. Er sollte den Gepécktransport
zwischen Wohnung und den Einkaufsgelegenheiten im Stadtteil
bzw. von den am Rand des Quartiers gelegenen zentralen Park-
platzeinrichtungen erleichtern. Die Karren sind noch heute vor-
handen, sind jedoch so gut wie nie im Einsatz. Die technischen
Probleme mit der Riickgabe und schlechte Erfahrungen anders-
wo haben auch in Freiburg-Vauban dazu gefuhrt, dass vom ur-
springlichen Vorhaben, Gepackwagen an die autofreien Haus-
halte im Quartier zu verteilen, abgesehen wurde.



5.1.2 Differenzierte Mobilitdtsdienstleistungen fiir verschiedene
Verkehrszwecke

Die Mobilitdtsdienstleistungen kdnnen auf die spezifischen Be-
durfnisse einzelner Verkehrszwecke zugeschnitten sein. Hol- und
Bringdienste des 6rtlichen Einzelhandels kdnnen zum Beispiel den
Einkaufsverkehr erleichtern und die Notwendigkeit fiir GroBein-
kaufe in Geschaften in den Randbereichen der Stadte und Stadt-
teile vermindern, die meist schlecht an die Verkehrsmittel des
Umweltverbundes angebunden sind.

Dabei sind Hol- und Bringdienste des Einzelhandels gar keine ex-
klusiven Errungenschaften und zum Teil noch nicht einmal mit
zusétzlichen Kosten fir die Einkaufenden verbunden. Eine nicht
reprasentative Umfrage des Oko-Instituts beim Einzelhandel in
der Innenstadt von Bruchsal (41.000 Einwohner) ergab, dass et-
wa 40% der befragten Geschafte Waren mit eigenem Personal
oder von Dritten zu den Kunden bringen und im Gegenzug
eventuell etwas dort abholen lassen.? Das Warenangebot dieser
Geschéafte mit Hol- und Bringservice reicht von Lebensmitteln,
Blichern, Backwaren, Fleisch und Wurst bis hin zu Arzneien, Blu-
men, Textilien und Zeitschriften. Die Auftragsannahme erfolgt
zum Uberwiegenden Teil personlich im Laden, jedoch sind auch
Bestellungen Uber Telefon, Fax oder per Internet moglich.

Hol- und Lieferservice sind also weiter verbreitet, als vielfach im
Stadtteil bekannt ist. Aufgabe zum Beispiel einer Mobilitatszen-
trale im Quartier oder in der Stadt kdnnte es sein, diese Informa-
tionen zu sammeln und quartiersweit zu verbreiten. Die Entwick-
lung eines speziellen Aufklebers fiir Geschafte mit Lieferservice
informiert interessierte Kunden bereits am Eingang. Nicht zuletzt
tragen solche Dienstleistungen dazu bei, den &rtlichen Einzel-
handel zu stiitzen und ihn gegentiber den Einkaufszentren "auf
der griinen Wiese" konkurrenzfahig zu halten.

Baulich sollte diese verkehrssparsame Form der Sammelausliefe-
rung von Einkdufen in den autoreduzierten Stadtquartieren da-
durch unterstitzt werden, dass SchlieBfacher in den Hausein-
gangsbereichen vorgesehen werden und damit die Anlieferung
der Waren unabhéngig von der Anwesenheit der Besteller erfol-
gen kann. Dies kdnnte auch eine groBe Erleichterung fiir berufs-
tdtige Personen sein.

Viele autofreie oder verkehrsberuhigte Quartiere haben Einzel-
handelsgeschifte integriert und ermoglichen so den Einkauf der
kurzen Wege (z.B. GWL-Terrein in Amsterdam, Studstadt Tlbin-
gen, Nlrnberg Langwasser P). Dass solche integrierten Losungen
nicht allein von einer MindestgroRe des Quartiers abhdngen,
zeigt das Beispiel der 6kologischen Siedlung Geroldsacker in
Karlsruhe. Von den Bewohnern der Siedlung wurde eine Ein-
kaufsgenossenschaft fiir Bioprodukte gegriindet, die in der Sied-
lung ein Ladenlokal betreibt.

Auch bewusst in die Quartiere integrierte Freizeiteinrichtungen
tragen aus dem Blickwinkel der Verkehrsvermeidung zu einer Re-
duzierung von Verkehr bei (beispielsweise Gemeinschaftsraume
zum Feiern auf den Dachterrassen in Wien-Floridsdorf, Bootskel-
ler als Ausgangspunkt fir Rudertouren in Hamburg-Saarland-
strafe, Festsaal im Birgerhaus in Freiburg-Vauban).

Die konsequente Gewerbenutzung, die vom Stadtsanierungsamt
Tubingen fur das Neubaugebiet der Stidstadt Tubingen durchge-
setzt wird, kann neben anderen Begriindungen als besonders
konsequenter Versuch angesehen werden, Wohnen und Arbei-
ten in einem Stadtteil zu ermoglichen und dartiber taglichen Be-
rufsverkehr einzusparen.

Sofern die Mobilitatsdienstleistungen und Mobilitdtsangebote
nicht ausschlieBlich auf die Bewohner autofreier Stadtquartiere
zugeschnitten sind, profitieren auch die Bewohner benachbarter
Quartiere davon.

5.1.3 LOsungsansdtze fiir entstehende Probleme

Nur ein (eventuell geringer) Teil der Mobilitdtsbedingungen der
autofreien Haushalte sind im Wohnquartier selbst bzw. durch die
aktuelle Planung zu beeinflussen. Der quellbezogene Planungs-
bezug hat lediglich Einfluss auf die quartiersbezogenen Rahmen-
bedingungen der Mobilitdtskette. Fur die Verkehrsmittelwahl
sind jedoch alle Entscheidungskriterien maBgeblich, die die ge-
samte Wegekette und damit die Mobilitdtsbedingungen in der
Gesamtstadt einbeziehen. Bestehen zu groBe Widerspriiche zwi-
schen den giinstigen quellbezogenen Rahmenbedingungen, die
vom Quartier her geplant werden, und den moéglicherweise we-
niger glinstigen Bedingungen in der Gesamtstadt oder im Um-
feld des Quartiers, wird auch das Mobilitdtskonzept des Quar-
tiers konterkariert und nicht akzeptiert.

Hieraus folgt, dass bestimmte Mindestanforderungen fur die
rdaumliche Auswahl des Quartiers existieren. Stehen mehrere
Siedlungsgebiete in einer Stadt fiir den Neubau eines autofreien
oder autoreduzierten Gebietes zur Verfligung, sollte eine Poten-
zialanalyse auch die Anbindung fir alle Verkehrsmittel des Um-
weltverbundes einzeln bewerten.

Das Stadtplanungsamt KoéIn hat in einem akribischen, mehrstufi-
gen Verfahren eine Prioritdtensetzung fiir den Bau eines oder
mehrerer autofreier Wohnquartiere durchgefiihrt.* Jedoch zeigen
die Kélner Ergebnisse und auch die unterschiedlichen Erfahrun-
gen mit zwei Plangebieten in Freiburg (Freiburg-Vauban mit et-
wa 1/3 autofreien Haushalten im ersten Bauabschnitt gegentber
mangelnder Nachfrage im autofreien Quartier in Freiburg-Riesel-
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feld), dass Mobilitdtskriterien nicht unbedingt den herausragen-
den Einfluss auf die Akzeptanz eines autofreien Siedlungsgebie-
tes haben. Andere Kriterien wie Lage in der Stadt, milieubeding-
te Lagegunst flir eine bestimmte pragende Zielgruppe, aber auch
unterschiedliche Planungsprozesse in verschiedenen Gebieten
(siehe Kapitel 5.6 Planungskultur, Seite 101) kénnen fiir den Er-
folg eines Projektes unter Umstdnden viel groBeren Einfluss
haben.

Die Planung eines neuen Stadtquartiers sollte zum Anlass ge-
nommen werden, die Anbindungen fur alle Verkehrsarten zu
Uberpriifen und zu verbessern. Dies gilt natirlich erst recht fiir
ein autoreduziertes Stadtquartier. Durchgehende Rad- und
FuBwegeverbindungen sollten strahlenférmig aus dem Quartier
in die umliegenden Stadtteile, zur Innenstadt und zu den umlie-
genden Freizeitzielen geschaffen oder Uberplant werden. Neue
OPNV-Linien sollten eingefiihrt oder bestehende an das neue
Quartier angepasst werden, wobei zu bedenken ist, dass die Be-
wohner dieser Quartiere erwartungsgemiB hiufigere OPNV-
Nutzer sein werden als die Bewohner normaler Wohnquartiere.

Nicht tiberall ist das Bewusstsein bei einem gentigend groBen Teil
der Bevolkerung so ausgeprégt, dass die Vermarktungschancen
positiv eingeschatzt werden und eine Stadtverwaltung das Wag-
nis eingeht, einen Bebauungsplan flr ein autofreies Stadtquartier
aufzustellen. Teilweise ist auch das Bewusstsein in der Bevolke-
rung vorhanden, aber die Stadtverwaltung und die politischen
Gremien sind noch nicht so experimentierfreudig, dass sie sich zu
einer solchen Planung bereit finden. Die Beispiele aus Niirnberg
Langwasser P und vor allem die aktuelle Aufwertung der Werk-
siedlung Piesteritz in Wittenberg weisen jedoch einen Kompro-
miss auf, den viele Stadte gehen kénnten. Die Privatautos voll-
standig aus den Wohnquartieren herauszunehmen und auf die
Parkmoglichkeiten in den Randbereichen zu verweisen und ver-
kehrsberuhigte Wohnstrafen mit Vorrang fir FuBganger und
Radfahrer anzulegen, das kann auch dort durchgefiihrt werden,
wo der OPNV nicht die optimale Andienungsqualitét erreicht
und autofreies Wohnen als Utopie angesehen wird. Zusatzlich ist
mit Carsharing fast tiberall eine gute Rahmenbedingung fir ei-
nen Verzicht auf das eigene Auto bzw. Zweitfahrzeug vorhanden
oder ausbaufahig.

Lange Zeit war die Diskussion liber autofreie Wohnquartiere in
Deutschland von der Diskussion tber das Verbot von Autos ge-
pragt. Insbesondere die juristischen Regelungsbedingungen der
Autoverzichtserkldrungen und der Stellplatzverpflichtung in
Wohngebieten bestimmten die Planungsvorbereitungen in den
Stadten. Dies brachte eine eher negative Note in die Diskussion
Uber autofreie Quartiere, da nicht die Vorziige dieser Wohnform
im Mittelpunkt der AuBendarstellung standen, sondern das Auto
auch hier den Dreh- und Angelpunkt allen Denkens darstellte.
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Inzwischen ist Gber die Moglichkeit der Aussetzung des Vollzugs
der Stellplatzverpflichtung eine pragmatische Losung zur An-
wendung gekommen (z.B. in Freiburg). Im Ausland wurde diese
Frage von Anbeginn an pragmatisch geregelt: Im GWL-Terrein in
Amsterdam gibt es keine Verpflichtungserklarungen zum Auto-
verzicht. Hier regelt das knappe Angebot von Parkpldtzen in den
Randbereichen den Autobesitz, wéhrend in den Nachbarquartie-
ren eine gut kontrollierte und mit harten Sanktionen durchge-
setzte Parkplatzbewirtschaftung und Anwohnerparkbevorrechti-
gung das Dauerparken Quartiersfremder verhindert. Auch im
autofreien Quartier in Wien-Floridsdorf soll eine pragmatische
Losung Konflikte mit autobesitzenden Bewohnern verhindern.
Falls einzelne Bewohner mit der Zeit die Notwendigkeit ver-
spuren, trotz Autoverzichtserklarung sich ein Auto anschaffen zu
wollen (zu mussen), werden die Wohnungsgesellschaften dabei
behilflich sein, in der Nachbarschaft einen festen Parkplatz an-
mieten zu kdnnen.

5.1.4 Befragung zu den Mobilitédtsgewohnheiten der Bewoh-
ner der Sargfabrik, Wien

Bei der Konzeption der Wohnanlage Sargfabrik standen der
Wunsch nach einem selbstbestimmten Wohn- und Kulturprojekt
sowie das Zusammenleben mit Gleichgesinnten im Vordergrund
und nicht die Verwirklichung einer autofreien oder autoreduzier-
ten Wohnform. Um jedoch einige Informationen tiber die Mobi-
litaitsgewohnheiten der Bewohner der Sargfabrik zu bekommen,
wurde vom Oko-Institut eine Befragung der Haushalte durchge-
fuhrt.

Die folgenden Ergebnisse beruhen auf den Antworten von 33 der
73 Haushalte in der Sargfabrik. Sie kdnnen nicht als reprasentativ
fur das gesamte Wohnprojekt gelten, da tUber das Verhalten der
nicht Antwortenden nichts bekannt ist.

21 der 33 Haushalte verfiigen tiber einen eigenen Pkw, wobei ein
Haushalt neben dem eigenen Fahrzeug noch regelméaBig tber
ein Geschaftsfahrzeug verfligt. Bis auf ein Fahrzeug, das vorwie-
gend auferhalb des Stadtgebietes genutzt und dort abgestellt
wird, werden alle Pkw im StraBenraum vor der Sargfabrik ge-
parkt. Die Nutzung der Pkw geschieht eher zurtickhaltend: Le-
diglich drei Autos werden téglich bewegt, wobei hier die Fahrt
zur Arbeit im Vordergrund steht. Sieben Pkw werden mehrmals
die Woche genutzt und zehn nur selten (einmal die Woche oder
weniger).

Nach der Haufigkeit der Verkehrszwecke befragt, zu denen ein
(eigenes) Auto bendtigt wird, antworteten die Haushalte wie
folgt (Mehrfachnennungen moglich): fir Freizeitfahrten (14 Nen-
nungen), Einkauf (10), Arbeit und Transport von Lasten (je 5),



geschaftlich bedingte Fahrten und Wochenend-Freizeitfahrten
(je 3), Transport von Kindern und Urlaub (je 2), Fahrt zum Zweit-
haus (1 Nennung). Die Uberwiegende Anzahl der autobesitzen-
den Haushalte konnte aufgrund ihrer Nutzungsmuster das eige-
ne Auto mit Carsharing-Autos austauschen und dadurch
erhebliche Kosten einsparen. Tatsdchlich wird jedoch nur von ei-
nem nicht autobesitzenden Haushalt in der Sargfabrik auf das
Carsharing zugegriffen, wobei hierbei der Transport von Lasten
und das Bringen von Kindern Anlass fiir die Nutzung des Ge-
meinschaftsautos ist. Moglicherweise wird der Zugriff auf das
Carsharing groRer, wenn im Erweiterungsprojekt der Sargfabrik
Stellpldtze fur Carsharing-Fahrzeuge auf dem eigenen Grund-
stiick angelegt werden.

29 Haushalte sind zufrieden mit den Mobilitdtsbedingungen in
und um die Sargfabrik, dies trifft auch auf 3/4 der autofreien
Haushalte zu. Die Unzufriedenen beméngeln die Verschlechte-
rung der Situation fir die Radfahrer im Stadtteil, bedingt durch
Umbauten an den StraBenbahnhaltestellen, die den Einstieg in
die StraBenbahn erleichtern. Weitere Kritikpunkte der Unzufrie-
denen sind fehlende Beschleunigungsmalnahmen fir die
StraBenbahn, eine fehlende Tangentialverbindung zwischen dem
14. und dem 23. Bezirk sowie die groRe Entfernung zur ndchstge-
legenen U-Bahn-Station mit Direktverbindung zur Innenstadt.
Aber auch diejenigen, die prinzipiell mit den Mobilitdtsbedingun-
gen an ihrem Wohnort zufrieden sind, haben Verbesserungsvor-
schlage aufgelistet. Haufiger gewiinscht wurden bessere Fahr-
plantakte der nahe gelegenen StraBenbahnen sowie hadufigere
Fahrtangebote mit der S-Bahn vom Bahnhof Penzing aus und
bessere Carsharing-Angebote im Quartier. Auch die Fahrrad-
abstellmoglichkeiten in der Sargfabrik wurden zweimal als ver-
besserungswiirdig benannt. Einmal wurde weniger Autoverkehr
im Stadtteil gefordert und einmal wurde der Wunsch nach einem
kostenlosen Garagenplatz fir das eigene Auto geduRert!

Die Mitglieder der Haushalte in der Sargfabrik nutzen die zur
Verfligung stehenden Verkehrsmittel sehr flexibel. Im Durch-
schnitt werden pro Haushalt 4,9 unterschiedliche Verkehrsmittel
regelmaBig (einmal die Woche und 6fter) genutzt. Mit einer
durchschnittlichen Nutzung von 5,0 unterschiedlichen Verkehrs-
mitteln zeigen sich die autobesitzenden Haushalte sogar gering-
fugig flexibler als die autofreien Haushalte mit einer Quote von
4,8 regelméaBig genutzten unterschiedlichen Verkehrsmitteln. Le-
diglich ein Haushalt gibt an, dass er kein Verkehrsmittel des
OPNV regelmaRig nutzt.

Die Ergebnisse bestadtigen eindrucksvoll, dass die Sargfabrik als
Wohnprojekt gelten kann, das durch seine Anlage die flexible
Verkehrsmittelnutzung seiner Bewohner fordert. Unterstltzt wird
dies durch geeignete urbane Rahmenbedingungen und eine gute
Verkehrsmittelanbindung.

5.2 Verkehrsentlastung

Auffélliges Merkmal autofreier und verkehrsberuhigter Stadt-
quartiere ist das Fehlen des Autoverkehrs im direkten Wohnbe-
reich. Flr autofreie Wohnquartiere ist dies auf die generelle Re-
duzierung des Autobesitzes und eine drastische Einschrdnkung
von Stellpldtzen zurtickzuftihren. Bei den verkehrsberuhigten
Stadtquartieren ist der fahrende und ruhende Autoverkehr aus
dem Bereich der Wohngebdude ausgelagert und auf Flachen am
Rande des Quartiers verlagert. Dies trifft auch fiir die autoarmen
Quartiere zu. Das Fehlen des Autoverkehrs in den zentralen Be-
reichen des Quartiers wirkt sich deutlich sptrbar aus durch eine
niedrigere Verkehrsbelastung und die daraus folgenden Umwelt-
entlastungen:

- weniger verkehrsbedingte Luftschadstoffe (verkehrsbedingte
Luftschadstoffe nehmen in logarithmischer Funktion mit der
Entfernung zum Fahrbahnrand ab, in 20 m Entfernung vom
Fahrbahnrand betrdgt bei einer lockeren Bebauung die Schad-
stoffkonzentration etwa die Hélfte des Wertes am Fahrbahn-
rand)

- weniger Verkehrslarm

- hoéhere Sicherheit vor Unfallgefahren auf den WohnstraRen und
Wohnwegen im Quartier

- keine oder deutlich niedrigere Trennwirkung durch die Ver-
kehrswege innerhalb des Quartiers

- weniger Flachenbedarf fiir die Verkehrswege im Quartier, da-
durch weniger Bodenversiegelung und ein verbessertes Klein-
klima im Nahbereich

Die Aufenthaltsqualitdt der WohnstraRen profitiert von den feh-
lenden Stérungen des Autoverkehrs und ermdéglicht eine hohe
Kommunikationsqualitdt direkt vor der Haustiir. Darliber hinaus
lasst die niedrige Verkehrsbelastung innerhalb des Quartiers viel-
faltige kommunikative Wechselwirkungen zwischen den Innen-
raumen der Gebdude und den AuRenraumen zu. Mit diesen of-
fenen Ubergangsbereichen wird eine bessere Wohnqualitit
erzielt.

5.2.1 Chancen autoreduzierter Wohnquartiere fiir die Sozia-
lisation von Kleinkindern

Im Normalfall ist der Strafenraum als Spielplatz fur Kinder tabu.
Dabei kommt ihm eine wichtige Funktion bei der kindlichen Per-
sonlichkeitsentwicklung zu. Uber GroBstadtkinder im Grund-
schulalter wird berichtet, dass fehlende Spielmoglichkeiten auf
der StraBe und auf Spielplatzen, die wegen der Gefahren auf
dem Weg dahin nicht wahrgenommen werden kdnnen, sich viel-
fach negativ auswirken. Die Sozialisationsfunktion der StralRe
geht verloren, damit auch die Identitatsbildung zum eigenen
Wohnviertel.s
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Der Mangel an kreativem Bewegungsspiel macht sich in Defizi-
ten motorischer Fahigkeiten bemerkbar, z.B. in der mangelnden
Fahigkeit, ohne Probleme riickwarts laufen zu kénnen.®

In verkehrsreduzierten Stadtquartieren sind die Moglichkeiten
zum Kinderspiel nicht auf die daflir besonders ausgewiesenen
Spielflachen beschrankt, da die Gefahren des StraRenverkehrs
wesentlich geringer sind. Kleinkinder und schulpflichtige Kinder
konnen den gesamten frei zugdnglichen Platz in ihrem Aktions-
raum von etwa 300 m Luftlinie um die Wohnung herum nutzen
und dabei auch die WohnstraRen in ihr Spiel einbeziehen. Und
dies ohne standige Aufsicht von erwachsenen Begleitpersonen,
was — bei der herkdémmlichen geschlechtsspezifischen Arbeitstei-
lung — den Haushaltsalltag der Mutter sehr entlastet.

Bei einer vergleichenden Untersuchung zweier benachbarter
Wohnquartiere im Nirnberger Stadtteil Langwasser kamen be-
zlglich des Kinderspiels ermutigende Ergebnisse zutage. Die
Nachbarschaft Langwasser P ist als Modellgebiet unseres For-
schungsprojektes verkehrsberuhigt gestaltet. Die Autos der
Bewohner und Besucher parken am Rande der Siedlung in zen-
tralen Garagen und Parkierungseinrichtungen, wéahrend die
Wohnwege nicht fiir den Pkw-Verkehr befahrbar sind. Die Ver-
gleichs-Nachbarschaft Langwasser U ist hingegen mit einer nor-
malen AutoerschlieBung in Ring- und Stichstrafen bis zu den
Wohngebduden versehen. Ergebnis der Untersuchung war, dass
die Kinder aus Langwasser P sich wesentlich hdufiger im Frei-
raum aufhalten als die Vergleichsgruppe. Sie verlassen das Haus
ohne Begleitung Erwachsener in friheren Jahren als Kinder in
Langwasser U.” Zusammenfassend ldsst sich feststellen, dass die
konsequente Verkehrsberuhigung von WohnstraBen sowohl po-
sitive Auswirkungen fur die Selbstverwirklichung der Kleinkinder
hat und zu ihrer friihen Selbststandigkeit beitrdgt als auch den
beaufsichtigenden Elternteilen mehr Freirdume gewéhrt.

Zusatzlich kann mit einem geeigneten Wohnungszuschnitt die
Aufgabe der Bezugspersonen erleichtert werden, indem die
Spiel- und Aufenthaltsflachen der Kleinkinder vor dem Haus von
der Kiiche her einsehbar sein sollten, um zumindest aus der Fer-
ne eine Beaufsichtigung der Kleinkinder zu gewéhrleisten.

5.2.2 Verkehrsentlastung begiinstigt flieBende Ubergcinge
zwischen Innen und AulSen

Wohnungen in StraBenrdumen, die frei sind von den Belastun-
gen des flieRenden Autoverkehrs, konnen sich nach aufen 6ff-
nen. Die Architektur solcher Wohnhduser kann vielfdltige,
flieBende Uberginge zwischen den privaten Innenrdumen und
den belebten AuRenrdumen ermoéglichen, die in normalen
Wohnsituationen nur eingeschrankt genutzt werden kénnten.
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Folgende Formen bieten sich daftr an:

- Die Anlage von offenen Balkonen kann allein von der ge-
wlinschten Himmelsrichtung und der damit einhergehenden
Besonnung bzw. Beschattung bestimmt sein. Die Nutzbarkeit
von offenen Balkonen ist nicht davon abhangig, dass sie sich
auf der verkehrsabgewandten Seite des Hauses befinden. Im
Gegenteil kann die Positionierung zur StraBe in verkehrsberu-
higten Quartieren bewusst gewdhlt werden, um ein groReres
MaR an Kommunikation zu gewahren und die Lebendigkeit des
StraBenraumes vom Balkon aus zu geniefen.

- Offene Laubengénge als ErschlieBung der Wohnungen schaf-
fen einen Ubergangsbereich zwischen den privaten Wohnun-
gen und der halboffentlichen Hausoffentlichkeit. Die Bewohner
konnen selbst entscheiden, ob sie sich fir bestimmte Tatigkei-
ten oder zu bestimmten Zeiten im Laubengang aufhalten wol-
len, und dort in Kontakt mit anderen Bewohnern des Hauses
kommen.

- Noch einen Schritt weiter in Richtung sozialer Kommunikation
gehen Sitzgelegenheiten in den halbéffentlichen Ubergangs-
und Griinbereichen vor den Hauseingangen. Hier kdnnen sich
Hausbewohner und (bekannte) Passanten zum Plausch an der
StraBe zusammenfinden.

- Diese Sitzgelegenheiten kénnen auch in 6ffentlichen Griin-
flachen direkt an der Haustlr liegen. In Niirnberg Langwasser P
kann zum Beispiel beobachtet werden, wie Hausbewohner ihre
kleinen Kinder zum 6ffentlichen Spielplatz im Gehwegsbereich
vor der eigenen Haustlr mit einer Tasse Kaffee in der Hand be-
gleiten.

- Verkehrsberuhigung férdert auch die Offnung der Erdgeschoss-
wohnungen auf der StraBRenseite, sodass flieBende Ubergdnge
zwischen den &ffentlichen Griinbereichen des StrafRenraumes
und den privaten Griinbereichen vor den Erdgeschosswohnun-
gen entstehen (Beispiel Niirnberg Langwasser P).

Autofreie WohnstraBen und Wohnwege bilden einerseits die
Voraussetzung fur das Entstehen eines “stdlichen Flairs” im
Wohngebiet. Andererseits wird dies durch eine daran angepasste
offene Architektur ermdglicht. Die Auswirkungen beglnstigen
durch offenere Sozial- und Kommunikationsformen sowohl die
Hausgemeinschaft als auch den Kontakt mit Nachbarn und Pas-
santen, wenn sich neue Nutzungsgewohnheiten beim Gebrauch
der halbéffentlichen Ubergangsrdaume einstellen.



5.2.3 Komplexitdt und neue Problemthemen verkehrs-
beruhigter Wohnquartiere

In verkehrsberuhigten StraBen kénnen neue Stérungsquellen
auftreten, die in ErschlieBungsstraen mit Autoverkehr nicht so
sehr ins Gewicht fallen. So kénnen menschliche Sprache oder
Kinderspiel in einer ansonsten ruhigen Umgebung sehr auffallen.
Es kann also leicht zu Nutzungskonflikten kommen, wenn die
verkehrsentlasteten 6ffentlichen AuBenrdume tatsdchlich als
Kommunikationsraume angenommen werden. Der abendliche
Aufenthalt von Jugendlichen aus der Nachbarschaft auf den
Quar- tiersstrafen wird in Nirnberg Langwasser P von einigen
Bewohnern als Problem genannt.

Abhilfe kann moglicherweise die kontinuierliche soziale und al-
tersmaRige Durchmischung des Quartiers schaffen. So ist nicht
eindeutig zu belegen, ob die vorgebrachten Klagen in Langwas-
ser P nicht eher Folge einer zu einseitigen sozialen Monostruktur
des Quartiers sind, die sich im Laufe von Umstrukturierungspro-
zessen eingestellt hat. Auf der Ebene der architektonischen Vor-
sorge werden notwendige Anpassungen an veranderte Anforde-
rungen an die Bewohnerstruktur durch flexible Wohnungs-
zuschnitte beglinstigt. Sofern dies in den Hausentwdrfen vorge-
sehen ist, lassen sich dann mit einfachen UmbaumaBnahmen
groRere oder kleinere Wohnungen durch die Ausgliederung oder
das Zusammenlegen von Zimmern herstellen.

Da sich in der Regel eher die &lteren Menschen im Quartier durch
Jingere gestort fihlen, kann das gegenseitige Verstandnis auch
mit gemeinsam geplanten und durchgefiihrten Festen im Quar-
tier gefordert werden. Die Verstandigung von Jung und Alt kann
auch durch generationentibergreifende Gemeinschaftsaktionen,
eine Tauschbérse fiir Nachbarschaftshilfe oder Ahnliches verbes-
sert werden.

Eine bestimmte MindestgréBe des autofreien Stadtquartiers ist
notwendig, damit die Entlastungseffekte des eigenen autoredu-
zierten Verkehrsverhaltens wirksam werden und nicht von der
Verkehrsbelastung der benachbarten Gebiete oder von stark be-
fahrenen Verkehrsachsen, die am Gebiet vorbeiftihren, tberla-
gert werden. In jedem Fall sind aber die Randbereiche autofrei-
er/autoarmer Stadtquartiere besonders sensible Bereiche, fiir die
verschiedene Lésungsmoglichkeiten in den bestehenden Projek-
ten angedacht wurden.

Die Randbebauung wird teilweise als Larmschutzbebauung fir
das dahinter liegende Quartier gestaltet und entweder mit
Wohnnutzung wie im GWL-Terrein in Amsterdam oder mit Ge-
werbenutzung wie an der Saarlandstrafe in Hamburg geplant.
Dann stellt sich die Frage, ob diese Gebdude zum autofreien Be-
reich dazugezdhlt werden oder nicht. In Amsterdam ist der Ge-

bauderiegel am stark frequentierten Haarlemmerweg integrierter
Bestandteil des autofreien Wohngebietes, wobei die Gebaude-
seite zur StraBe hin abgeschottet wurde, dagegen sich zum
Quartiersinneren vollkommen mit Balkonen 6ffnet. Der Gewer-
beriegel entlang der Saarlandstrae in Hamburg zahlt hingegen
nicht mehr zur autofreien Bebauung, hier gilt der normale Stell-
platzschliissel und die Nutzung ist ohne Beschrdnkung des Auto-
verkehrs moglich. Allerdings ist der Baufortschritt des autofreien
Quartiers von der Vollendung des Gewerberiegels abhangig.

Sofern die Randgebaude zum Quartier zéhlen, stellt sich die Fra-
ge, welchen Ausgleich die Bewohner dieser Wohnungen ge-
genlber den anderen Quartiersbewohnern bekommen. Als Aus-
gleich der Nutzungseinschrankung auf der verkehrsreichen
AuBenseite konnte z.B. auf der verkehrsarmen Gebdudeseite ei-
ne aulergewohnlich gute Gestaltung vorgesehen werden, mog-
licherweise verbunden mit weiteren besonderen Vorteilen dieser
Bewohner. Dies kann jedoch auf keinen Fall bedeuten, dass
Wohnungszuschnitte in diesen Gebduden so aufgeteilt werden,
dass bestimmte Wohnungen nur zur verkehrsreichen StraBe lie-
gen und andere zum verkehrsberuhigten Quartier. Damit wird
die beschriebene Raumflexibilitdt innerhalb dieser Geb&dude stark
eingeschrankt.

Wenn die Randbebauung mit Gewerbenutzung versehen ist,

sollte der Andienungs- und Kundenverkehr so organisiert sein,
dass er nicht in das autofreie Quartier einwirkt.
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5.3 Raumflexibilitdt

Biegsamkeit und Elastizitat sind Eigenschaften, die der Begriff
Flexibilitit vermittelt. Demnach kénnte “Raumflexibilitit” einen
Raum beschreiben, der in der Lage ist, wechselnde Kréfte aufzu-
nehmen, Belastungen auszuhalten, sich verschiedenen Bedurf-
nissen anzupassen. Die Fallstudien zeigen, dass sowohl der stad-
tebauliche Raum als auch der architektonische Raum in auto-
freien/autoarmen Stadtquartieren in der Tat ein weit hoheres
Mal an Flexibilitat aufweist als in konventionellen Quartieren.
Flexibilitdt zeigt sich in folgenden, fur die Qualitdt des Raumes
bedeutsamen Aspekten:

1. Figur

2. Gestaltung

3. Kommunikation

4. Okologie

5.3.1 Flexibilitdt der Raumfiguren

Der mehr (autofrei) oder weniger (verkehrsberuhigt) ausgepréag-
te Wegfall des Autos als strukturpragende Kraft fir den Aufbau
und die Nutzung des gebauten Raumes (ErschlieBung, Parkplat-
ze/Garagen, Versiegelung, Belichtung, Entluftung etc.) fihrt zu-
sammen mit dem potenziellen Flachengewinn und einem groRe-
ren Finanzspielraum zu neuer Vielfalt in der Komposition des
Stadtquartiers. Die klassischen stadtebaulichen Raumfiguren in
Wohn- und Wohnmischgebieten — Blockrandbebauung, Zeile,
Punkthaus/Villa — werden in den Modellprojekten neu und freier
interpretiert und vor allen Dingen miteinander kombiniert.

Ein anschauliches Beispiel hierfur ist das GWL-Terrein in Amster-
dam: Am Waterpoortweg bildet die “Schlange" einen Schutz des
Blockinnenbereichs und einen dominanten Abschluss der Block-
struktur des angrenzenden Stadtteils. Aber im Gegensatz zur
sonst Ublichen Blockrandbebauung 6ffnet sich der Block zum
Stadtteil an der van Hogendorpstraat und van Hallstraat durch
parallel oder senkrecht platzierte kurze Zeilen. So entstehen
Durchblicke, Platze und Wege werden zum halboffentlichen
Raum von Quartier und Stadtteil. Die Lage und Form von We-
gen und Platzen definieren dabei einen eher introvertierten
Quartierscharakter oder eine eher offene Atmosphare zum Stadt-
teil. Die Integration der erhaltenen Gebdude des ehemaligen
Wasserwerks verstarkt den Charakter einer Raumcollage aus
amorphen und orthogonalen Platzen, schmalen und weiten, ge-
raden und gebogenen Zeilen. Die flexible Raumkomposition in
Grundriss und Aufriss setzt sich in der Dachlandschaft fort.

In Wien Sargfabrik wird der Raum vollends zur labyrinthischen
Erfahrung. Im totalen Gegensatz zum GWL-Terrein ist von auBen
wenig oder gar nichts erkennbar von dem, was im Inneren an
Raumfiguren vorhanden ist. Uber ein ausgekliigeltes System von
Wegeschleifen, Treppenhdusern, Ubersicht bietenden Achsen
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und Einblick bietenden privaten Raumen “wirbelt” die Raum-
komposition der Sargfabrik nahezu alle Traditionen des Wohn-
bauens durcheinander. Auch hier gewinnt das Stadtquartier ei-
nen Teil seiner baulich-raumlichen Identitat durch die geschickte
Integration eines Relikts der urspriinglichen Nutzung: Der Kamin
der Sargfabrik wirkt wie ein Anker im flexiblen Raum. Besonders
vorteilhaft erweist sich auch im Fall der Sargfabrik die “Boden-
freiheit” infolge der Autofreiheit (im Inneren!): Erdgeschosszone
und Untergeschoss — etwa im Bereich des Badehauses — kénnen
gemeinschaftlich genutzt werden. Hier ist zudem der ideale
Standort flr behindertengerechtes Wohnen.

In Nlrnberg Langwasser P, dem dltesten der von uns untersuch-
ten autoreduzierten Quartiere vom Anfang der 7oer Jahre, hat
die Verkehrsberuhigung eine vergleichsweise groRe stadtebauli-
che Vielfalt in der Komposition des Raumes mit sich gebracht:
Die besondere Qualitét liegt in der stadtrdumlichen Gruppierung.
Im Gegensatz zum Modell der aufgelockerten und durchgriinten
Stadt wurde eine eindeutige Gliederung von intensiv genutzten
ErschlieBungszonen und ruhigen Grilinbereichen auf den innen-
liegenden Wohnseiten geplant.

“Wohnen sollte wieder in einen urbanen Raum eingebunden
werden, der durch Platze, Wege und StraBen gebildet wird. Nicht
mehr die aufgelockerte Idealstadt, sondern die Riickbesinnung
auf die Qualitaten alter Stadte, wie der verwinkelten Nirnberger
Altstadt mit ihren Platzen und Gassen, deren Prinzipien fir die
Gegenwart Ubersetzt werden sollten, stand dabei Pate.” ®

In Tubingen verfolgt das stadtebauliche Grundkonzept eine stad-
tische Entwicklung — keinen Siedlungsbau am Stadtrand. Raum-
flexibilitat heift hier Verdichtung, Parzellierung nach individuel-
len Wiinschen und Absprachen, Wohnen und Arbeit zu mischen.
All dies fuhrt vordergriindig zu einem Stadtbild, das uneinheitlich
in der Fassadengestaltung erscheint. Bedeutend ist aber, dass sich
hinter der abwechslungsreichen Oberflache eine neue Freiheit in
der stadtebaulichen Komposition eines Stadtquartiers offenbart!

Raumflexibilitat fordert das Mitgestalten der Bewohner eines
Quartieres, da neben den Sachzwéangen der technischen Richt-
linien zur StraBengestaltung andere Kriterien besser zur Geltung
kommen koénnen.



D verkehrsberuhigte Zone

. offentliches Griin

WIEN SARGFABRIK, WEGEFUHRUNG

5.3.2 Flexibilitdt in der architektonischen Gestaltung eines
Stadtquartiers

Flachengewinn, Kostenflexibilitdt, aber auch die Experimentier-
freudigkeit der Initiatoren (und Architekten ...) autofreier/auto-
armer Stadtquartiere flihren offensichtlich zu qualitdtvolleren
Ergebnissen bei der architektonischen und landschaftsarchitekto-
nischen Gestaltung der untersuchten Quartiere.

In Wittenberg Werksiedlung Piesteritz steht die denkmalgerechte
Sanierung im Vordergrund. Das Innere der Gebaude, Fassade
und Dach, Vorgarten und StraBenraum bilden ein Gesamtkunst-
werk gartenstadtischer Architektur:

Die Wahrnehmung und das Erleben der groBen Figur und der
sensiblen Details — Farbe, Material, Pflanzung, StraBen- und
Platzbelag etc. — sind in entscheidendem Ausmal die Folge der
Ruhe und Ubersichtlichkeit des Quartiers durch Herausnahme
des Autoverkehrs. In diesem Fall erweist sich Raumflexibilitat so-
zusagen konservativ: als Chance, Stérungen zu vermeiden.

In Amsterdam GWL-Terrein oder Wien Sargfabrik werden die
Oberflichen des Raumes — Fassaden, Boden, Wege, Plitze,
Décher — frei gestaltet: Kraftige Farben (Rot, Orange) werden
eingesetzt, um der differenzierteren Raumkomposition einen Zu-
sammenhalt zu geben. Die individuelle Verfligbarkeit von
Flachen etwa als Garten, Laubengang oder auf den Dachern
fihrt zwangslaufig zu einem bunten Bild. Die Bewohner nutzen
die Chancen, die ihnen die Raumflexibilitdt er6ffnet. In Wien-
Floridsdorf findet dies Niederschlag in der Fassadengliederung,
denn die Bewohner konnten wahlen, ob und wie sie einen Bal-
kon wollten.

Die Parzellierung der Tubinger Stidstadt und der einfache Bebau-
ungsplan, der z.B. innerhalb eines absoluten Males keine zwin-
gende einheitliche Traufthéhe vorschreibt, provoziert geradezu
eine individuelle Gestaltung der Hausfassade. Auch in Tiibingen
erweist sich Raumflexibilitdt infolge Autoreduzierung als Chance,
dass sich in der Stadt wieder Bauherren mit ihrem Haus oder ih-
rer Wohnung identifizieren. Gerade die Option, sich “vergegen-
standlichen” zu konnen, ist eine Qualitat, die viele Bauwillige in
die Anonymitat des “Speckgiirtels” oder nach Suburbia treibt.

In der Satellitenstadt Nurnberg Langwasser fuhrt die Raumflexi-
bilitdt zu einer besonders fiir GroBsiedlungen beeindruckenden
Gestaltung des 6ffentlichen Raums. Die Strafen und Platze sind
belebt, weil sie fur Jung und Alt gefahrlos zu nutzen sind und
weil sie unmittelbar sozial kontrolliert werden kénnen. Hier hat
man eine nahezu klassische StraRensituation geschaffen — aller-
dings ohne Auto.

5.3.3 Personale Kommunikation als Qualitét flexibler Raum-
gestaltung

Die autofreien/autoarmen Stadtquartiere pragen als Ort und
Struktur die personale Kommunikation. Raumflexibilitdit ermog-
licht die Schaffung von Orten, die das Miteinander, die zuféllige
Begegnung, den offentlichen Auftritt und die Zweisamkeit
drauRen anregen. Besonders erfolgreich geschieht dies, wenn ein
quartiertibergreifendes Angebot gemacht werden kann, wie im
Fall des Restaurants/Cafés und der Veranstaltungssale in
Amsterdam GWL-Terrein und Wien Sargfabrik.
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In Hamburg SaarlandstraBe entstehen drei Platze, von denen
baumbestandene Wege zum Griinzug am Barmbeker Stichkanal
fuhren. Die Grln- und Freiflache wird insgesamt 1,4 ha betra-
gen! Am FuBgangerboulevard, der die Wohnungen erschlieBen
wird, befinden sich unterschiedlich gestaltete Spielflachen.

In NUrnberg Langwasser P pragt die groRzuigige Gestaltung des
offentlichen Grins und der groRen Baume den Aufenraum. Sitz-
banke, Steinplastiken, Spielplatze und Regenschutz bietende
FuBwegelberdachungen filhren zusammen mit einer abwechs-
lungsreich modellierten Landschaft dazu, dass, wie Untersuchun-
gen'zeigen, z.B. Kleinkinder in einem fritheren Alter ldnger und
selbststandiger drauBen spielen als in vergleichbaren Siedlungen.
In Piesteritz kommen zu den Uppig vorhandenen Privatgarten ein
geradezu luxuridses Angebot an schon gestalteten Spielplatzen
und o6ffentlichen Platzen sowie ein Quartiersmittelpunkt mit
Restaurant als Treffpunkt hinzu.

5.3.4 Raumflexibilitdt hilft der Okologie der Stadt

Die Verkehrswegefiihrung innerhalb eines autofreien Quartiers
bezieht sich auf die Bedirfnisse der Bewohner und die Mobi-
litatsformen des ZufuBgehens und des Fahrradfahrens. Die
Oberflachen werden durch diese Mobilitatsformen wesentlich
geringer belastet und er6ffnen die Chance, die Flachen zu entsie-
geln.

Im GWL-Terrein in Amsterdam sind alle Wege mit wasserdurch-
lassigen Materialien wie Ziegelsteinen, Steinplatten und Kies-
schittung belegt. Die Breite der Wege orientiert sich an dem
MaR der Frequentierung der Bewohner. Hauptwege sind breiter
angelegt als Nebenwege. Neben dem autofreien Charakter ist
das Gebiet durch diverse 6kologische Komponenten gekenn-
zeichnet: begriinte Dacher, Regenwassernutzung in den Toilet-
ten und ausschlieRliche Verwendung von Holz aus nachhaltiger
Produktion. Verwertbare Abfélle werden in vier Gruppen ge-
trennt (einschlieBlich Kompost) und in unterirdischen Behéltern
am Rande des Grundstlcks gesammelt.

In Hamburg wurde eine Altlastensanierung durchgefiihrt und die
Erhaltung des wertvollen Baumbestandes durchgesetzt. Auf dem
Geldnde entstehen tiber 1,4 ha Griin- und Freiflache, die sich aus
offentlichem Griin am Osterbek- und Barmbeker Stichkanal so-
wie aus wohnungsbezogenen halb&ffentlichen und privaten
Griunflachen zusammensetzen. Auf die Versiegelung von Flachen
wurde soweit wie moglich verzichtet — Wege sind mit Kies be-
legt, die Dacher werden begriint. Das Regenwasser versickert in
den Erdgrund.
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Der vorhandene Wildaufwuchs von Eichen, Kiefern und Birken
wurde in Nirnberg weitestgehend geborgen und nach Ab-
schluss der einzelnen BaumafBnahmen wieder gepflanzt.

In Tbingen wird durch die geschlossene, verdichtete und mehr-
geschossige Bauweise sparsam mit Grund und Boden umgegan-
gen. Anstatt konventioneller Parkhduser werden platzsparende
mechanische Parkierungsanlagen gebaut. Die offentlichen
Flachen und Rdume werden durch das Freihalten von Parkierung
und durch die Ausstattung mit besonderer Qualitat aufgewertet.
Das Leitmotiv der “Stadt der kurzen Wege" Uber Nutzungs-
mischung bewirkt eine Verkehrsverringerung. Bauherrengruppen
mit besonderer 6kologischer Zielsetzung wie Passivhaus, Null-
Energie-Haus, Verwendung 6kologischer Baustoffe u.d. werden
bevorzugt. Das Stadtsanierungsamt gibt eine Niedrigenergie-
haus-Bauweise vor. Die Gebdude werden an das Fernheiznetz
der Stadtwerke Tibingen angeschlossen. Auf Oberflachenversie-
gelung wird, wo es mdglich ist, verzichtet.

In Wittenberg soll Regenwasser in Zukunft versickern kénnen
bzw. gesammelt und genutzt werden. Das bedeutete unter an-
derem, dass die versiegelten Flichen mit einem wasserdurchl&ssi-
gen Belag versehen werden mussten. In den Wohnungen wur-
den Wasserspararmaturen eingebaut und Kohleéfen gegen ein
Fernwédrmesystem ausgetauscht.

Viele der beschriebenen 6kologischen Qualitdten werden auch in
herkdémmlichen Neubauquartieren umgesetzt oder kdnnten zu-
mindest auch in einem autoorientierten Wohnquartier angewen-
det werden. Jedoch bietet sich in einem autoreduzierten Quartier
an, das umweltbewusste Verkehrsverhalten der Bewohner in Ein-
klang zu bringen mit der Okologie des Bauens und der AuRenge-
staltung. Es wird damit eine Einheit von Form und Inhalt herge-
stellt.

Es sind aber auch die Sachzwénge, die in autoorientierten Quar-
tieren eine Okologisierung verhindern. So kénnen die Dacher
von Tiefgaragen nicht oder nur sehr eingeschrankt bepflanzt
werden. Der Pflanzplan fir BAaume und gréRere Straucher wird
so viel starker von den MaRen der Parkierungseinrichtungen be-
stimmt als an der optimalen Gestaltung der AuBenrdume im Ver-
héltnis zu den Baukdrpern orientiert. Es resultieren die immer
wiederkehrenden Schemata der Zwischenrdume in mit Tiefgara-
gen versehenen Wohngebieten. Wie viel anspruchsvoller und
abwechslungsreicher ist im Gegensatz dazu die Gestaltung der
Gemeinschaftsflachen in Nirnberg Langwasser P, die Riicksicht
nehmen kann auf die sichtbare Integration gewachsener Boden-
formationen.



5.3.5 Komplexitdt und neue Herausforderungen

Die Flexibilitat des Raumes forciert die Aneignung durch die Be-
wohner. Menschen, die ihre Umwelt individuell mitgestalten
koénnen, identifizieren sich mit ihr und haben ein Interesse daran,
Verantwortung zu libernehmen. Daher gibt es in der Regel nicht
nur einen Bauherrn, sondern potenziell so viele, wie Wohnein-
heiten oder Hauser vorhanden sind. Diese neue Qualitat der Mit-
bestimmung erhoht die Komplexitdt im Zusammenhang mit ei-
ner neuen Raumflexibilitdt auBerordentlich. Die Planungskultur
wird auf diese Herausforderung Antworten finden missen.
(Siehe Kapitel 5.6 Planungskultur, Seite 101)

Im konkreten Fall fihrt Raumflexibilitdt durchweg zu einer Mi-
schung von privaten, halbéffentlichen und 6ffentlichen Milieus.
Offenheit und Kommunikationsangebote fihren eben auch da-
zu, dass die klare Trennung zwischen Innen und AufRen nur
schwer aufrechterhalten werden kann. Der AuBenraum wird ver-
starkt zu einem Medium, das vermittelt zwischen Innen und
AuBen, Wohnen und Freizeit, Spielen und Arbeiten. Die auto-
reduzierten Projekte schaffen eine neue Form des Zwischen-
raums, die nur schwer zu fassen ist. Es gibt deutliche Ankldnge
an das Phdnomen des “un-private house".°

5.4 Kostenflexibilitdt

Ebenso wie der Gewinn an Fldche in einem autofreien/auto-
armen Stadtquartier zu Buche schlédgt, stellt sich unmittelbar ein
Gewinn an finanzieller Flexibilitat durch die Ersparnis der Stell-
platzkosten ein.

Zudem muss zur Kostentransparenz des motorisierten Individual-
verkehrs der Anteil externer Kosten hinzutreten. Diese sind im
wesentlichen Infrastrukturkosten (StraBenbau, Verkehrsleitsyste-
me, Parkplatze im 6ffentlichen Raum, Unterhalt und Betrieb),
Umweltkosten (Gesundheits-, Vegetations- und Gebdudesché-
den, Klimaschdden), Unfallkosten und Staukosten." Die vorlie-
gende Forschungsarbeit verweist ausdriicklich auf den ge-
sellschaftlichen und o6kologischen Kostengewinn autofreier
Stadtquartiere, ohne diesen Aspekt indirekter Kosten eigens am
Beispiel der sechs Modellprojekte zu erdrtern. Die stadtebauli-
chen und 6kologischen Qualitdten innerhalb des Stadtquartiers
werden jedoch unmittelbar Gber die eingesparten Mittel beim
Bauen und in der Unterhaltung der baulichen und freirdumlichen
Anlagen deutlich.

Am Beispiel der Dortmunder Gemeinnitzige Wohnungsgesell-
schaft weisen Aydin und Tonnes flr das Jahr 1992 nach, wie
hoch die Subventionierung autofreier Haushalte fur die Stell-
platznutzung autobesitzender Haushalte in Wirklichkeit ist: Aus-
gehend vom statistischen Mittelwert fiir autofreie Haushalte in
Stadten mit Giber 500 ooo Einwohnern von ca. 37%, errechnet
sich fiir ein Haus mit 8 Wohneinheiten mit je 69 m2 GréRe bei
einer auf alle Mieter im Rahmen des Solidaritatsprinzips gleich-
malig verteilten Belastung von 60,- DM pro Monat eine ver-
deckte Finanzierung von 128,- DM pro Monat.

Die Gesamtkosten fir die Stellpldtze betragen nach dem Verur-
sacherprinzip (Stand 1992) einschlieBlich eines Besucherstellplat-
zes bei angenommenen 8 Wohnungen flir den Haushalt mit Au-
to je m2 Wohnflache im Monat 3,13 DM, fiir den autofreien
Haushalt 0,177 DM. Ublicherweise zahlen dennoch alle Haushalte
gleich viel: 2,02 DM.

Autofreie Haushalte subventionieren nicht langer autobesitzende
Haushalte. Mit den frei werdenen Mitteln wird in den Modell-
projekten unterschiedlich verfahren:

1In Gemeinschaftseinrichtungen investieren:

In Wien-Floridsdorf und in der Sargfabrik werden Gemein-
schaftsflachen, Gemeinschaftsraume und Dienstleistungen fur
die Bewohner geschaffen: Badehaus (mit Sauna, Schwimm-
becken mit Gegenstromanlage 21°C, Warmwasserbecken 34°C,
Warmluftraum (Tepidarium), japanische und orientalische Bade-
quellen, Becken fiir Vollbdder), Café, Saal, Fahrradwerkstatt, Kin-
dergarten, Dachterrasse, Teichanlage ...
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2 Kosten einsparen:

In Freiburg-Vauban mussen von jedem Wohnungseigentiimer
Stellplatzflichen nachgewiesen werden. Das ergibt sich zwin-
gend aus der baden-wirttembergischen Landesbauordnung. Au-
tobesitzende Haushalte sind verpflichtet, einen Stellplatz in den
zentralen Sammelgaragen des Stadtteils zu erwerben, das kostet
zur Zeit 36.000 DM pro Stellplatz.

Autofreie Haushalte mussen einen Grundstticksanteil von 8 gm
Vorhalteflache erwerben, auf dem im Falle eines Autokaufs der
nach der Landesbauordnung notwendige Stellplatz errichtet
werden kann. Dies kostet den autofreien Haushalt zur Zeit
7.200 DM, also ein Funftel der normalen Stellplatzkosten. Die
Landesbauordnung sieht keine Moglichkeit zum Erlassen der
Stellplatzerrichtungspflicht fiir Wohngebaude vor, sondern ledig-
lich ein Aussetzen des Baus von Stellpldtzen, , solange und so-
weit nachweislich ein Bedarf an Stellplatzen oder Garagen nicht
besteht" (§ 37 Abs. 3 Satz 2 LBO BaW).

Verwaltet wird die potenzielle Parkplatzflache vom Verein fiir au-
tofreies Wohnen e.V., der jahrlich die aktuelle Autofreierkldarung
der Wohnungseigentiimer einsammelt und gegentiber der Stadt
den Sammelnachweis des Minderbedarfs an Stellpldtzen fihrt.
Uber die Vorhaltefliche kann frei verfiigt werden, solange dort
keine Stellpldtze errichtet werden missen, allerdings durfen dort
keine festen Gebdude errichtet oder Baumpflanzungen vorge-
nommen werden. Wenn nun ein vormals autofreier Haushalt sich
einen Pkw anschaffen mochte, muss er zusétzlich zu den bereits
geleisteten Grundstiickskosten weitere 30.000 DM an den Ver-
ein zahlen. Dieser ist verpflichtet, dem Vertragspartner einen
Stellplatz auf dem Grundsttick anzubieten. Bei groRerem Bedarf
wird der Bau einer Hochgarage erforderlich.

3 Parken als externe Dienstleistung:

In Tubingen/Franzésisches Viertel wurden die Stellplatzbaulasten
von den Grundstticken entkoppelt und auf die zentralen Flachen
der Quartiersgaragen gelegt. Nur wer ein Auto besitzt, zahlt pro
Stellplatz einen Eigenanteil von 24.000 DM an die Parkierungs-
gesellschaft. Das marktwirtschaftliche Modell Tibingens stellt
Kostentransparenz her und macht damit die Kosten bewusst.

Kostentransparenz in Bezug auf die Stellplatzerrichtungskosten
hat den augenfélligen Vorteil, dass zusatzliche Kosten (zum Kauf
einer Wohnung) fur den Kauf eines Stellplatzes in dem Moment
anfallen, wo ein Stellplatz fiir ein vorhandenes Auto nachgewie-
sen werden muss. Wer im Moment kein Auto besitzt und damit
keinen Stellplatz nachweisen muss, hat direkt einen immensen
Kostenvorteil. Auch ist die Anschaffung eines Pkw fiir einen vor-
her autofreien Haushalt unmittelbar nicht nur mit den Anschaf-
fungskosten flur das neue Auto, sondern zusdtzlich mit der Ent-
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richtung der Stellplatzkosten verbunden.

Damit werden im positiven Fall durch die Kostentransparenz in
autofreien oder autoreduzierten Quartieren ein starker Anreiz
zum freiwilligen Verzicht auf ein Auto und im umgekehrten Fall
eine zusatzliche Hirde bei der Erstanschaffung eines Autos ge-
schaffen. Nicht nur die einmalig félligen Anschaffungskosten,
sondern auch die wiederkehrenden Betriebskosten eines Stell-
platzes gehoren in die Betrachtung mit hinein.

Allgemein erméglicht Kostentransparenz unter 6konomischen
Gesichtspunkten eine bessere Vergleichbarkeit und Bewertung
der unterschiedlichen verfligbaren Verkehrsmittel. Sie relativiert
die oftmals von Autofahrern verklarten niedrigen Betriebskosten
des eigenen Pkw (“wenn das Auto doch schon vorhanden ist")
und die im Vergleich dazu tUberbewerteten Nutzungskosten der
offentlichen Verkehrsmittel. Kostentransparenz Idsst beispiels-
weise die Kosten des gelegentlichen Taxifahrens als Mobilitdtsal-
ternative — die praktisch tberall zur Verfiigung steht — in einem
ganz anderen Licht erscheinen. In diesem Sinne sollten die Kos-
ten des eigenen Stellplatzes auch in den ADAC-Tabellen der
Autokosten als Teil der Fix- und Betriebskosten ausgewiesen
werden.”

5.4.1 Komplexibilitdt und neue Herausforderungen

Es ist verfuhrerisch, mit Einsparungen von bis zu 30.000 DM pro
Wohneinheit individuell oder gemeinschaftlich Finanzreserven
verplanen zu kénnen. Es zeigt sich, dass alternative Investitions-
moglichkeiten eine kompetente Beratung der Initiativen und
langfristiges Denken in der Planung notwendig machen: So mis-
sen nicht nur Gemeinschaftseinrichtungen “erfunden”, finan-
ziert und gebaut werden, sondern auch gepflegt und finanziell
unterhalten werden. Es muss ein Betreiberkonzept entwickelt
werden, das eine langfristige Finanzierbarkeit der Investition ga-
rantiert. Sonst wiirde das Scheitern eines Gemeinschaftsprojekts
zur Belastung fiir das Quartier als Ganzes werden.



5.5 Fldchengewinn

In einem konventionell autokonformen innerstadtischen Quar-
tier ist in der Regel der Platzbedarf fiir die parkenden Fahrzeuge
einschlieBlich der Zufahrten, Wege und Rampen so hoch, dass
die Erdgeschosszone und/oder das Kellergeschoss vollstandig
oder zu grofRen Teilen dem Auto zur Verfligung stehen mussen.
Oft sind der Hof oder generell die Freifliche am Haus ebenfalls
fur parkende Autos reserviert. Eine Tiefgarage im Hof beldsst
zwar eine benutzbare Oberfldche, verhindert aber in der Regel
das Pflanzen groRkroniger Baume.

Die statistischen Daten: 36,2% (1,2 Mio ha) der Siedlungsflache
in der Bundesrepublik (alte Bundesldnder) werden vom Verkehr
eingenommen, zu den Parkpldtzen im Haus und im Innenbereich
kommen noch diejenigen an der StraBe hinzu."

“Die tatsdchlich von motorisierten Fahrzeugen eingenommenen
Flachen in Stadten, insbesondere etwa durch private Parkflachen
z.B. in Innenhofen, sind weit groRer: Auf Luftbildern ist zu erken-
nen, dass bis zu 60% innerstadtischer Flachen von Fahrzeugen
belegt sind oder diesen potenziell zur Verfligung stehen”.” Privat
genutzte Pkw bendtigen im Schnitt pro Tag 40 — 60 m? Stell-
flache, etwa zu Hause, beim Einkaufen und am Arbeitsplatz.»

Parkplédtze stellen somit ein “erhebliches Flaichensparpotenzial
dar. MaBgeblich ist dabei der motorisierte Individualverkehr
(MIV), der pro Personenkilometer einen im Mittel zehnfach
groBeren Flachenbedarf als 6ffentlicher und nichtmotorisierter
Verkehr aufweist” .

Eine Diplomarbeit an der Universitit Dortmund hat Anfang der
goer Jahre nachgewiesen, dass autofreie Wohnquartiere ein
Flachensparpotenzial von bis zu 33% der zur Verfligung stehen-
den Siedlungsflache aufweisen. Am Beispiel einer Wohnanlage
mit 28 Hausern und jeweils 8 Wohneinheiten ergab eine Modell-
rechnung flr drei Szenarien “Autobefreit”, “Tiefgarage" und
“Stellplatzanlage” eine jeweilig notwendige ErschlieBungsflache
von 1854 m2, 3049 m?2 und 3236 m2.s

Hermann Knoflacher weist darauf hin, dass jeder FuBgeher fur
seine bequeme, ungehinderte Fortbewegung 3 m? Verkehrs-
flache benotigt, wahrend ein Pkw je nach Geschwindigkeit in ei-
ner WohnstraBe 20 bis 50 m? Bewegungsfliche benétigt. Ein
Pkw-Parkplatz ist mit rund 20 m? anzusetzen, wihrend ein ste-
hender Mensch nur 1 m2 benétigt, die zur Verfiigung stehende
Flache also etwa 95% effizienter ausnutzt.®

In autoreduzierten oder marginal autofreien Stadtquartieren
fuhrt der Wegfall der Parkpldtze und Autowege zwangslaufig zu
einem Gewinn an Fldche gerade in der fur die Wohnqualitét so
sensiblen Boden- und Erdgeschosszone. Bei Beachtung einer Mi-

nimalausstattung mit Parkpldtzen je nach stddtebaulicher
Situation und Erfordernissen der Nutzer, etwa fur Behinderte,
Gewerbetreibende oder flr Carsharing, lasst sich der graduell
messbare Flachengewinn prinzipiell auf drei NutznieBer verteilen:
1. den Bewohner/die Bewohnerin

2. die Hausgemeinschaft

3. die stadtebauliche Planung

5.5.1 Fldchengewinn fiir den Einzelnen

Ein Mehr an Flache kann z.B. ein zusétzliches Zimmer bedeuten
oder einen (groBeren) Garten. So ist in Amsterdam GWL-Terrein
jeder Wohneinheit ein Garten zugeordnet, der entweder im In-
nenbereich angeboten wird oder auf der Dachterrasse. In Ham-
burg SaarlandstraBe werden den EG-Wohnungen private Garten
vorgelagert sein.

Einen Sonderfall stellt Tlibingen/Franzdsisches Viertel dar: Hier
wurde konsequent die Chance genutzt und die EG-Zone als rela-
tiv tiefe wohnvertragliche Flache fiir Gewerbetreibende ausge-
wiesen. In den untersuchten Projekten ist die Privatisierung der
zusétzlich nutzbaren Flachen eher selten. Es Uberwiegen die ge-
meinschaftlichen und stadtebaulich-urbanistischen Nutzungen.

5.5.2 Fldchengewinn fiir Haus-Gemeinschaft

Die autoreduzierten Stadtquartiere verdanken ihre Existenz
durchweg der Gemeinschaftsinitiative engagierter Blrger und
Burgerinnen. Insofern tiberrascht es nicht, dass insbesondere der
aus dem Wegfall der Parkpldtze im oder am Haus resultierende
Flachengewinn fiir Gemeinschaftsaufgaben bzw. Gemeinschafts-
interessen zur Verfligung steht.

Auffillig ist, dass der Flaichengewinn und, damit verbunden, der
Geldgewinn zu kreativen Schépfungen anreizen: In Wien Florids-
dorf entstanden ein Internetcafé, eine Fahrradwerkstatt, ein Ta-
geselterncenter und ein Waschsalon. Ebenfalls in Wien leisten
sich die Bewohner der offiziell als “Heim" firmierenden und also
weitgehend stellplatzbefreiten Wohnanlage Sargfabrik ein ele-
gantes Badehaus mit einem dariiber gelegenen Seerosenteich als
ruhespendenden Ort der Erholung und Entspannung. Fir die
Hausgemeinschaft steht zudem eine begriinte Dachterrasse zur
Verfligung. In Tubingen/Fanzosisches Viertel werden die au-
tofreien Innenhofe gemeinschaftlich genutzt, ohne dass auf ein-
schrankende MaBe einer darunter liegenden Tiefgarage Riick-
sicht genommen werden muss.
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In der Werksiedlung Piesteritz fuhrt die Autofreiheit im Inneren
(Parkplatze auRen/am Rand) zu einem einladenden Ambiente
schon gestalteter StraBen-, Platz- und begriinter Freiflichen, die
bereits nach kurzer Zeit der Umgestaltung zu einer sozialen Nut-
zung des StraRenraumes geflihrt haben.

5.5.3 Fldchengewinn fiir stddtebaulich-urbanistische Zwecke

Der Flachengewinn autofreier/autoarmer Stadtquartiere durch
Nichtbeanspruchung normalerweise dem Pkw Uberlassener
Flachen kann stddtebaulich und urbanistisch verwertet werden:

1. durch eine Verdichtung der Bebauung wie in Amsterdam
GWL-Terrein oder Wien Sargfabrik, ohne Abstriche an Wohn-
qualitdt machen zu missen. Béhme und Meyer weisen in ihrer
aktuellen Untersuchung zu Recht darauf hin:

“Die These, daB die Grenze einer vertraglichen baulichen Dichte
aus dkologischen und sozialen Griinden bereits bei einer Ge-
scholflachenzahl von 0,8 bis 1,0 flir Wohnnutzung erreicht sei,
kann nicht bestétigt werden. Die Untersuchung zeigt auf, da
bis zu einer GeschoRBflichenzahl von etwa 2,0 — was Uber dem
fur Wohnnutzung tberhaupt zuldssigen MaB bei Neubauten
liegt — eine hinreichende wohnungsbezogene Freiflache realisiert
werden kann, wenn der Pkw-Bestand unterdurchschnittlich nied-
rig ist, also nicht hoher liegt als z.B. in innenstadtnahen Quartie-
ren Amsterdams oder Kopenhagens (etwa 200 Pkw pro 1000
Einwohner). Nicht stddtebauliche Bedingungen wie Belichtung,
Besonnung, Freiflichen usw. setzen also Grenzen fir stadtebauli-
che Verdichtung, sondern der in deutschen Stadten relativ hohe
Stellplatzstandard und Pkw-Bestand.""

Die groBstadtische Dichte ermoglicht einen insgesamt kosten-
glnstigeren Baupreis, steigert die Chance, anspruchsvolle Ge-
meinschaftseinrichtungen zu finanzieren und unterzubringen
und schafft giinstige Voraussetzungen fiir den OPNV, aber auch
fur Carsharing-Initiativen.

2. Das Freihalten der EG-Zone von Garagen und Parkplatzinfra-
strukturen erleichtert eine freie Parzellierung der Grundstiicke
wie in Tubingen-Sudstadt, wenn nicht auf Stitzenraster und
GroBgaragenstrukturen Ricksicht genommen werden muss. Die
stadtebauliche Vorgabe, Gewerbe anzusiedeln, profitiert eben-
falls von der Verkehrsberuhigung, indem automatisierte Park-
garagen Platz machen fiir Gewerbe im Erdgeschoss der Wohn-
hduser und fiir eine Nutzung der Kellerraume, z.B. als Abstell-
flachen.”
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3. Die urbane Quialitdt autofreier/autoarmer Stadtquartiere wird
von Angeboten befordert, die sowohl dem “Haus" als auch der
“Stadt” dienen und die ohne Flachengewinn nicht zustande ge-
kommen wéren. Ein hervorragendes Beispiel hierftir ist das quar-
tierlibergreifende Engagement der Bewohner der Sargfabrik mit
einem Kindergarten, einem Caféhaus und einem Veranstaltungs-
saal, in dem u.a. regelmaBig Konzerte stattfinden. Der zweite
Bauabschnitt der Sargfabrik wird eine Wohngemeinschaft fiir be-
treute Jugendliche aufnehmen. Die denkmalpflegerisch und ar-
chitektonisch beispielgebende Gestaltung der Gemeinschafts-
fliche in Piesteritz ist auch ein Geschenk an Besucher und
Touristen (Piesteritz ist EXPO-Projekt in Sachsen-Anhalt) und 6ff-
net somit die dorflich-private Atmosphaére ins Stadtisch-Urbane.

5.5.4 Komplexitdt und neue Herausforderungen

Der konstatierte Flichengewinn kann sowohl individuell ver-
braucht als auch gemeinschaftsstiftend kultiviert werden. Fiir den
Stadtebau erwdchst eine Option, baulich-rdumliche und urbanis-
tisch-funktionale Vielfalt und Dichte - also Komplexitat — zu
beférdern. So baut sich ein Spannungsverhdltnis auf, das
Einzelinteressen, Gruppeninteressen und das Interesse einer Stadt
in einen schwierigen Balanceakt zwingt. Auch im Fall des Plus-
punkts Flaichengewinn erweisen sich Flexibilitdit und Komplexitat
als Herausforderung an das Management eines “Autofrei-
Projektes” und an die formelle Stadtplanung.



5.6 Planungskultur

Vorbemerkung: zur Abwesenheit des Bauherrn in der Stadtent-
wicklung

Die Fallstudien zu autofreien, autoarmen und verkehrsberuhig-
ten Stadtquartieren vermitteln das differenzierte Bild einer Pla-
nungskultur, die in vielen Aspekten neu ist. Dies tritt deutlich vor
dem Hintergrund der heute Ublichen Art und Weise, ein Wohn-
quartier planerisch zu “fassen”, zutage. Stark vereinfacht lauft
folgender Prozess ab:

Das Baurecht erméglicht es, ein Grundsttick zu bebauen. Zur
Steuerung der baulichen Dichte, Nutzung, Geschosszahl, Dach-
form etc. werden Vorgaben gemacht, die einzuhalten sind. Dann
tritt in der Regel ein Bauherr oder ein Bautrdger in Aktion, baut
oder vermarktet als Erstes die geplante Investition. Verkauf, Ver-
mietung oder “Facility Management” sind dann oft Angelegen-
heit weiterer Dienstleister.

Zwei Aspekte des skizzierten Planungs- und Bauablaufs sind in
unserem Zusammenhang von Bedeutung:

1. Die Kommune, ausgestattet mit der Planungshoheit, tritt als
Behorde auf, die Grenzen setzt und deren Einhaltung kontrol-
liert. Ein unmittelbarer Kontakt zum spéteren Bauherrn oder Nut-
zer eines Grundstiickes existiert normalerweise nicht: Die Bau-
leitplanung plant fur einen anonymen Markt.

2. Der Bautrdger baut fur einen anonymen Markt, ist also kein
Bauherr im eigentlichen Sinne: Ein Immobilienfonds oder selbst
ein lokal verwurzelter Bautrager entwickelt, vermarktet und fer-
tigt ein Produkt, auf das der Kdufer oder Nutzer keinen direkten
Einfluss hat.

Der skizzierte konventionelle Verlauf einer Wohn-Projektent-
wicklung fiihrt dazu, dass weder die Kommune noch der Bautré-
ger die gebaute Umwelt, die aus den baurechtlichen Vorgaben
und den Marktbedingungen erwdchst, in ihrer dsthetischen, so-
zialen, kulturellen und ékologischen Dimension verantworten.
So entsteht “Stadt” heute in der Regel als Konsequenz aus der
Verbindung von formellem Planungsrecht mit den Bedingungen
des Immobilienmarktes:

In der Tradition der européischen Stadt fehlt beiden Seiten die Fi-
gur des Burgers, der an “seiner” Stadt baut! Die Quartiere und
Stadte, die wir als Touristen gerne besuchen, sind ausnahmslos
Zeugen real existierender Bauherren, die als Stadtbirger agierten!

Die autoreduzierten Stadtquartiere kntpfen wieder an die Tradi-
tion der Blrger-Stadt an, indem die Investoren und/oder spdte-
ren Bewohner durchweg den Planungsprozess von der Idee liber
die Standortentscheidung bis zur Konfiguration der Gebaude und
Gemeinschaftseinrichtungen mitbestimmend begleiten.

Wir kénnen anhand der sechs Fallstudien Strukturmerkmale
identifizieren, die die Planungskultur der autoreduzierten Stadt-
quartiere pragen.

Der Planungsprozess ist:
1. interaktiv
2. kommunikationsbetont
3. personenbezogen
4. qualitatsfixiert
5. in seinem Ausgang offen

5.6.1 Eine Planungskultur der interaktiven Prozesse

Der Ubliche Verlauf eines Planungs- und Bauprozesses ist linear:
Ein stdndig sich verfeinernder und konkreter werdender Prozess,
gesteuert von Experten in der kommunalen Verwaltung und der
Bauwirtschaft, produziert Wohnraum. Idealtypisch kommt diese
so genannte Maschinenmoderne in den Plattenbauquartieren
der ehemaligen sozialistischen Staaten zum Ausdruck. Aber auch
in einer pluralistischen Marktwirtschaft ist die “fordistische”
Struktur der Raumproduktion bislang noch vorherrschend: Die
Bewohner kommen erst ins Spiel, wenn alle Planungs- und Bau-
entscheidungen gefallen sind. Die neu entstandenen autoredu-
zierten Stadtquartiere von Wien, Freiburg und Tubingen
durchbrechen diesen Mechanismus durch mehr oder weniger
friihzeitige Partizipationsangebote an die spateren Nutzer.

Modellhaft ist dies in Wien und Tiibingen zu beobachten:

Die beiden Wiener Quartiere unterscheiden sich erst einmal da-
durch, dass die Sargfabrik auf Initiative eines Vereins zustande
kam und Floridsdorf von Kommunalpolitikern und einem aufer-
gewohnlich experimentierfreudigen Bautrdger angeregt worden
ist. Im Verlauf der Planung haben aber dann die spateren Mieter
das Quartier bis in Einzelheiten mitbestimmt. Sie konnten Ein-
fluss nehmen auf die Grundrissgestaltung, die Fassadengestal-
tung, die Verwendung der eingesparten “Autogelder”.

In Thbingen/Franzdsisches Viertel setzte die Stadtplanung den
stadtebaulichen Rahmen fiir eine griinderzeitlich inspirierte Par-
zellenstruktur der Wohnbldcke. Diese formelle Vorgabe der Stadt
definiert zwar auch Grenzen im herkdmmlichen Sinne, raumt da-
mit aber im entscheidenden MaB véllig neue Spielrdume fiir Bau-
herren in der Stadt ein. Das stadtebauliche Programm provoziert
und erfordert notwendig das Engagement der spateren Bewoh-
ner.

Die Fallstudien in Wien und Tlbingen zeigen, dass Planung als
interaktiver Prozess der Stadt wieder Bauherren beschert! Die
Quartiere werden so unverwechselbar. Die Bewohner identifizie-
ren sich mit ihrem Wohnort, da sie ihn sich Schritt fur Schritt an-
eignen konnten. Alle Beteiligten am Planungsprozess arbeiteten
parallel und zusammen und nicht mehr nacheinander und ge-
trennt. Der interaktive Planungsprozess integriert Laien und Ex-
perten und vor allem die zukiinftigen Bewohner und all die Insti-
tutionen, die planen, entscheiden, bauen und vermarkten.
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5.6.2 Eine kommunikationsbetonte Planungskultur

Autoreduzierte Stadtquartiere sind ein neues stadtebauliches und
verkehrsékologisches Phdnomen. lhre Intensionen sind nicht
selbstverstandlich. In aller Regel muss ein solches Projekt verhan-
delt werden, mit der Stadt als planungsrechtlicher Instanz, mit ei-
nem Bautrdger, der 6konomisch verniinftig agieren muss und mit
den Architekten, die auf neue Wohnwiinsche reagieren mussen.
Die Komplexitat der Anforderung an ein autoreduziertes Quar-
tier sowie der interaktive Prozess der Projektentwicklung sind nur
zu bewadltigen, wenn alle Beteiligten zum Dialog bereit und kon-
sensorientiert sind. Das macht einen hohen Grad an Kommuni-
kationskompetenz auf allen Seiten erforderlich. Da dies aber
nicht die Regel ist und autoreduzierten Quartieren noch keine
neuen formellen Planungsstrukturen zugewiesen werden kén-
nen, ist die Kommunikationskultur im Verlauf eines Projektes von
entscheidender Bedeutung. Als hilfreich zeigen sich folgende
MaRnahmen:

1 Test der Nachfrage durch die Offentlichkeit

Das Planungsamt im Amsterdamer Stadtbezirk des GWL-Terrein
verdffentlichte 1993 eine eher zuriickhaltend gestaltete Anzeige
in der lokalen Zeitung zur Anklindigung des Vorhabens mit der
Aufforderung, bei Interesse eine schriftliche Bewerbung fiir das
Wohnen in einem autofreien Stadtquartier abzugeben. Die Reso-
nanz war unerwartet: Etwa 4000 ernst zu nehmende Interessen-
ten meldeten sich. Damit stand der Kreis der spateren Bewohner
fest und die nutzerorientierte Projektentwicklung konnte begin-
nen.

In vergleichbarer Art und Weise, mit den Nutzern friihzeitig in
Kontakt zu treten, geht die Stadt KéIn vor.

2 Installierung eines Projektbtiros der Stadt

In Tbingen wurde ein Projektmanagement direkt im Konversi-
onsstadtteil etabliert. Damit kann vor Ort mit den zukiinftigen
Bauherren z.B. die Parzellierung der Blockgrundstiicke ausgehan-
delt werden. So werden z.B. auch die AuRenrdume in Work-
shops mit den Bewohnern geplant. In Hamburg bildet Autofreies
Wohnen e.V. einen Dachverband fiir verschiedene Initiativen wie
die Genossenschaft Wohnwarft und die Eigentiimergemeinschaft
Barmbeker Stich. Der Verein und die beauftragten Architekten
erarbeiteten das Projekt in gemeinsamen Arbeitssitzungen. Die
Gemeinschaftsgriinflichen in den Héfen der Wohnkomplexe
kénnen nach Wunsch der Bewohner flexibel genutzt werden.
Die AuBenanlagen werden gemeinschaftlich von den Bewohnern
geplant. Fir die Gestaltung der Dachflachen gab es einen Work-
shop mit den zuktinftigen Bewohnern. Stadtplanung nimmt auf
diese Weise den Charakter einer Dienstleistung an.

3 Griindung eines Vereins

In Wien Sargfabrik wurde 1987 der gemeinniitzige Verein fir in-
tegrative Lebensgestaltung gegriindet, der als Tradger der Pro-
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jektidee auftrat und sich bald zu einer Kerngruppe von mehr als
30 Mitgliedern entwickelte. Bis heute existiert der Verein, der ei-
ne hausinterne Zeitung herausgibt und einen monatlichen Ver-
anstaltungskalender publiziert.

4 Aufbau eines eigenen Projektmarketings

Schon in der Anfangsphase eines Projekts erweist sich Marketing
als ein wichtiges Kommunikationswerkzeug. In Amsterdam wur-
de ein “Buch von Qualitat"” von allen Beteiligten entwickelt, das
Uber einen konventionellen Rahmenplan hinaus insbesondere je-
ne Qualitatsstandards festschreibt, die fiir die Benutzbarkeit des
Quartiers und die Aufenthaltsqualitdt entscheidend sind: Mate-
rialien, Farbe, Oberflichentextur, Gartengestaltung etc. Mit Bro-
schiiren, Modellen, Hausbaukasten wie in Wien Floridsdorf, Falt-
blattern, Workshops und Kolloquien wird erreicht, dass in jeder
Phase des Planungs- und Bauprozesses Information als Basis von
Kommunikation allgemein verfiigbar ist.

5.6.3 Die Planungskultur wird von Personen geprdgt

Ein Haus, das einen Bauherrn im traditionellen Sinne hat, zeich-
net sich u.a. dadurch aus, dass es eine persdnliche Handschrift
tragt. Der Bauherr driickt der Architektur mehr oder weniger
stark seinen Stempel auf. Vergleichbares lasst sich bei den von
uns untersuchten Neubauprojekten in Wien, Tubingen und Frei-
burg feststellen. Das GWL-Terrein und die SaarlandstraBe tragen
demgegeniiber eher die Handschrift der Architekten. Piesteritz
und Langwasser P in Nlrnberg sind Sonderfélle, da es sich hier-
bei um Ensembles handelt, die als GroRform geplant worden
sind.

Wenn die Initiative einzelner Personen fir das Zustandekommen
eines autoreduzierten Quartiers verantwortlich ist, dann folgt
daraus zwangslaufig, dass deren Vorstellungen vom Wohnen,
von der Mobilitdt, von Stadt im weitesten Sinne sowohl| den Pla-
nungsprozess pragen als auch die Architektur. Auch im Zusam-
menhang der Planungskultur muss betont werden, dass die
Chance, sich in der Stadt — selbstverstdndlich im Rahmen des
stddtebaulichen Gesamtkonzeptes — baulich-gestalterisch zu ver-
wirklichen, eine notwendige Option in der Auseinandersetzung
mit dem Bauen “auf der griinen Wiese" darstellen kdnnte, wo es
vergleichsweise nahezu keinerlei Rekonstruktionen gibt.

Stadtbaukultur resultiert nicht zuletzt aus dem Spannungsver-
héltnis zwischen einer kultivierten kollektiven Rahmensetzung
und den Spielrdumen fiir die Individualitat des Birgers als Bau-
herr.



5.6.4 Der Planungsprozess ist qualitdtsorientiert

Bei der Planung von konventionellen Wohnquartieren stehen
funktionale, messbare Merkmale im Vordergrund, die sowohl der
formellen Genehmigungsplanung als auch der Kosten-Gewinn-
erwartung der Investoren geniligen: WohnungsgréBe, Woh-
nungsausstattung, Wohnungspreis, Mietpreis, die Versorgung
mit technischer Infrastruktur (Verkehr/Medien) und das Angebot
an Schulen, Einzelhandel etc. im Wohnumfeld.

Im Planungs- und Bauprozess autofreier/autoarmer Stadtquar-
tiere rangieren die eher quantitativen Merkmale an nachgeord-
neter Stelle. Zuallererst geht es um die Art und Weise, wie ge-
wohnt wird. Den Investoren geht es um die Realisierung einer
Idee, die eine neue Wohn- und Lebensweise anstrebt. Uber die
Befriedigung von Grundbediirfnissen hinaus geht es um Qualitat
des Wohnens, des Wohnumfeldes, der Mobilitdt, der sozialen
und nachbarschaftlichen Beziehungen, der Umwelt- und Stadt-
vertraglichkeit.

Erst wenn diese Parameter im Verlauf eines interaktiven Pla-
nungsprozesses Gestalt angenommen haben, werden sie letzt-
endlich mit den quantitativ gepragten Wohnbedingungen abge-
glichen. Wobei auch hier darauf hinzuweisen ist, dass die Option
fir mehr Qualitat des Wohnens in entscheidendem Mal} von den
Auswirkungen der Autoreduzierung profitiert.

In einer auBergewdhnlich ausfiihrlichen Kritik des Ttbinger Sud-
stadtprojektes bewertet Hanno Rautenberg in DIE ZEIT den ein-
zigen Wohnblock, der durch einen Bautréger errichtet wurde,
wie folgt: “Beste Chancen hat, wer ein Wohn- und Lebenskon-
zept verwirklichen méchte, das es im Quartier noch nicht gibt.
Streng ist man mit den kommerziellen Bautragern, denen im ers-
ten Bauabschnitt noch einzelne Grundstiicke, einmal sogar ein
ganzer Block anvertraut worden war. Viele lieferten am Ende nur
den Ublichen Standard ab, denn auch in der Immobilienbranche
ist die Schere im Kopf weit ge6ffnet — die einen bauen Biiros, die
anderen Wohnungen, Vermischtes gilt als unrentabel. Folglich
hielten sich viele der Professionellen nicht an die Spielregeln, die
Suche nach dem Ungewdhnlichen ist ihre Sache nicht. Zudem
waren ihre Wohnungen meist 20 Prozent teurer als jene der Bau-
gruppen, denn Verwaltung, Maklerei und Gewinnmargen lassen
den Preis steigen. Ziel der Stidstadtplaner war es hingegen, das
Bauen sogar fiir Leute erschwinglich zu machen, die sonst nie
auf die Idee gekommen waren, ein Haus haben zu wollen — ein
Teil der Bemiihungen, bei der Stadtentstehung méglichst viele
Birger zu beteiligen.”*

5.6.5 Komplexitdt und neue Herausforderungen

Die Planungskultur wird gepragt von der Beteiligung der Bewoh-
ner an nahezu allen Phasen der Projektentwicklung. Laien grei-
fen in einen gemeinhin von Experten dominierten Planungspro-
zess ein. Damit verdndern sich die Methoden der Planung, die
Fachsprache und die Bilder, in denen sie denkt, und nicht zuletzt
die Instrumente, die sie anwendet, um zum Ziel zu kommen.

Die Rollen der an der Planung von autoreduzierten Stadtquartie-
ren beteiligten Akteure wandeln sich und passen sich den neuen
Herausforderungen an.

Folgende Tendenzen sind erkennbar:

1 Das kommunale Planungs- und Bauamt wandelt sich von der
Behérde zum Dienstleister, vom Amt zum Partner:

Um auf die inhaltlichen Herausforderungen angemessen reagie-
ren zu kénnen, muss die formelle Planungsinstanz mehr und
mehr ebenfalls eine Vorstellung von der Qualitdt der Stadt ent-
wickeln, wie z.B. Tubingen.

2 Der Bautrdger wird zum Entwurfspartner,
der in jeder Phase des Projekts die Machbarkeit kritisch Gber-
pruft.

3 Der Architekt wird zum Moderator:

Sein Arbeitsfeld besteht nicht mehr allein aus dem Entwerfen,
Konstruieren, Uberwachen als Anwalt des Bauherrn, sondern in
der Vermittlung der vielfaltigen und auch widerspriichlichen In-
tensionen aller am Projekt beteiligten Gruppen: Bewohner, Stadt-
planung, Bautrager.

4 Die Initiatoren autoreduzierter Stadtquartiere werden zu
Stadtentwicklern:

Mit dem Anspruch, Mobilitdt umweltfreundlich zu praktizieren
und Wohnen mit einer neuen sozialen, dkologischen, gestalteri-
schen und kulturellen Qualitat zu verkniipfen, greifen die Initiati-
ven weit Uber ihren eigentlichen Standort in der Stadt hinaus. Sie
provozieren vernetztes Denken und eine neue Komplexitdt von
Nutzungen in der Stadt: Wohnen, Arbeiten, Mobilitdt, Freizeit.
Sie arbeiten damit aktiv an einer neuen Stadtkultur.
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6 Zusammenfassung und Folgerungen

6.1 Qualitdten

Die vorliegende Untersuchung hat gezeigt, dass in den Stadt-
quartieren, in denen das Auto nicht im Vordergrund der kommu-
nalen Planung und des Lebensstils der Bewohner steht, eine
Vielzahl stddtebaulicher und verkehrsékologischer Qualitdten
verwirklicht werden kann, die in herkdmmlichen, autoorientier-
ten Quartieren so nicht angetroffen werden.

Am Beispiel von sechs modellhaften Quartieren unterschiedlicher
Grole, Entstehungszeit, baulicher Struktur und Form und inten-
diertem Grad an Autoreduktion konnten folgende Qualitéts-
merkmale nachgewiesen werden:

Wir stellen generell durch eine abgespeckte StraReninfrastruktur
oder fehlende Pkw-Parkierungsanlagen die Chance fiir einen
merklichen Fldchengewinn fest. Dies ermdglicht u.a. die bauliche
Verdichtung, ohne dass es zu einem Verlust an Wohnqualitat
kommt. Der Flaichengewinn kann sich in vielféltiger Weise positiv
im Quartier auswirken: Die Erdgeschossbereiche der Wohnge-
baude kénnen dadurch eine architektonische und stadtebauliche
Aufwertung erfahren. Er erméglicht in einigen Fallen eine Erwei-
terung privater Wohn- oder Wohnfolgeflachen nach innen und
auBen. Anstelle von Garagen oder Stellpldtzen kénnen gemein-
schaftlich genutzte Flachen und Raume im Quartier zur Verfi-
gung gestellt werden. Solche gemeinschaftlich genutzten Rdume
ermoglichen wiederum stadtebauliche Angebote Uiber das Quar-
tier hinaus. Sie 6ffnen mit Caférdaumen, Fahrradwerkstitten etc.
die Projekte nach auBen und beziehen so die Nachbarschaft in
die Chancen der autoreduzierten Struktur mit ein.

Als Chancen der Verkehrsentlastung im Wohnquartier sind in
erster Linie spurbar niedrigere verkehrsbedingte Umweltbelas-
tungen im unmittelbaren Wohnbereich zu nennen. Diese fallen
umso héher aus, je groRer und kompakter das verkehrsberuhigte
oder autofreie Wohnquartier ist. Das Ausgrenzen des Sicherheits-
risikos Autoverkehr weitet die Spielflache fur Kinder auf das ge-
samte Quartier aus, die Wohnwege werden in ihrer Aufenthalts-
und Kommunikationsfunktion aufgewertet. Eine offene Archi-
tektur ermoglicht flieBende Ubergidnge zwischen Innen und
AuBen, diese stehen nicht nur als bauliche Optionen zur Verfi-
gung, sondern stellen fur die Kommunikation der Bewohner
tatsdchlich nutzbare Strukturen dar.

Besondere Aufmerksamkeit missen in autoreduzierten Quartie-
ren die verkehrsbelasteten Randbereiche erfahren, fir die z.B.
ein besonderer Ausgleich auf der quartierzugewandten Seite ge-
schaffen wird.

Die flexible Aufteilung und Gestaltung des gebauten und des
freien Raumes ist ein weiteres entscheidendes Merkmal autofrei-
er/autoarmer Stadtquartiere. Auch hierbei bestimmt der Grad
der Autoreduktion die architektonisch-gestalterische Vielfalt.

So kann der Wegfall der Tiefgarage im Untergeschoss eines
Wohnblocks eine freie Parzellierung der Grundstticke erlauben,
in deren Folge z.B. die klassischen stadtebaulichen Typologien
Block, Zeile, Punkthaus frei interpretiert werden. Die Mischung
der Funktionen ist ebenfalls einfacher, wenn die Tiefe, Héhe und
Breite eines Gebdudes im Verband eines Quartiersblockes flexibel
konfiguriert werden kann. Im AuRenraum bietet das Fehlen einer
Tiefgarage u.a. die Chance, ein weites Spektrum landschaftsar-
chitektonischer und landschaftsokologischer Konzepte von bauli-
chen Hindernissen unbeschadet zu realisieren.

Die Chancen einer flexiblen Verkehrsmittelwahl steigen durch
bessere Bedingungen flr den nicht motorisierten Verkehr, den
OPNV und die gemeinschaftliche Autonutzung innerhalb des
Quartiers und bei dessen Anbindung an die Stadt. Diese Ver-
kehrsmittel riicken in das Blickfeld der Bewohnerinnen. Hierbei
spielt nicht nur die Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur fur
die Verkehrsmittelalternativen oder von Fahrplanangeboten eine
Rolle. Neue, gezielt auf die Bedurfnisse der Quartiersbewohner
zugeschnittene Mobilitdtsdienstleistungen erleichtern das Leben
autofreier Haushalte oder unterstiitzen das Loslassen vom eige-
nen Auto.

Die Moglichkeit, mit Kosten flexibler umgehen zu kénnen, ver-
danken die Bauherren und Mieter autoreduzierter Stadtquartiere
den eingesparten finanziellen Mitteln fiir ErschlieBung, Parkplatz
und Parkraumbewirtschaftung. So werden private oder gemein-
schaftliche Alternativinvestitionen moglich. Die getrennte Bilan-
zierung von Wohnraumkosten und Parkraumkosten macht die
Mobilitdtskosten fiir den Einzelnen und die gesamte Wohnanla-
ge transparent. Dies provoziert einen bewussten, zweckrationa-
len Umgang mit Mobilitdt und macht zudem Mobilitdt als exter-
ne Dienstleistung, z.B. als Carsharing-Angebot, attraktiv.

Die infolge Nicht-Autobesitzes eingesparten Mittel lassen sich
selbstverstandlich auch in eine héhere bauliche Dichte investie-
ren, wenn dies stddtebaulich und 6kologisch sinnvoll erscheint.
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Ein besonderes Qualitatsmerkmal der untersuchten Stadtquartie-
re betrifft die in der Regel tUber einen langen Zeitraum der Pro-
jektentwicklung praktizierte Planungskultur. Hier ldsst sich fest-
stellen, dass sich sowohl neue Formen kommunaler Planung als
auch eine neue Rolle der Bauherren etabliert haben. Die Koope-
ration zwischen Stadt und Projektinitiative, zwischen Experten
und engagierten Laien lieB in vielen Fallen eine Planungskultur
wachsen, in der die 6ffentliche Seite moderierend auftrat und ein
partnerschaftliches Verhéltnis praktizierte, das sich in Workshops
und Birgerversammlungen herausbildete. Die zukUnftigen Be-
wohner der autoreduzierten Quartiere haben dabei ein groRes
Stlick Verantwortung nicht nur fur ihr Haus, sondern flr das
Quartier und insgesamt fir die Stadtentwicklung ibernommen.

Die untersuchten Projekte autofreien/autoarmen Wohnens ver-
mitteln im besten Fall ein neues Bild vom Biirger als Bauherr(in)
der Stadt.

Die dargestellten Projekte in Hamburg, Amsterdam, Tubingen,
Nurnberg, Wittenberg und Wien sowie eine Reihe weiterer, die
besichtigt, aber nicht ausfihrlich dokumentiert wurden, repra-
sentieren die ganze Palette der den Verfassern der Studie be-
kannten autoreduzierten Quartiere in Europa. Zugleich machen
sie deutlich, dass autofreie, autoarme oder nach unserer Definiti-
on verkehrsberuhigte Stadtquartiere keine eigene stadtebauliche
Typologie darstellen, sondern auf alle bekannten Strukturen und
Formen des Stadt- und Siedlungsbaus tbertragbar sind.

Die Spannweite der analysierten Quartiere reicht von explizit
autoreduzierten Wohnprojekten mit stark eingeschranktem Stell-
platzangebot wie in der SaarlandstraBe in Hamburg und dem
GWL-Terrein in Amsterdam bis hin zur denkmalgeschiitzten
gartenstddtischen Werksiedlung Piesteritz in Wittenberg (ein
Projekt der EXPO 2000 Sachsen-Anhalt) oder der GroBsiedlung
Nirnberg Langwasser P, in denen die Anwohnerautos lediglich
aus den WohnstraBen herausgenommen und an den Rand der
Siedlung platziert wurden.

Gemeinsam ist allen untersuchten Beispielen eine Renaissance
der ideellen Werte in der Stadtentwicklung, Quartiersentwick-
lung und Architektur: An die Stelle des Rationalitdtsprinzips des
modernen Stadtebaus mit den “fordistischen” Werten der Effek-
tivitat, des Seriellen, des Billigen und der raumfunktionalen Tren-
nungen von Wohnen, Arbeiten, Freizeit, von Autostrale, FuB-
weg und Radweg etc. treten “weiche” Qualitdtsmerkmale,
deren Kennzeichen Integration ist: die StraBe als Wegraum und
Aufenthaltsraum; urban und zugleich gesund zu wohnen; Tech-
nik und Natur als Einheit zu begreifen; Junge, Alte, Behinderte
und Nichtbehinderte, Mieter und Eigentimer im Quartier zur
Entfaltung kommen zu lassen; anonym und gleichwohl gemein-
schaftlich agieren zu kénnen ...
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6.2 Agenda 21

In dem Male, wie Wohnen nicht mehr nur die materiellen
Grundbedurfnisse befriedigt, sondern (wieder) mit einer Idee und
Idealen verkniipft wird, muss die formelle Planung der Kommu-
ne ihrerseits mehr leisten als planungsrechtliche Festsetzungen.
Als Handlungsrahmen bieten sich hierftr die lokale Agenda 21
ebenso wie die Deklaration von Urban 21 in Berlin an.

Die entsprechenden Forderungen, etwa nach der Stadt der kur-
zen Wege, der Mischung der Funktionen, der Revitalisierung der
Innenstadt auch als Wohnstandort oder nach der aktiven Mitwir-
kung von Birgern bei der Entwicklung des urbanen Raumes,
werden durch die Erfahrungen und Erkenntnisse der Projekte fur
ein Wohnen ohne (eigenes) Auto angereichert und mit konkre-
ten Handlungsmoglichkeiten versehen.

Fir die Stadtplanung erwdchst aus diesem Zusammenhang ein
Zwang, Perspektiven einer langfristig stabilen Stadtentwicklung
zu erarbeiten: Es ist wieder an der Zeit, Leitbilder zu entwerfen
und breit zu diskutieren, wenn sich einerseits die Rahmenbedin-
gungen dndern und andererseits die Komplexitdt der zu koordi-
nierenden Prozesse im architektonisch-stddtebaulichen, sozialen,
verkehrlichen und 6kologischen Bereich eine gemeinsame Hand-
lungsbasis erforderlich macht.

Die meist individuellen Intentionen fiir ein “autofreies Leben”
gewinnen im Kontext von Agenda 21 und Urban 21 eine gesell-
schaftspolitische Relevanz.



6.3 Herausforderungen

Die untersuchten Modellprojekte zeigen eindeutig den Zusam-
menhang zwischen einem geringen Grad der Autoorientierung
in der stadtebaulich-verkehrlichen Entwicklung eines Quartiers
und einer funktionalen, gestalterischen, 6kologischen und sozia-
len Variabilitdt. Neue Chancen im Siedlungsbau und fiir eine in-
tegrierte Siedlungs- und Verkehrsentwicklung sind jedoch ver-
bunden mit neuen Herausforderungen: So fiihrt in der Regel die
Flexibilisierung der Raumnutzung, der Verkehrsmittelwahl und
des Kostenbudgets zu einer deutlich héheren Komplexitat in den
genannten Bereichen. Wo die Freiheitsgrade in der Handhabung
von Flachen, Rdumen, Nutzungen, Zeit und Geld wachsen,
wdchst auch das Konfliktpotenzial.

Je groRer und komplexer diese Stadtquartiere werden, desto
offensichtlicher werden Zielkonflikte unter den beteiligten
Akteuren. Anders ausgedriickt: Je weniger Wohnraum und
Stadtraum als eine Immobilie oder eine Ware entwickelt und ge-
nutzt werden, je stdrker also die immateriellen Werte ins Gewicht
fallen, desto weniger richten die tradierten Prozesse formeller
Planung im konkreten Fall aus. Alle untersuchten Projekte zeich-
nen sich trotz vielfaltiger Unterschiede im Einzelnen dadurch aus,
dass informelle Strukturen und Formen der Projektentwicklung
zum Erfolg verhalfen. Dies betrifft sowohl die internen Verhalt-
nisse als auch die Beziehungen zur Stadt oder zu den Bautrdagern.
Im Zentrum informeller Planungskultur steht der Dialog. Dabei
wird das hierarchisch abgestufte Genehmigungsverfahren eines
Bauprozesses mehr und mehr von einem kommunikationsinten-
siven, projektbezogenen Moderationsverfahren begleitet. Inso-
fern vermitteln die Qualitaten autofreier/autoarmer Stadtquar-
tiere keine “Heile-Welt-Botschaft”. Neue Chancen generieren
neue Herausforderungen. Dabei wird die Praxis zum Lernfeld,
nicht zuletzt fir die professionellen Disziplinen des Bauens, der
Okologie und der Stadt- und Verkehrsplanung.

6.4 Europdische Stadt

Die autoreduzierten Stadtquartiere sind ein Zeichen des Wan-
dels. lhr Ziel ist es, gangbare Wege aus den Zwangen der im Lau-
fe des 20. Jahrhunderts zunehmend selbstverstandlicheren Auto-
orientierung in der Stadtentwicklung zu beschreiten.

“Ohne Auto” suggeriert dabei ein Leben (ein Arbeiten) mit dem
permanenten Makel des Verzichts, sozusagen eine negative Fi-
xierung auf das abwesende Objekt der allgemein vorherrschen-
den Begierde. Die Projekte tragen die wenig aussagekraftigen
Attribute “ohne"” oder “arm": So zeigen sich noch im Wider-
stand gegen das Auto dessen Begriffe und die damit das Denken
bildende Kraft.

Der Alltag in den Wohn- und Wohnmischquartieren, die in der
vorliegenden Studie untersucht wurden, vermittelt indes eine er-
freuliche gegenteilige Erfahrung. Im Vordergrund steht die
Emanzipation aus den stddtebaulichen Zwangen des Industrie-
zeitalters: Wohnen ohne Autoldrm und Unfallgefahren durch den
Autoverkehr; Entfaltungschancen im Haus und im AuBenraum;
architektonische Selbstverwirklichung in der Stadt; intensivere
soziale Beziehungen im Quartier; Rickgewinnung der StraBe als
sozialen Ort; Entwicklung von Verantwortung fir Natur, Bauen
und Stadte ...

Die autoreduzierten Stadtquartiere verandern durch die (graduell
unterschiedliche) Herausnahme des Autos als den Raum und
dessen Nutzung préjudizierende Kraft die Wahrnehmung und
Bedeutung des Wohn- und Stadtraumes. Dies schldgt sich insbe-
sondere in der neuen Rolle der StraBe, der Ergeschosszone der
Gebé&ude sowie der freien Flachen im Quartier nieder. Mit der
Betonung auf die Wohn-, Aufenthalts- und Nutzungsqualitdten
eines Stadtteils kehrt sich der eingelibte Blick auf den Zusam-
menhang von Stadt und Mobilitdt um.

In der Folge des Konzepts der autogerechten Stadt konnten die
Staddte ebenso wie die Planer die leidvolle Erkenntnis gewinnen,
dass es unmoglich ist, sowohl der Stadt als auch dem Auto ge-
recht zu werden. Die Projekte autofreien Wohnens ziehen nach
einem Uber ein halbes Jahrhundert andauernden Prozess des
“trial and error” um einen autofreundlichen Konsens den (mehr
oder weniger) radikalen Entschluss nach sich, eindeutig der Stadt
und damit der Kultur des Ortes Prioritdt einzurdumen. Sie tren-
nen Wohnen vom motorisierten Individualverkehr und definieren
Mobilitdt als Nutzungsoption fir alle verflgbaren Verkehrsmittel
eines Stadtraumes. Damit stellen sie das Konzept der autofreien
Stadtquartiere vom Kopf auf die Fiisse, denn es entstammt ur-
springlich dem fortschrittseuphorischen Denken des Industrie-
zeitalters: Als letzte “Zelle” im Modell des “Organischen Stadte-
baus” sollte das Wohnmilieu ungestért, sicher und naturnah sein.
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Die prototypische Ausfiihrung erhielt die Idee der autogerechten
Stadt mit dem autofreien Wohnen in zwei gartenstadtischen
Siedlungen in den USA. Radburn (1928) in New Jersey an der
Ostkiiste und The Village Green (1941) in der Los Angeles-Ag-
glomeration sollten beweisen, dass beides geht: totale Automo-
bilitdt und ein “carfree neighbourhood" .’

Von der Antragstellung bis zum Abschluss der Forschung liegt
ein Zeitraum von mebhr als drei Jahren. In dieser Zeit stieg das eu-
ropaweite Interesse an der Idee, autofrei zu wohnen, exponenti-
ell an. Daraus lasst sich schlussfolgern, dass es sich bei den Initia-
tiven mittlerweile um eine Reformbewegung handelt, die in die
Geschichte der Wohn- und Siedlungsreform eingereiht werden
kann. Die untersuchten Stadtquartiere vereinen in unterschiedli-
cher Auspragung eine ganze Reihe wohn- und lebensreformeri-
scher Modellansatze, die mit der Industrialisierung und GroR3-
stadtbildung im 19. und 20. Jahrhundert entstanden sind,
so z.B.:

- gesundes Wohnen

- Wohnen in der Gemeinschaft

- genossenschaftliches Handeln und Wirtschaften
- Natur integrieren

- Gesellschaft verdndern

- die Stadt der Zukunft vorwegnehmen

In Zeiten des Umbruchs gewinnen neue Ideen, in Experimenten
Einzelner oder kleiner Gruppen umgesetzt, im besten Fall die Be-
deutung eines Laboratoriums der Gesellschaft.

Machtige Bewegungen der stddtebaulichen Moderne, wie die
“Gartenstadt” oder das “Neue Bauen" und nicht zuletzt die Um-
weltbewegung, lassen sich auf die Ausbruchsversuche weniger
kritischer Zeitgenossen zurtickfiihren.:

Die quantitative Dimension eines Experiments ist noch kein hin-
reichendes Kriterium moglicher gesellschaftlicher Relevanz.

Die vorliegende Studie hat eine Vielzahl verallgemeinerungsféhi-
ger Aussagen zu den stddtebaulichen und verkehrsékologischen
Qualitaten von Stadtquartieren ermittelt, die nicht dem Zwang
unterworfen sind, die ErschlieBung, die Parzellen- und Gebdude-
struktur und die Freiraumnutzung auf das Auto auszurichten.

Dabei ist ein Reformpotenzial zutage getreten, das tber die
unmittelbaren Zielsetzungen und Erwartungen an die Projekte
hinausreicht. Eine weitere Beschaftigung mit dem zugrunde
liegenden Konzept dirfte fur die Stadtentwicklung insgesamt
produktiv sein.
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Fir diese Behauptung lassen sich vier wesentliche Griinde
nennen:

Global denken — lokal handeln

Der bewusste Verzicht auf das eigene Auto ist oft nur Teil eines
umfassenderen Anspruchs, mit der Stadt und der natirlichen
Umwelt schonend umzugehen. Diese Akteure stehen in der Re-
gel den Forderungen und Anregungen etwa der Agenda 21 offen
und sympathisierend gegentiber.

Umweltverbund

Die autoreduzierten Stadtquartiere sind auf das alternative Mo-
bilitdtsangebot des Umweltverbundes angewiesen. Diese Nach-
frage starkt den Umweltverbund in der Konkurrenz mit dem
motorisierten Individualverkehr. Zugleich wird der enge Zusam-
menhang zwischen Siedlungsentwicklung und Verkehrsinfra-
struktur bewusst. Konsequenterweise miissten autofreie/auto-
arme Stadtquartiere in den Standorten hdéchster Zentralitat
angesiedelt sein, da hier die “Stadt der kurzen Wege" potenziell
existiert und der Umweltverbund seine hochste Effektivitat be-
sitzt.

Standort Stadt

Die Projekte autoreduzierten Wohnens kénnen strukturbedingt
nur an stadtebaulich integrierten, verkehrlich vielfach vernetzten
und funktional moglichst komplexen Standorten Erfolg verspre-
chend ausgesiedelt werden. lhre Lage muss innen sein, nicht
auBen — auch dies im Gegensatz zu den “carfree neighbour-
hoods" der autogerechten Stadt, die idealerweise im “Green-
belt” um die Kernstadt lagen.

Autofreie Stadtquartiere starken — trenduntypisch! — den Stand-
ort Stadt.

Marketing

In der Konkurrenz um marktgéngige Leitbilder dominiert heute
immer noch das Einfamilienhaus, in der Regel auRerhalb der
Stadt gelegen.

Die “milieufreundlichen” Stadtquartiere — wie autofrei in der
hollandischen Diktion genannt wird — generieren durchweg ein
eigenstandiges positives Image. Darauf aufbauend, bietet sich
die Chance, Leben in der Stadt gegentiber Suburbia oder “der
griinen Wiese" auch in der Konkurrenz der “Lifestyle-Bilder” zu
propagieren.



Zusammenfassend konnen wir feststellen, dass sich die auto-
freien/autoarmen Stadtquartiere in vieler Hinsicht als Baustein
fur die europdische Stadt des 21. Jahrhunderts eignen: Sie bele-
gen eindrucksvoll eine Renaissance “weicher" Standortfaktoren,
zu denen u.a. Urbanitdt, damit eng verknipft, eine Kultur des
Ortes und, deutlich spirbar, die Chance, vielféltige soziale Bezie-
hungen vor Ort aufbauen zu konnen, zéhlen.

Insbesondere am Beispiel der Projekte in Wien (Sargfabrik) und
Tubingen wird sichtbar, dass individuelles Engagement flr eine
neue, unkonventionelle Qualitdt des Wohnens eine Revitalisie-
rung der Strukturen und Erscheinungsformen der traditionellen
Stadt bewerkstelligen kann.

Insgesamt reprdsentieren die Modellprojekte trotz ihrer Viel-
schichtigkeit und immer nur partiellen Vergleichbarkeit ein neues
Denken im Stadtebau und in der Stadtentwicklung, das anstelle
von Aufgliederung, Ausdifferenzierung und letztlich an raum-
funktionaler Trennung eindeutig an integrierenden Strukturen
und Aktivitaten interessiert ist. Dass in diesem Zusammenhang
Mobilitdt neu definiert werden muss, hat die Studie zu beweisen
versucht: Lebensqualitdt in der Stadt steht in unmittelbarer Ab-
héngigkeit vom Grad der Autoorientierung bzw. der Autoredu-
zierung. Beides zusammen, Wohnen in der Stadt und Mobilitat
mit dem Umweltverbund ergibt in der Summe die angestrebten
okologisch wirksamen Effekte fur eine langfristig stabile Ent-
wicklung.

Fur die Zukunft der europdischen Stadt heiBt dies, dass im Ge-
gensatz zur Vergangenheit Stadt, Verkehr, Kultur und Natur nicht
mehr voneinander getrennt entwickelt werden missen. Die Zu-
kunft der Stadt europédischen Typs wird sich vielmehr in der
Fahigkeit beweisen, Komplexitédt in der Raumnutzung zu bewal-
tigen und Kommunikation unter allen Beteiligten als Vorausset-
zung flr Entwicklung zu kultivieren.
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