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FE 77459/01 Autofreies Wohnen - Begleituntersuchung einer autofreien Siedlung in Hamburg

1. Einleitung
1.1  Ausgangssituation

Seit etwa 15 Jahren werden in deutschen und europédischen Stadten zunehmend
stadtplanerische Anséatze verfolgt, bei neuen Wohnungsbaumalinahmen Voraussetzungen
zu schaffen, autolosen Haushalten bedurfnisgerechte Wohnformen zu ermdglichen. Diese
Projekte werden in der (Fach-)Offentlichkeit unter dem Begriff ,Autofreies Wohnen" bzw.
LJAutoarmes Wohnen” diskutiert.

Ausloser fur diese Ansatze und Projekte waren die zunehmenden Belastungen durch den
motorisierten Individualverkehr, die sich nachteilig auf die Qualitat und Akzeptanz des Wohn-
und Lebensraums Stadt auswirken. Die Verlagerung des Wohnens auf landliche, verkehrlich
weniger belastete Stadtrander stellt hierfir jedoch keine Alternative dar, denn dies fuhrt nur
zu einem weiteren Anstieg des (Pendler-)Verkehrs mit entsprechender Zunahme der
Verkehrsbelastung im Verkehrsnetz der Stadte und zu einem erhéhten Flachenverbrauch
(Stichwort: Zersiedelung). Ziel einer stadtvertraglichen und nachhaltigen Stadtplanung muss
es also auch sein, innerstadtische Lagen durch stadtebauliche und verkehrliche MaRRnahmen
so aufzuwerten, dass hochwertiges Wohnen mit geringen Belastungen durch den flieRenden
und ruhenden Verkehr mdoglich wird. Autofreie und autoarme Wohngebiete bieten hierfir
gute Handlungsanséatze. Die Stadt als Wohnstandort gewinnt an Attraktivitat und der
.verzicht* auf ein eigenes Auto wird durch eine hohere Wohnqualitat belohnt.

Konzepte, das Wohnumfeld weitgehend verkehrsfrei und autofrei zu gestalten, wurden
bereits in den 70°er Jahren des 20°sten Jahrhunderts diskutiert und umgesetzt (z.B.
Nirnberg-Langwasser mit ca. 900 Wohneinheiten). Die Idee, autofreie Wohnformen in eine
stadtebaulich entsprechend konzipierte bauliche Realitat umzusetzen, entstand aus einem
soziologischen Experiment der Universitat Bremen' der Jahre 1990 / 1991 heraus. Bei
diesem Experiment verzichteten mehrere autobesitzende Familien vier Wochen lang auf
ihren privaten Pkw. Die meisten Projektteilnehmer schafften nach dem Experiment inren Pkw
dauerhaft ab, da sie festgestellt haben, wie gut sie ohne Auto im Alltag leben konnten.
Aufgrund dieser positiven Erfahrungen wurde zusammen mit der Bremer Senatsverwaltung
die Idee eines ersten autofreien Wohngebietes entwickelt. 1992 wurde dann mit den
Planungen fur das Modellprojekt Bremen-Hollerland begonnen.

Das Modellprojekt in Bremen wurde bekanntlich nicht realisiert. Es scheiterte nicht an einer
Zu geringen Anzahl Interessenten (wenige Monate nach offentlicher Vorstellung
interessierten sich bereits 350 Haushalte fir 41 geplante Wohnungen), sondern
hauptsachlich an ungiinstigen Standort- und Vermarktungsbedingungen.

Die Konzeption des Bremer Modellprojektes wies aus heutiger Sicht einige planerische
Mangel auf. Das Projektgebiet lag am Stadtrand und war nur an eine Buslinie und nicht an
Schienen gebundenen OPNV angebunden. Einrichtungen zur Nahversorgung und
Dienstleistungen des taglichen Bedarfs waren an dem vorgesehenen Standort nur teilweise
vorzufinden. Mdgliche finanzielle Vorteile wurden durch Vorhalteflachen fur Stellplatze im
Falle des Scheiterns und durch die komplizierte Bebaubarkeit des Grundstiickes
kompensiert. Die stadtebauliche Konzeption wies keine besonderen autofreien Qualitdten
auf, da ein mdogliches Scheitern bereits ,eingeplant wurde. Der durch die Autofreiheit
erwartbare Qualitdtsgewinn hinsichtlich einer deutlich reduzierten Prdsens von Autoverkehr
(optisch, akustisch) gegeniuber einer konventionellen Konzeption ware nicht spirbar
geworden.

! Siehe auch: Koerdt, A.: Autofreies Wohnen — Nischenprodukt oder Leitbild; in: Planungsrundschau 05, Sommer
2002
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FE 77459/01 Autofreies Wohnen - Begleituntersuchung einer autofreien Siedlung in Hamburg

Weitere Méngel bzw. Hemmnisse des Bremer Modellprojektes betreffen die Vermarktung,
den Planungsprozess und die seinerzeitige allgemeine Situation am Immobilienmarkt.

Durch das auf der Titelseite der Informationsbroschiire dominierende Verkehrsschild ,Verbot
fur Kraftfahrzeuge® wurde das Image des Modellprojektes starker von Aspekten des
Verbotes und des Verzichtes als von Aspekten der Qualitét und des Gewinns gepréagt. Durch
den damaligen allgemeinen Einbruch am Immobilienmarkt und den langen Planungsprozess
sind Interessenten aus privaten oder beruflichen Grinden abgesprungen. AuRerdem war der
Kaufpreis fur ein Haus im Projektgebiet lange unbekannt, so dass die Interessenten nicht
verlaRlich kalkulieren konnten?.

Die Diskussionen und Planungen in Bremen haben die Idee autofreier Wohnkonzepte in
viele deutsche Stadte transportiert. Aus den Ursachen, die zum Scheitern des Bremer
Modellprojektes fuihrten, wurden fir andere Projekt in anderen Stadten konstruktive Schliisse
gezogen. Man war von nun an darauf bedacht, die méglichen Vorteile des autofreien
Wohnens fur die Bewohner/innen praktisch erfahrbarer zu machen. Auf diese Weise
entstanden in anderen Stadten sehr unterschiedliche Konzepte mit einem hochst
unterschiedlichen Grad an Autofreiheit.

Die in diesem Projekt untersuchte autofreie Siedlung Saarlandstraf3e in Hamburg-Barmbek
ist eine von mittlerweile drei in Deutschland weitgehend fertiggestellten Wohnquartieren, die
dem urspriinglichen Gedanken der totalen Autofreiheit entsprechen: Hamburg-Barmbek
Saarlandstral3e (ca. 2 ha, 111 von ca. 220 geplanten Wohneinheiten), Kassel-Unterneustadt
ChristophstraRe® (64 Wohneinheiten im Zusammenhang mit der Entwicklungsmanahme
~unterneustadt® mit ca. 600 — 700 Wohneinheiten) und Gartensiedlung Weil3enburg in
Miinster® (ca. 2,7 ha, 130 Mietwohnungen (1./2. Férderweg) und 66 Eigentumswohnungen)
Andere Konzepte mit z.T. wesentlich mehr Wohnungen (z.B. Freiburg Vaubangeléande — ca.
5000 Wohneinheiten, Tibingen Franzdsisches Viertel — ca. 6000 bis 7000 Wohneinheiten)
verfolgen Ansatze, die entweder Mischformen (d.h. rdumlich differenzierte Bereiche mit
autobesitzenden und autofreien Haushalten) oder verkehrsfreie Innenbereiche vorsehen mit
Auslagerung des ruhenden Kfz-Verkehrs an den Quatrtiersrand.

Wirkungen von autofreien Wohnsiedlungen, insbesondere hinsichtlich méglicher Anderungen
im Mobilitatsverhalten der Bewohner/innen und daraus ableitbare Potenziale fur die Stadt-
und Verkehrsentwicklung, waren bislang weitgehend unerforscht.

Am Beispiel der derzeit etwa zur Halfte realisierten autofreien Siedlung Saarlandstraf3e in
Hamburg sollen nun in diesem Forschungsprojekt die praktischen Erfahrungen mit einem
autofreien Wohngebiet systematisch untersucht, aufbereitet und dargestellt werden.

1.2 Zielsetzungen des Vorhabens

Mit dem Forschungsvorhaben wird das Ziel verfolgt, das bestehende Erkenntnisdefizit zu
Wirkungszusammenhangen und Potenzialen von autofreien Wohnsiedlungen im Kontext von
Fragestellungen des Stadtverkehrs abzubauen. Dies gilt insbesondere hinsichtlich folgender
Fragestellung, der mittels empirischer Untersuchungen nachgegangen wurde:

2 Vgl. Dittrich, A.: Wohnen ohne eigenes Auto in Bremen: Der fiinfte Stadtmusikant — ein Okoschwein?; in: ILS
Informationsnetzwerk ,Wohnen plus Mobilitat* — Fachbeitrag Nr. 5 Juni 1996

% siehe auch: www.peg-kassel.de

4 siehe auch: www.autofrei-wohnen.de
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Inwiefern weisen Bewohner/innen von autofreien Wohnsiedlungen ein verédndertes
Mobilitatsverhalten auf

- einerseits gegeniber Bewohner/innen konventioneller Wohnsiedlungen (d. h. solchen
mit insbesondere herkdmmlicher ErschlieBungsstruktur und Stellplatzanzahl) und
- andererseits aber auch im Vergleich zu ihrer vorherigen Wohnsituation?

Dabei muss gleichzeitig untersucht werden, ob sich innerhalb einer autofreien, autoarmen
oder konventionellen Wohnsiedlung jeweils homogene Strukturen im Mobilitdtsverhalten
nachweisen lassen. Aufgrund der bekannten Strategien autofreier Haushalte kann von der
Hypothese ausgegangen werden, dass die Homogenitat in autofreien Siedlungen am
starksten ausgepragt sein dirfte.

Eine zweite wichtige Fragestellung ist, inwieweit planerische Vorgaben wie z.B. die
verkehrliche ErschlieBungsstruktur innerhalb des Wohngebietes, die Freiraumausstattung
und -gestaltung und die Wohnungsausstattung einen Einfluss auf das Mobilitdtsverhalten
von Bewohner/innen haben bzw. inwieweit sie sich aus dem Mobilitdtsverhalten der
Bewohner/innen autofreier Siedlungen ableiten lassen.

Zu Kklaren ist aulRerdem, welchen Einfluss andere Randbedingungen, wie z.B. die aul3eren
Erreichbarkeitsstrukturen einer Wohnsiedlung (Lage und Entfernung zum Stadtzentrum,
Verkehrsangebot im OPNV, Rad- und FuRgangerverkehr), die stadtebaulichen Nutzungs-
strukturen im nahen und weiteren Umfeld (z.B. Nahversorgungsqualitiat), sozio-
demografische Strukturen etc. auf das Mobilitdtsverhalten haben.

Als dritte wichtige Fragestellung ist schlie3lich zu untersuchen, inwieweit die autofreie
Gestaltung zu einem insgesamt geringeren ErschlieBungsaufwand fuhrt als bei konven-
tioneller Gestaltung.

Als Ziel im Rahmen der Untersuchungen wird daher zusammenfassend angestrebt:

grundsétzliche Erkenntnisse Gber das heutige Mobilitdtsverhalten der Bewohner/innen der
autofreien Wohnsiedlung Hamburg-Saarlandstrale, auch im Vergleich zu deren
Mobilitatsverhalten in der vorherigen Wohnsituation, zu erlangen,

festzustellen, ob das Mobilitatsverhalten der Bewohner/innen dieser Siedlung
Ahnlichkeiten aufweist (Verhaltenshomogenitat) bzw. ob die Anderungen des
Mobilitatsverhaltens nach Einzug in das autofreie Wohngebiet Ubereinstimmungen
aufweisen,

zu ermitteln, welche anderen Faktoren oder Randbedingungen neben dem Préadikat
.autofreie Siedlung” verhaltensverandernd bzw. verhaltensbildend gewirkt haben bzw.
wirken kénnen,

die stadtebaulichen Gestaltungschancen autofreier Siedlungen zu konkretisieren,

daraus Planungsempfehlungen fur die Konzeption von autofreien und autoarmen
Siedlungen, auch bezlglich erforderlicher planerischer Randbedingungen (z.B. Erreich-
barkeit, verkehrlicher ErschlieBungsaufwand, Bedarf an Freirdumen, Ooffentlichen
Einrichtungen, Versorgungs- und Freizeiteinrichtungen etc.), abzuleiten sowie

abzuschéatzen, inwieweit solche Wohnkonzepte zur Entlastung des Stral3enverkehrs
beitragen konnen, wobei eine Abschatzung der potenziellen Entlastung von

Schlussbericht — Mai 2004 4
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ErschlieBungsnetzen von ruhendem und flieBendem Kfz-Verkehr méglich erscheint, eine
Abschatzung der Entlastung des Stral3enverkehrs auf gesamtstadtischer Ebene aufgrund
der geringen Anzahl autofreier Wohnsiedlungen mit sehr groRRen statistischen
Unsicherheiten verbunden ist.

13 Methodische Vorgehensweise

Zur Beantwortung der formulierten Fragestellungen wurde eine Kombination von
Langsschnittanalyse als Vorher-/Nachher-Vergleich (hier aufgrund fehlender Daten-
grundlage zur Vorher-Situation als retrospektive Analyse angelegt) bezogen auf die

Bewohner/innen des Untersuchungsgebietes Saarlandstrale selbst und zweier
zusatzlich ausgewahlter Vergleichssiedlungen und

Querschnittsanalyse als aktueller Mit-/Ohne-Vergleich zwischen dem Untersuchungs-
gebiet Saarlandstral3e und zwei Vergleichssiedlungen

durchgefuhrt.

Die beiden in Hamburg gelegenen Vergleichssiedlungen wurden unter dem Aspekt
ausgewahlt, dass sie hinsichtlich ihrer Erreichbarkeitsstrukturen (insbesondere bzgl. OPNV-
System und Entfernung zu dessen Haltestellen), ihrer Lage im stadtischen Grundriss
(insbesondere Entfernung zur Innenstadt), der sozioGkonomischen Struktur (insbesondere
Altersstruktur und Grol3e der Haushalte) und dem Baualter mit der autofreien Siedlung
SaarlandstralRe vergleichbar sind. Um aussagefahige Befunde zu mdglichen Abhéangigkeiten
zwischen Mobilitdtsverhalten und ErschlieBungsform zu erhalten, sollten sich bei beiden
Gebiete lediglich die Auspragung der verkehrlichen ErschlieBung unterscheiden. In
Zusammenarbeit mit der Behodrde fur Bau und Verkehr in Hamburg wurden daraufhin
folgende Vergleichsgebiet ausgewabhilt:

Ehemalige Trabrennbahn ,Farmsen*:

Diese Wohnsiedlung verfiigt Gber den fur offentlich geférderten Wohnungsbau in Hamburg
Ublichen, verringerten Stellplatzschlissel und ein Kfz-ErschlieBungsnetz, das vergleich-
bare Merkmale autofreier bzw. autoarmer Siedlungen aufweist, ohne allerdings unter
diesem konzeptionellen Titel realisiert und vermarktet worden zu sein (z.B. Erschlie3ung
weitgehend Uber Wohnwege, Sammelstellplatze am Rand der Siedlung etc.).

Max-Tau-Stral3e:
Die Wohnsiedlung verfigt Uber ein konventionelles Kfz-ErschlieRungsnetz, (bliche
Fahrbahnbreiten, grundstiicksnahe Stellplatze und den ortsiiblichen Stellplatzschlissel.

Um die aktuelle Situation (,Nachher-Situation”) der Bewohner/innen der drei Siedlungen mit
der ,Vorher-Situation” vergleichen zu konnen, wurde eine Langsschnittanalyse
durchgefuihrt, die mangels differenzierter Vorher-Daten als ,retrospektive” Befragung
angelegt wurde und alle Bewohner/innen (auch Kinder) eingeschlossen hat.

Gefragt wurde in erster Linie nach der Lage, den Erreichbarkeitsstrukturen, der
Wohnausstattung, des Versorgungs-, Bildungs-, Spiel- und Freizeitangebotes etc. ihres
vorherigen Wohnstandortes sowie nach ihrer friheren personlichen Verkehrsmittel-
verfigbarkeit und dem realisierten Mobilitatsverhalten. AufRRerdem wurden dabei die
soziodemografischen Daten und die Motive fir den Umzug ermittelt.

Schlussbericht — Mai 2004 5
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In Form einer aktuellen Querschnittsanalyse wurden dartber hinaus in der autofreien
Wohnsiedlung Saarlandstrae und in den beiden Vergleichssiedlungen folgende
Erhebungen durchgefihrt:

Mobilitatsbefragung der Bewohner/innen per strukturiertem Interview in Tagebuchtechnik,

teilnehmende Mobilitatsbeobachtungen zur Nutzung des o6ffentlichen Raums, mit
Frequenzzahlungen bezogen auf die einzelnen Verkehrsarten,

verkehrlich-stadtebauliche Analyse des jeweiligen Untersuchungsgebietes einschliel3lich
des relevanten, weiteren Einzugsbereichs.

Ein Grol3teil der Erkenntnisse zum Mobilitdtsverhalten von Personen wurden mit Hilfe von
Tageblchern gewonnen, in denen Wege und Aktivitaten protokolliert wurden. An solche
Tageblcher mussten jedoch im Falle von Bewohner/innen autofreier Siedlungen besondere
Anspriiche gestellt werden, damit auch diejenigen Mobilitatsformen abgebildet werden
konnten, die méglicherweise an die Stelle von ,konventionellen” Mobilitatsformen treten. Als
wichtig wurde beispielsweise auch erachtet, dass sehr kurze Wege (z.B. ,Begleitweg mit den
Kindern zum Spielen in den Hof") protokolliert werden. Die Erwartung bzw. Hoffnung, damit
ermitteln zu konnen, inwieweit sich Wege bei einer adaquaten Siedlungs- und
Freiraumgestaltung verklrzen, musste allerdings aufgrund zu geringer Anteile der Angaben
an der Grundgesamtheit aufgegeben werden.

Dartber hinaus wurden bei der Befragung auch die vielfaltigen Auspréagungen einer
differenzierten Verkehrsmittelverfigbarkeit und -nutzung, wie z.B. Car-Sharing, privat
genutzte Firmenwagen, Mietwagen, Mitfahrten, Taxi sowie die Inanspruchnahme von Hol-
und Bringeservices und e-commerce-Lieferungen erfasst.

Schlief3lich wurden auch Fragen hinsichtlich genereller Einstellungen - Stichwort ,Nachhaltig-
keit/ressourcenschonendes Verhalten” - gestellt.

Da es sich insgesamt um ein sehr feinteiliges Abfragen differenzierter Verhaltensparameter
handelt, wurde die schriftliche Befragung durch Interviewer, mit der Mdglichkeit gezielter
Nachfragen und erklarender Prézisierung einzelner Fragestellungen beim Abholen der
ausgeflllten Fragebdgen unterstiitzt.

Die Befragungen wurden durch Beobachtungen der Charakteristik der Freiraumnutzungen
und durch Zahlungen bezogen auf alle Verkehrsarten ergéanzt. Im Einzelnen wurden
erhoben:

Aufenthalt und Kinderspiel: Aufenthaltsformen, -dauern, -zeiten; rdumliche Verteilung,
Haufigkeit etc.,

Fulganger und Fahrradverkehr,

flieRender und ruhender Kfz-Verkehr (Quell-Ziel- und ggf. Durchgangsverkehr in den
autofreien StraRen sowie in den Randgebieten der Siedlungen; Kurzzeitparkvorgdnge,
illegales langeres Parken etc.).

Die rAumliche und zeitliche Struktur der Befragungen und der Erhebungen vor Ort wurde im
Laufe der Analysephase auf die spezifischen Randbedingungen des jeweiligen Gebietes
zugescharft. Die konkrete Vorgehensweise bei den Untersuchungen wird im Kapitel 4
ausfuhrlich erlautert.

Schlussbericht — Mai 2004 6
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2. Grundlagen und vorhandene Erkenntnisse

2.1 Begriffsbestimmung

Grundsatzlich werden in der aktuellen Diskussion und vorliegenden Literatur im
Zusammenhang mit Auto- bzw. Verkehr reduzierenden Siedlungsformen folgende Begriffe
hinsichtlich der ErschlieRungskonzeption verwandt®:

Verkehrsberuhigt”

Normale Stellplatzanzahl (ca. 0,8 bis 1,5 Pkw je Wohneinheit),

freie Zufahrt mit dem Pkw innerhalb des Quartiers bei
I i beschranktem Geschwindigkeitsniveau und eingeschrénkter
5 15 50 Durchfahrbarkeit des Quartiers.
P P
B O—e—)

Normale Stellplatzanzahl, Zufahrt mit dem Pkw in das Quartier

= tber  wenige ErschlieBungsschleifen mit  geringem
———o o—p Stellplatzangebot moglich, tberwiegende ErschlieRung tber
5 o o £ Wohnwege ohne Stellplatzangebote — Zufahrt zum Be- und
P—o — entladen maoglich, Stellplatzanlagen befinden sich Uberwiegend

S am Quartiersrand.

erkehrsfrei* / “Stellplatz-
reduziert”

Verminderte bis normale Stellplatzanzahl (ca. 0,5 bis 0,8 Pkw je
P P Wohneinheit), keine Zufahrtmdglichkeit in das Quartier,

(Ausnahmen fir Rettungsfahrzeuge, Millentsorgung u.d. auf
befahrbaren Wohnwegen), Parkmdglichkeiten konzentriert (z.B.
Tiefgarage, Parkpalette oder Parkplatz) am Quartiersrand.

Autofrei”

Stark verminderte Stellplatzanzahl (0,1-0,2 Pkw je Wohn-
einheit), Zufahrt ins Quartier nur fir Ausnahmen wie Rettungs-
fahrzeuge, Bringdienste u. a. auf befahrbaren Wohnwegen,
Parkmdglichkeiten fur Besucher oder Service-Fahrzeuge nur
am Quartiersrand, teilweise Vorbehaltflachen fir evt.
) entstehenden Stellplatzbedarf am Quartiersrand.

I

° Vgl. etwa Werkgroep ‘2duizend: Autoluwe wijken op Vinexlokaties in de stadsregio Rotterdam, Amersfort 1995;
Universitat Karlsruhe — Institut fir Verkehrswesen: ,Autoarmes Wohnen und Arbeiten* — Schlussbericht zum
Forschungsvorhaben im Auftrag des Bundesministers fir Verkehr, Karlsruhe 11.2000; ILS:
+ErschlielBungsprinzipien verkehrsberuhigt, autoarm, autofrei“ in: Autoarme Stadtquartiere Rundbrief 2, Dortmund
1995; www.autofrei-wohnen.de/ProjekteD.html, Stand 09.2003
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Dieser Charakterisierungsansatz ist jedoch nicht immer eindeutig, da sich je nach Standort
individuelle Mischformen bilden, die genau auf die unterschiedlichen Rahmenbedingungen
des Gebietes, seiner Umgebung aber auch den Bedirfnissen und Anspriichen der
zukUnftigen Bewohner/innen zugeschnitten sind.

Wird dartber hinaus neben der ErschlielBung und dem Stellplatzschliissel auch die rechtliche
Regelung mit den Bewohner/innen berlcksichtigt und zugleich die Definition von
,verkehrsberuhigt* verscharft® ergeben sich folgende Charakterisierungen:

Bei verkehrsberuhigten Wohnformen ist das Wohnquartier in seiner inneren Erschlief3ung
vom Autoverkehr befreit. Die Autos der Bewohner/innen werden auf zentralen Stellflachen
am Rande des Quartiers abgestellt. Dort werden Stellplatze im ortsublichen
Stellplatzschlissel angeboten (z.B. Nuirnberg-Langwasser P, Wittenberg-Werksiedlung
Piesteritz, Hamburg-Farmsen, ehemalige Trabrennbahn).

Bei autoarmen / autoreduzierten Wohnformen gibt keine formale Verpflichtung der
Wohneigentimer und Mieter zum Verzicht auf ein eigenes Auto. Jedoch werden Anreize
geschaffen, auf ein Auto zu verzichten. Wer ein Auto besitzt, muss einen Stellplatz
nachweisen bzw. anmieten und dafir die Kosten aufbringen. Wer kein Auto besitzt, braucht
keinen Stellplatz nachzuweisen / anmieten und kann dadurch Kosten sparen (z.B. Tubingen-
Franzosisches Viertel, Freiburg-Vauban).

Bei autofreien Wohnformen sind der Erwerb von Wohneigentum oder das Anmieten einer
Wohnung mit einer verbindlichen Erklarung verbunden, auf den Besitz eines eigenen Autos
oder der Nutzung eines in der personlichen Verfugbarkeit befindlichen Autos zu verzichten.
Damit verbunden ist die — zeitweise oder dauerhafte — Reduzierung von Stellplatzen auf
einen Bruchteil der sonst Ublichen Stellplatzverpflichtung (z.B. Hamburg-Saarlandstralle,
Kassel-Unterneustadt, Minster-Gartensiedlung Weil3enburg).

Bei autofreien- bzw. autoreduzierenden Konzepten muss immer bericksichtigt werden, dass
eine Reduktion der Stellplatze nur im Einklang mit der jeweiligen Landesbauordnung méglich
ist. Die Regelungen der in den zurtickliegenden Jahren Uberarbeiteten Landesbauordnungen
variieren hinsichtlich dieser Frage zum Teil stark. Um Konzepte mit reduziertem
Stellplatzschlussel auch rechtlich umsetzen zu kénnen bedarf es hierbei i.d.R. komplizierter
vertraglicher und planerischer Konstruktionen. In bestimmten Fallen kann in Abhangigkeit
der Rahmenbedingungen vor Ort (z.B. uberdurchschnittiche OPNV-Anbindung) die
Stellplatzanzahl reduziert werden. So erlaubt z.B. die Hessische Bauordnung den
Gemeinden, die Notwendigkeit und den Umfang zu erstellender Stellplatze per
Bebauungsplan) oder Stellplatzsatzung zu bestimmen. Fir das Vorhaben im Rahmen der
Entwicklungsmallnahme  Kassel-Unterneustadt reichte somit eine entsprechende
Festsetzung im Bebauungsplan. In den meisten Fallen werden die Flachen fir den Fall eines
Scheiterns der autofreien Konzeption mit eventuell erforderlichem erweiterten
Stellplatzangebot freigehalten (sog. Vorbehaltflichen). Eine andere Mdglichkeit besteht in
der Ablésung der Stellplatzpflicht durch Zahlung eines in kommunalen Satzungen
festgesetzten Geldbetrages.

Bei dem Projekt an der Saarlandstrafle kam die Verwaltungsvorschrift zur Hamburger
Bauordnung zum Tragen, die unter bestimmten Rahmenbedingungen (ErschlielBung durch
OPNV, mindestens 50 Wohneinheiten, Konzept einer bewussten Vermeidung einer Kfz-
Nutzung) eine Verringerung des Stellplatzbedarfes fir ,Autoarmes Wohnen* ermdglicht. Im
entsprechenden Bebauungsplan fur das Gebiet der Siedlung ist daher ein Stellplatzschlissel

® Christ, W.; Loose, W.: Stadtebauliche und Okologische Qualitaten autofreier und autoarmer Stadtquartiere;
Weimar/Freiburg 2001
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von 0,15 Stellplatzen pro Wohneinheit festgelegt worden. Grundlage ist zudem eine
Verpflichtungserklarung der Nutzer/innen der Wohnungen gegeniiber der Baubehdrde, auf
das Halten sowie das regelmalige Nutzen eines Kfz zu verzichten. Darauf aufbauend wird
die Herstellung der notwendigen Stellplatze bis zur Entstehung eines konkreten Bedarfes
ausgesetzt. Weitergehende Regelungen der Wohnungsbauberechtigten erganzen die
behdordlichen Vorschriften (z.B. Ubernahme der Verpflichtung zur Autofreiheit in Mietvertrage
bzw. in Teilungserklarung und Grundbuch; Weitergabe der Verpflichtung beim Verkauf einer
Wohnung). Sollten sich einzelne Bewohner/innen in der Saarlandstrale doch ein Auto
anschaffen, missten die geltenden Ausgleichsbeitrage pro Stellplatz an die Stadt gezahlt
werden. Schaffen sich mehr als die Halfte der Bewohner/innen Autos an, wirde das Projekt
als gescheitert angesehen und die gesamte Differenz zwischen 0,15 und 0,8 bzw. 1
Stellplatz pro Wohneinheit misste als Ausgleichsbeitrag an die Stadt entrichtet werden.

Im zum Teil stellplatzfreien Stadtteil Freiburg-Vauban wurde eine besondere vertragliche
Konstruktion entwickelt, um autofreies Wohnen zu ermdglichen, ohne einen Stellplatz in den
quartierseigenen Stellplatzanlagen erwerben zu mussen. Hierfur hat sich der ,Verein fur
autofreies Wohnen im Stadtteil Vauban“ gegrindet, dem ca. 40% aller dort lebender
Haushalte angehdren. Das selbst gesteckte Ziel des Vereins ist es, den Umweltschutz zu
férdern. Der Verein Ubernimmt fir die autofreien Haushalte die Verpflichtung des
Stellplatznachweises nach LBO gegen Bezahlung eines bestimmten Betrages. Der
Stellplatznachweis erfolgt hierbei durch die Ubernahme einer entsprechenden Baulast auf
dem Verein eigenen Grundstick im Stadtteil Vauban.

Eine andere Konstruktion wurde im autoarmen Stadtteil Tlbingen Franzdsisches Viertel /
Stuttgarter Stral3e gewahlt. Hier richtet sich die Anzahl der Stellplatze ganz nach den
Vorgaben der Landesbauordnung (ein Stellplatz pro Wohneinheit). Allerdings wurden alle
Stellplatze in Quartiersgaragen am Randes des Gebietes errichtet. Im Gebiet selbst ist jeder
private  Stellplatz  verboten. Das Parkierungskonzept sieht vor, dass eine
Parkierungsgesellschaft die gesamte Baulast der nach LBO erforderlichen Stellplatze
Ubernimmt. Der Kaufer von Wohneigentum hat dann drei Méglichkeiten:

Eine Beteiligung an der Parkierungsgesellschaft mit einer Einlage von ca. 12.000 € pro
Stellplatz.

Die Anmietung eines oder mehrerer Stellplatze zu einem monatlichen Preis von ca. 65 €.

Den Verzicht auf einen Stellplatz (und damit auf die Nutzung eines eigenen Pkw).

Gewerbetreibende missen die nach LBO erforderlichen Stellplatze mit ca. 1.500 € pro
Stellplatz ablésen.

2.2 Verkehrlich-stadtebauliche Typisierung

Schon die begrenzte Auswahl der nach der obigen Definition autofreien, autoarmen und
verkehrsberuhigten Wohnsiedlungen (siehe folgenden Tabelle) lasst erkennen, dass es
keine klare Grundstruktur fir die Anlage dieser Siedlungen gibt. Ein guter Standort (Lage,
Infrastruktur, Umfeldnutzung) und gute Grundvoraussetzungen (OPNV-Anbindung, Car
Sharing - Angebote etc.) kdnnen zwar eine Basis fur den Erfolg eines autofreien bzw.
autoarmen Projektes darstellen, doch letztendlich muss die Siedlung immer auf die
gegebenen und individuell gewlinschten Eigenschaften vor Ort zugeschnitten werden. Das
so entstehende ,Produkt nach MaRR* bedient sich dabei bekannter Strukturen des Stadt- und
Siedlungsbaus, weshalb es sich auch nicht in eine eigene stadtebauliche Typologie
einordnen lasst.
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Eine Typisierung kann daher im Wesentlichen nur anhand der GroRe der Siedlung oder des
Quartiers erfolgen. Von der Werkgroep ‘2duizend’ werden beispielsweise kleine Gebiete mit
200-800 Wohneinheiten, mittelgroRe Gebiete mit 800-2.500 Wohneinheiten und grol3e
Gebiete mit mehr als 2.500 Wohneinheiten definiert. Die meisten in Deutschland diskutierten,
in Realisierung befindlichen oder bereits realisierten autofreien bzw. autoarmen Gebiete (u.a.
auch die Siedlung Saarlandstral3e in Hamburg) sind zu dem ersten, kleinmal3stablichen Typ
zu zahlen.

Nach vorherrschender Meinung der vorliegenden Literatur sollte die GrofRe autofreier
Siedlungen so dimensioniert werden, dass einerseits die Anwohner die Vorteile ihres auto-
freien Lebens wahrnehmen kénnen (d.h. keine Larm- und Abgasbelastung, keine Kfz-
Prasens im Wohnumfeld). Auf der anderen Seite darf eine autofreie Siedlung nicht zu grof3
sein, damit verkehrserzeugende Infrastrukturen nicht zu weit entfernt liegen. Eine Anzahl von
200 WE bzw. eine GroRRe von 2 ha wird haufig als winschenswerter Mindestumfang
autofreier Projekte genannt. Denn erst ab dieser Grol3e konnen die Vorteile von autofreien
Quartieren deutlich zur Geltung kommen und sich in einer planerischen und stadtebaulichen
Konzeption niederschlagen, die sich von der konventionell geplanten Umgebung abhebt.
Doch auch deutlich kleinere Projekte in schon vorhandenen Gebauden (z.B. Stadthaus
Schlump) oder in innerstadtischen Baullicken errichtete Neubauten (z.B. Bremen
Grunenstral3e) kénnen gewisse Vorteile fir die Bewohner/innen bieten. Denn hier kann jeder
nicht realisierte Stellplatze Geld und Flache sparen und schafft somit ,Spielraum* fir
anderweitige, den Bewohner/innen zugute kommende Nutzungen (z.B.
Gemeinschaftseinrichtungen).

" Werkgroep ‘2duizend: Autoluwe wijken op Vinexlokaties in de stadsregio Rotterdam, Amersfort 1995
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Ubersicht und Gegeniiberstellung von ausgewahlten autofreien/autoarmen/verkehrsberuhigten Quartieren
(Stand: November 2003)

Haushalte (0,6)

weniger

Stadt Hamburg Hamburg Minster Wittenberg Nirnberg Freiburg Tubingen Amsterdam Wien
Projektname SaarlandstraRe Stadthaus Gartensiedlung Werksiedlung Langwasser P Vaubangelande Stuttgarter Str./ GWL-Terrein Floridsdorf
Schlump WeiRenburg Piesteritz Franzosisches
Viertel
Bauzeit 1997 - 1998 - 1996 2000 - 2001 1995 - 2000 1973 - 1982 1997 - 1993 - 2006 1993 - 1996 1997 - 1999
- 2005 2001 - 2002 2000 - 2006 1996 - 2008 1996 - 1998
Grobe Typisierung L,autofrei“ ,autoarm* Lautofrei” Lstellplatzfrei, Jverkehrs- 30% ,autoarm* JStellplatzfrei“ Lautofrei”
verkehrs- beruhigt* LStellplatzfrei®
beruhigt*
Lage Stadtteil Stadtteil Stadtteil Geist, Stadtteil ca. 5,5 km zur ca. 3 km zur ca. 2 km zur Stadtteil Stadtteil
Barmbek, Eimsbdittel, ca. 2,5 km zur Piesteritz, ca. Innenstadt Innenstadt, Innenstadt Westerpark, Floridsdorf, ca.
ca. 4 km zur ca. 1,5 km zur Innenstadt 4 km zur ca. 2,5km zur 5 km zur
Innenstadt Innenstadt Innenstadt Innenstadt Innenstadt
Regelung/rechtliche Lage (zum vertragliche Befreiung von offentlich-recht- keine rechtliche wer kein Auto vertragliche autofreie Erklarung, dass privatrechtliche
Thema autofrei) Bindung: kein der Erstellung liche Sicherung Regelung hat, muss auch Bindung: kein Haushalte Mieter den Verpflichtung zum
Auto halten oder der Stellplatze mit Bindungs- keinen Stellplatz | Auto halten oder mussen keinen autofreien Autoverzicht,
dauerhaft nutzen aufgrund des wirkung fr mieten dauerhaft Stellplatz Charakter des Vorhalteflachen
Denkmal- Investor, nutzen, aber herstellen (aber Projektes fur Stellplatze
schutzes privatrechtliche Kosten fiir Baulast auf unterstitzt & (verfallen nach 15
Bindung der Vorhalteflachen Parkierungs- akzeptiert Jahren)
Mieter und grundstiick)
Eigentimer
GroéRe (ha) 35 0,8 2,2 13 14,7 38 60 6 1,8
Einwohner 220 ? 250 ? 1600 5000 6000 - 7000 ? 700
Wohneinheiten (geplant/realisiert) 220/111 44 196/70 380 528 2000/826 bis 2500 600 2447250
-> (spétere) Dichte 62 WE/ha 55 WE/ha 72 WE/ha 29 WE/ha 36 WE/ha 57 WE/ha 100 WE/ha 139 WE/ha
Stellplatze pro Wohneinheit 0,15 0,34 0,2 1,1 1,0 1 1 0,25 <0,1
fir Besucher & teilweise aus fur Besucher & fur Haushalte mit kénnen ver- fur Besucher,
Car-Sharing Mangel an Car-Sharing Auto, mietet werden, Behinderte &
Bedarf fremd- Vorhalteflache durch Mehrfach- Car-Sharing
vermietet fur autofreie nutzung 1/3
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Projektname Saarlandstralle Stadthaus Gartensiedlung Werksiedlung Langwasser P Vaubangelande | Stuttgarter Str./ GWL-Terrein Floridsdorf
Schlump WeilRenburg Piesteritz Franzosisches
Viertel
Parkraumausstattung 30 Stellplatze fur 15 Stellplatze, Parkplatze fur im Inneren am Rand der Stellplatze fur Stellplatze in 8 140 Stellplatze 15 - 20 Stellplatze
Behinderte, zusatzliche Besucher & Car- stellplatzfrei, Siedlung Besucher & Car- gemeinschaftl. fur Bewohner & fur Car-Sharing
Besucher, Stellplatze fur Sharing am Parken nur am Parkhauser & Sharing in Parkierungs- 10 Stellplatze far
Zulieferverkehr, Car-Sharing Rand der Rand der offentliche gemeinschaftl. anlagen am Besucher am
+~Wechselfalle Siedlung Siedlung Parkplatze, max. Parkierungs- Rande der Randbereich des
des Lebens* Entfernung 200 - anlagen Quartiere, kein Quartiers
250 m beriicksichtigt, Parken auf
bis zu 350 m Privatgrund-
entfernt stiicken, max.
Weg zum
Stellplatz: 200-
250 m
Stralen/Straennutzung in der Lautofrei, (keine StralBen nur ErschlieBungs- das Innere der Uberwiegend dichte jeder (keine StraBen im
Siedlung hauptsachlich im Quartier) Mullfahrzeuge & struktur spiegelt Siedlung nur in vom ruhenden & Wegestruktur, umliegende Quartier)
Aufenthalts- & Krankenwagen Ausgangs- Ausnahme-fallen flieRenden verkehrs- Stralenzug
Spielbereich, situation des far motorisierten beruhigt findet seine
Weg fur Feuer-, Stadtquartiers Kraftfahrzeuge Individual- Erweiterung als
Rettungs- & Anfang des zuganglich, vor- verkehr FuBgénger-
Mobelfahrzeuge Jahrhunderts sorglich wurden freigehalten, nur achse durch das
wieder, mit StraBenbreiten Be- & Entladen, Geléande, das fir
Pollern auf min. 6 m sowie in jeglichen
abgesperrt bemessen (fir Notféllen Kraftfahrzeug-
spatere Ein- verkehr gesperrt
bahnstraf3en) ist
Bebauungsform Geschoss- ehemaliges Geschoss- 20er Jahre Geschoss, eher Geschoss- Geschoss- Geschoss- Geschoss-
wohnungsbau, Klinikum wohnungsbau, Werksiedlung JAlte Stadt” als wohnungsbau, wohnungsbau, wohnungsbau wohnungsbau
Stadtvillen EFH 70er Jahre EFH Blockstruktur
Mietobjekt 2/3 44 WE 19 RH, 115 W 380 WE 528 WE gemischt 1/2 250 WE
Eigentum 1/3 21 RH, 30 W groRtenteils 1/2
Freiflachenausstattung/Nutzung ca. 14 ha Spiel- und Spielplatz, grolRe Mietergérten, private und Gemeinschafts- eingezaunte Grunraum-
Grunflachen, Freiflachen auf Mietergarten, Privatgarten See, Spielen im gemeinschaftl. grin in den Mietergérten, gestaltung mit
Mietergarten, dem Grundstiick gemeinschaftl. Gartenwege- FuBgéngerbe- Griinflachen Hofen Gemeinschafts- Biotop
Beete, berticksichtigt Freiflachen system, reich, offentl. grun, Gracht
Spielflachen Abenteuer- Griinzug
spielplatz Bolzplatze,
Zaunverbot
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Projektname Saarlandstralle Stadthaus Gartensiedlung Werksiedlung Langwasser P Vaubangelande | Stuttgarter Str./ GWL-Terrein Floridsdorf
Schlump WeilRenburg Piesteritz Franzosisches
Viertel
Freizeitangebot Nahe zum verschiedene Stadtbad und Néhe zum Naherholungs- attraktives Nah- Konzept ,Stadt Theater, Gemeinschafts-
Stadtpark & Parks und Sportplatze in Naherholungs- gebiete (Walder erholungsgebiet der kurzen Sportkomplex, einrichtungen,
Wasserflachen, AufBenalster sind der Nahe gebiet Elbaue und Wiesen) in am FulRe des Wege*, Schwimmbhalle Erholungsgebiet
Gemeinschafts- fuRlaufig der Nahe Schonbergs/ umfassende und Naherho- Alte Donau
einrichtungen, erreichbar Birgerzentrum Versorgung lungsgebiet in
Bootskeller mit mit vielfaltigen innerhalb des der Nahe
Gemeinschafts- kulturellen Stadtteils
booten Angebot
Versorgung viele Einkaufs- in direkter viele Versorgungs- & Dinge des Laden im Einkaufsmog- vielféltige zahlreiche
maoglichkeiten, Umgebung sind Versorgungs- Sozialeinrich- alltaglichen Quatrtier, lichkeiten und Einkaufs- Einkaufs- &
kulturelle & Versorgungs maoglichkeiten in tungen sind im Bedarfes sind im Schulen, Dienstleistungen moglichkeiten, Versorgungs-
offentliche Ein- einrichtungen fulRlaufiger Gebiet Quartier Kindergarten im Quartier Schulen, Arzte, maoglichkeiten
richtungen, FH, des taglichen Umgebung vorhanden erhaltlich etc. integriert integriert und in
in direkter Bedarfs der Nahe
Umgebung vorhanden
Bus-Anbindung 2 am Gebiet, 3 Linien 6 Linien im 10- 3 Linien am 1 Linie mit Bus am Quartier dichtes Bus direkt am Uber Stral3en-
17 Linien (2 min-Takt, auch Quartier Anbindung an S- Busangebot Quartier bahn angebunden
Nachtbus) in 600 AST & Nachtbus & StralBenbahn
m
Entfernung
S-Bahn/StralRenbahn-Anbindung 900 m - 800 m - - StralRen- und S- - StralRenbahn StralRenbahn
Entfernung Entfernung Bahn Anschluss direkt am Gebiet direkt am
geplant Grundstick
U-Bahn-Anbindung 450 m Buslinien mit - - 100 - 500 m bis - - - Uber StraRen-
Entfernung Verbindung zur zur Haltestelle bahn angebunden
U-Bahn
Radverkehrsnetz Fahrradkeller Fahrrader gutes Gerate- Stadtteil gutes Uberdachte nicht uber- gutes
Abstellméglichkeiten und -boxen kdnnen gemietet Radwegenetz, schuppen im durchgehend mit Radwegenetz, Abstell- dachte Fahrrad- Radwegenetz
werden Abstell- Gartenbereich stral3enun- vielféltige maoglichkeiten, abstellanlagen
mdglichkeiten im als Fahrrad- abhangigen Fahrradabstell- gutes
Keller unterstellplatze Radwegen anlagen Radwegenetz
genutzt erschlossen
Car-Sharing temporare Angebot wurde 2 Fahrzeuge 1 Fahrzeug - im Gebiet im Gebiet integriert, integriert
Abstellmoglich- eingestellt moglich, 6 mdoglich, 7-9 3 Fahrzeuge
keit Fahrzeuge Stellplatze
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2.3 Aktueller Erkenntnisstand

Untersuchungen aus dem Jahr 1996 gehen davon aus, dass in Deutschland ca. 28% aller
Haushalte autofrei leben, d.h. keinen eigenen Pkw halten®. Ein groBer Anteil davon sind
altere Menschen, die aus Gesundheitsgrinden oder Alter bedingten Einschréankungen ihrer
korperlichen Mobilitat und Motorik kein Fahrzeug mehr fihren kénnen bzw. mdchten. Etwa
die Halfte sind autofreie Haushalte, die unabhangig von Alters- oder Gesundheitsgrinden
ohne eigenen Pkw leben.

Im Zuge von Uberlegungen zur Umsetzung von autofreien Wohnungsbauvorhaben in
verschiedenen Stadten wurden entsprechende Untersuchungen bzw. Studien erarbeitet. So
z.B. auch in der Stadt KéIn°, wo zu konkreten Projektvorschlagen Haushaltsbefragungen
durchgefiihrt wurden. Auch in der Schweiz wurden 1999 &hnliche Untersuchungen®®
durchgefuihrt — mit &hnlichen Ergebnissen.

Die Befunde aus diesen unterschiedlichen Studien und Untersuchungen lassen sich wie folgt
zusammenfassen':

Ca. 25% bis 40% der stadtischen Haushalte lebt ohne eigenen Pkw.

Ca. ein Drittel dieser Haushalte lebt ,freiwillig® ohne eigenen Pkw.
Ca. zwei Drittel dieser autofrei lebenden Haushalte sind ,nicht-mehr* Autobesitzer (aus
Altersgrinden — z.B. Rentner), ,noch-nicht* Autobesitzer (z.B. Studenten) oder aus
gesundheitlichen oder kérperlichen Griinden nicht in der Lage, einen Pkw zu halten.
In den ,freiwillig” autofrei lebenden Haushalten tGberwiegt der Anteil Gberdurchschnittlich
gebildeter Menschen mit Gberdurchschnittlichem Einkommen.
Autofreiheit ist nicht unbedingt 6kologisch motiviert; es dominieren pragmatische Griinde
wie z.B. Kosten fur eine Pkw-Haltung, Aspekte der Gesundheit und Fitness beim
Fahrradfahren, sinnvolle Nutzung notwendiger Reise- / Fahrzeiten durch Arbeiten / Lesen
bei der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel, Vermeidung vom Parkplatz- / Stau-Arger bei
der Nutzung des Pkw 0.4.

Als sogenannte Schlusselkriterien fir den Erfolg und die Akzeptanz eines Standortes flr
autofreies bzw. autoarmes Wohnen werden in der Literatur folgende Punkte genannt:

Hochwertige OPNV-ErschlieRung (geringe Haltestellenentfernung, hohe Taktfrequenz,
mehrere Verkehrsmittel).

Direkte, barrierefreie und sichere Erreichbarkeit von Innenstadt und Freizeiteinrichtungen
fur Radfahrer und Ful3ganger.

Ausreichende Ausstattung des Umfeldes mit Infrastruktureinrichtungen fur den taglichen
Bedarf (z.B. in Form von Stadtteilzentren).

Gestaltung des Strallenraums als Begegnungs- und Aufenthaltsfliche und nicht als
Verkehrsflache.

8 Reuter, 0., Reuter. U.: ,Autofreies leben in der Stadt*, In: Dortmunder Vertrieb fur Bau- und Planungsliteratur,
Dortmund 1996

° Mollers, J.: »Modellprojekt Autofreies Wohnen in KéIn“, In: Schriftenreihe ,Verkehrsplanung fur Kaéln“, Kéln
1998

% Muller, H.: ,Determination der Mobilitat autofreier Haushalte — Konsequenzen fir die Verkehrsplanung und
Verkehrspolitik®, In: Kurzfassung des Projektes im Rahmen des Schweizer NFP 41, 1999

1 vgl. auch: Universitat Karlsruhe — Institut fiir Verkehrswesen: ,Autoarmes Wohnen und Arbeiten®, Karlsruhe
2000
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Nahe gelegene Car-Sharing Standorte.

Als spezifische Qualitaten und Vorteile autofreier bzw. autoarmer Stadtquartiere werden in
der Literatur*? genannt:

Flachengewinne durch eine reduzierte StrafReninfrastruktur, durch eingesparte Pkw-
Parkierungsanlagen und durch die Mdglichkeit baulicher Verdichtung ohne Verlust der
Wohnqualitat.

Eine kleinrdumige Verringerung der verkehrsbedingten Umweltbelastungen durch
Entlastung des Stadtquartiers vom flieBenden Kfz-Verkehr (Indikatoren: Larm,
Luftschadstoffe) und ruhenden Kfz-Verkehr (Indikator: Flachenverbrauch; s. 0.).

Okonomische Einsparungen im offentlichen und privaten Bereich, insbesondere durch
eine sparsamere Infrastruktur (Kostenreduzierung bei StraRenbau und -unterhaltung,
Wegfall der Erstellungs- und Refinanzierungs- bzw. Umlagekosten  fur
Parkierungsanlagen).

Mehr stadtebauliche Flexibilitdt, insbesondere durch eine freiere Parzellierung der
Grundsticke und ein erweitertes Gestaltungsspektrum fir die Grin- und
Freiraumplanung infolge des Wegfalls von Tiefgaragen, Parkpaletten und
Sammelparkpléatzen.

Erweiterte Chancen fir Mobilitatsformen und -dienstleistungen ohne eigenes Auto,
insbesondere Car-Sharing Modelle, einen starker nachgefragten OPNV, starkeren nicht
motorisierten Individualverkehr (Rad- und Fuf3gangerverkehr), Nutzung von Liefer- und
Bringdiensten.

Starkung der lokalen Infrastruktur durch verstarkte Inanspruchnahme von nahen
Einkaufs-, Dienstleistungs- und Freizeitangeboten.

Eine offenere Planungskultur mit starker moderierend-partnerschaftlicher Rolle der
offentlichen Verwaltung und einer starker mitgestaltenden Rolle der zukinftigen
Bewohner/innen als ,Bauherr(in)en*.

Ein positives Image fir das Wohnen in der Stadt als Gegenpol zum marktgdngigen
Leitbild vom Einfamilienhaus am Stadtrand bzw. ,im Grinen*.

Autofreie  Neubauprojekte bergen allerdings auch ein Potenzial an Konfliktstoff,
Vorbehalten und Nachteilen, insbesondere was den Planungsprozess und die
Vermarktung anbelangt®®.

So wird in der Literatur erwéhnt, dass allein aufgrund der Einsparung von Stellplatzanlagen
fur die Nutzer/innen (Mieter, Kaufer) oft noch kein Preisvorteil autofreier Wohnbaukonzepte
gegeniber konventionellen Wohnbaukonzepten deutlich gemacht werden kann. Dies liegt
einerseits daran, dass fir den Fall des Scheiterns eines solchen Vorhabens vielfach
Vorbehaltflachen mit entsprechenden Grundstiickskosten fir ein eventuell spéateres
Nachristen mit Stellplatzen vorgesehen werden missen. Das Einsparungspotential ware bei
anderen Kosten, die im Rahmen von grof3eren Wohnbauvorhaben Ublicherweise anfallen
(z.B. doppelte Grunderwerbsteuer beim Bau von Eigentumswohnungen oder

12 Vgl. etwa Christ, W.; Loose, W.: Stadtebauliche und 6kologische Qualitaten autofreier und autoarmer
Stadtquartiere; in: ILS-Rundbrief “Autoarme Stadtquartiere” Nr. 13, Dortmund 12/2000
3 Vgl. auch: Universitat Karlsruhe — a.a.O.
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Risikoaufschlage auf den Baupreis durch die Bautrdger von bis zu 15%), deutliche héher.
Hier konnte durch eine andere Organisationsform (siehe Projekt SaarlandstralBe mit
Eigentimergemeinschaft und Genossenschaft) sowohl bei autofreien als auch
konventionellen Wohnsiedlungen mehr erreicht werden.

Daraus lasst sich vermuten, dass wirkliche Preisvorteile autofreier Wohnbaukonzepte erst
durch unkonventionelle Bautragerformen wie z.B. genossenschaftliches Bauen zum Tragen
kommen kénnen, wo diese Zusatzkosten (bis zu 20%) nicht anfallen. Aufgrund der bei
Baugenossenschaften erforderlichen starkeren Einbeziehung der zukinftigen Nutzer/innen in
den Planungs- und Finanzierungsprozess, ist diese Bautragerform eher fir das Bauen als
Wohneigentimergemeinschaft geeignet als fir den Mietwohnungsbau.

Aber gerade im Mietwohnungssektor kann bei den geplanten und gebauten ,Autofrei-
Projekten” das starkste Interesse verzeichnet werden. Denn kurzfristig sind viele Haushalte
bereit, mit vertraglicher Verpflichtung auf einen privaten Pkw zu verzichten. Langfristig wird
aber oft die Gefahr gesehen, dass durch Anderungen im Lebenszyklus (Arbeitsplatzwechsel,
Geburt von Kindern, Krankheit, Kérperbehinderung etc.) mit entsprechenden Anderungen
der Mobilitatsbedurfnisse die Voraussetzungen fur die freiwillige Autofreiheit nicht mehr
gegeben sind. Da das Kauferpotenzial von solchen Objekten deutlich geringer ist, als von
konventionellen Immobilien, wird im Falle eines notwendigen Wiederverkaufs ein finanzieller
Verlust beflrchtet.

Hauser und Eigentumswohnungen werden aber mit eher langfristiger Perspektive gekauft —
priméar fir den Rest des Lebens, auch als Anlage fiir die Altersversorgung. Vor diesem
Hintergrund ist es verstandlich, dass die Risiko- und Experimentierfreudigkeit der Kaufer /
Investoren hinsichtlich des Wiederverkaufswertes und der Vermarktung begrenzt ist.
Entsprechende Erfahrungen werden im Zusammenhang mit autofreien Wohnbauvorhaben
immer wieder gemacht. In der Gartensiedlung WeilRenburg in Minster war die Nachfrage
nach Mietwohnungen in der autofreien Siedlung sehr viel groRer als das Angebot. Die
Vermarktung der Einfamilienhduser lauft sehr schleppend, so dass bereits erwogen wurde,
fur diesen Teil der autofreien Siedlung Ausnahmen von der Autofreiheit zuzulassen (hiervon
wurde aber angesichts der negativen Schlagzeilen fir das Gesamtprojekt und aufgrund von
Protesten aus den bestehenden benachbarten Wohnquartieren wieder Abstand genommen).

Weitergehende Untersuchungen beschaftigen sich mit Verhaltensstrukturen von
Bewohner/innen autofreier Siedlungen.

Hierbei fallt auf, dass sich die individuelle autofreie Alltagsorganisation von Personen und
Haushalten ohne Autoverfiigbarkeit® sich von denjenigen mit Autoverfigbarkeit
insbesondere durch folgende Punkte unterscheidet:

Starker geplante Ortsverdnderungen (entsprechend vorhandenem Fahrplan- und
Linienangebot im OPNV, durch Buchung von Mietwagen, Taxi, Car-Sharing Fahrzeug
oder nach Absprache zur Mitnahme durch andere Kraftfahrer).

Starkere Orientierung auf Nahe (Erreichbarkeit zu Ful3, mit dem Rad oder ahnlich nicht
motorisiert).

,Sequenzielle* und ,synchrone* Aktivitatenkopplung™.

14 Vgl. etwa Reutter, U.; Reutter, O.: Autofreie Haushalte: wer lebt wo, warum und wie zufrieden ohne Auto? In:
Weiterdenken e.V., Bildungswerk fiir Demokratie und Okologie in Sachsen (Hrsg.): Wohnen ohne Auto -
Konzepte und Umsetzungschancen, Dresden 1995
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Eine kleinteilige bzw. starker auf externe Dienstleister abgestiitzte Gutertransportlogistik.

Bei den (Erst-)Bewohner/innen von autofreien Siedlungen kann man davon ausgehen, dass
sie das Wohnen ohne Auto bewusst gewahlt haben. Die Bewohner/innen autofreier
Wohnsiedlungen stehen deshalb nicht zuletzt auch aufgrund ihres uberdurchschnittlichen
Bildungsgrades den Forderungen der Lokalen Agenda 21 offen und sympathisierend
gegeniber.

Untersuchungen zur Wohnumfeldnutzung in der &ltesten autoarm geplanten Wohnsiedlung
in Deutschland Niirnberg-Langwasser P (ca. 900 Wohneinheiten, ca. 3.200 Einwohner,
Parken am Gebietsrand, Fufl3gangerzone im Innenbereich) belegten im Vergleich zur
benachbarten Wohnsiedlung Langwasser U eine deutlich intensivere Umfeldnutzung
insbesondere durch Kinder. Das Alter, in dem Kinder regelmaflig ohne Begleitung die
Wohngebaude verlassen ist in P mit durchschnittlich 3,8 Jahren deutlich niedriger als in U
mit 5,6 Jahren. Eine erganzende Befragung ergab, dass viele Kinder in P die gesamt
Nachbarschaft besuchen durfen, wahrend Kinder in U von den Eltern einen Baublock als
mal3gebende Grenze gesetzt bekommen.

Diese Befunde und Erkenntnisse geben Hinweise darauf, dass Bewohner/innen von
autofreien und autoarmen Quartieren das verkehrsfreie Umfeld intensiver nutzen und
insbesondere Kinder hinsichtlich ihrer Entwicklung von der Abwesenheit von Gefahr und
Beeintrachtigung durch ruhenden und flieBenden Kfz-Verkehr profitieren. Zudem fuhrt die
Autofreiheit in der Alltagsmobilitat zu einer bewussteren Wahrnehmung und Nutzung von
Verkehrsmittelalternativen.

In den letzten ca. 5—7 Jahren sind in Deutschland in unterschiedlichen Stadten
Wohnbauprojekte realisiert worden, die innovative Konzepte hinsichtlich des ruhenden und
flieRenden Kfz-Verkehrs verfolgen. Hierzu zahlen z.B. die Siedlungen Vauban in Freiburg,
Gartensiedlung Weil3enburg in Minster und Unterneustadt in Kassel, zu denen aus
unterschiedlichen Untersuchungen oder Studien empirische Befunde vorliegen, die
Aufschluss Uber das Mobilitatsverhalten der Bewohner geben.

Freiburg Vauban ist wohl eine der bekanntesten deutschen Wohnsiedlungen, die im
Rahmen von Diskussionen zum autofreien Wohnen genannt wird. Dabei handelt es sich
nicht um eine autofreie Siedlung wie sie im Zuge der Typisierung definiert wurde (siehe 2.1).
Dort sind in Ubereinstimmung mit der geltenden Landesbauordnung ein Stellplatz je
Wohneinheit errichtet worden. Allerdings befinden sich die Stellplatzanlagen Uberwiegend
am Quartiersrand. Der Bebauungsplan sieht vor, dass nur in einem kleinen Teilbereich (ca.
30%) Stellplatze auf dem jeweiligen Grundstiick errichtet werden durfen — der Ubrige
Bereich ist stellplatzfrei entwickelt worden. Haushalte, die ohne eigenes Auto leben
mochten, brauchen keinen Stellplatz anmieten. Die gesamte Siedlung ist verkehrsberuhigt
erschlossen; d.h. alle Grundstiicke sind mit dem Kfz anfahrbar, im stellplatzfreien Bereich
darf nicht geparkt werden. Auf dem ehemaligen Kasernengelande von ca. 38 ha sind
insgesamt ca. 2.000 Wohneinheiten einschlie3lich ca. 400 Studentenwohnungen geplant.
Hiervon sind abziglich der Studentenwohnungen bereits ber 800 Wohnungen bezogen.
Trotz des bestehenden Stellplatzangebotes betragt die Autofreiheit in der gesamten
Siedlung ca. 40%"".

BDer Arbeitsweg wird z.B. im Sinne einer ,sequenziellen* Wegekopplung mit Kind zur Schule bringen und
Einkaufen oder im Sinne einer ,synchronen® Aktivitatenkopplung mit Lesen in der Bahn oder Joggen bzw.
sportlichem Radfahren verknupft.

!®Niitzel, M.: ,Nutzung und Bewertung des Wohnumfeldes in GroRsiedlungen am Beispiel der Nachbarschaften U
und P in Nirnberg-Langwasser*, In der Reihe: Arbeitsmaterialien zur Raumordnung und Raumplanung der
Universitat Bayreuth, Heft 119, Abteilung Angewandte Stadtgeographie, Bayreuth 1993

v Stadtplanungsamt Freiburg Stand 10/2003
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Bei der Gartensiedlung Weil3enburg in Minster handelt es sich um ein autofreies
Wohnquartier von ca. 2,2 ha Flache mit 196 Wohnungen, die Uberwiegend im
Geschosswohnungsbau als Mietwohnungen errichtet wurden. Neben den Mietwohnungen
umfasst das autofreie Projekt auch einen kleinen Anteil Eigentumswohnungen und
Reiheneinfamilienhduser am Quartiersrand.

In der Kasseler Unterneustadt (am Rande der Kasseler City gelegen) sind in einem kleinen
Teilbereich der stadtebaulichen Gesamtkonzeption zum Wiederaufbau der Unterneustadt
mit insgesamt ca. 650 Wohneinheiten ca. 10% fur autofreies Wohnen vorgesehen
(StraRenzug Christophstral3e).

Aktuelle Untersuchungen zur Alltagsmobilitat von Bewohner/innen der Siedlungen in
Miinster und Freiburg®® weisen hohe Anteile im Radverkehr auf. Im Stadtteil Vauban nutzen
bis zu 90% der autofrei lebenden Bewohner/innen bei Wegen zu Arbeit das Fahrrad;
bezogen auf Vauban-Bewohner in Haushalten mit eigenem Pkw sind dies noch 60%.
Solche Werte sind allerdings vor dem Hintergrund zu bewerten, dass es sich hierbei um
Stadte mit ,kompakten* Strukturen handelt und daher die alltaglichen Wege entsprechend
kurz sind (insbesondere zum Arbeitsplatz). Zudem liegen z.B. in den Universitatsstadten
Milnster (ca. 280.000 Einwohner) und Freiburg (ca. 190.000 Einwohner) die
Radverkehrsanteile bezogen auf die gesamte Bevolkerung bereits bei 30% und dariber.

Sowohl Minster als auch Freiburg weisen trotz der kompakten Stadtstruktur
Bevdlkerungszahlen auf, die aufgrund der Verkehrsnachfrage ein adaquates Angebot im
offentlichen Personennahverkehr erméglichen. So besteht im Sektor des Umweltverbundes
ohne unakzeptable Einschrankungen eine Wabhlfreiheit, die auch bei widrigen Witterungs-
bedingungen eine Alternative zum Fahrrad bietet.

Der Anteil der Car-Sharing-Mitglieder ist in den Siedlungen in Freiburg und Minster
unterschiedlich hoch. In der Siedlung Vauban sind ca. 59% der Personen in den autofrei
lebenden Haushalten Car-Sharing-Mitglied"®, in den Haushalten mit eigenem Pkw immerhin
noch 11%. Die Bewohner der autofreien Siedlung WeiRenburg in Minster sind nur zu einem
geringen Anteil Car-Sharing-Mitglieder (ca. 11%)%. Verglichen mit dem bundesweiten
Durchschnitt — lediglich 0,1% aller bundesdeutschen Fuhrerscheinbesitzer sind Mitglied bei
einer Car-Sharing-Organisation? - ist ein solcher Wert allerdings schon relativ hoch.

Im Stadtteil Vauban in Freiburg hatten ca. 28% der Haushalte (bezogen auf die 196
Haushalte im stellplatzfreien Teilbereich?®) vor ihrem Umzug in die Siedlung noch ein
eigenes Auto, in der Gartensiedlung Weil3enburg in Miinster waren dies ca. 20%.

18 Vgl.: Nobis, C.: “Evaluation des Verkehrskonzeptes im autoreduzierten Stadtteil Freiburg-Vauban”, in:
Fachbeitrage Wohnen plus Mobilitat Nr. 33 Juni 2003, Hrsg. ILS-Dortmund; Freudenau, H.: ,Wohnen ohne
eigenes Auto im der Gartensiedlung WeiRenburg — Wie klappt’s eigentlich mit der Mobilitat?“, in: Fachbeitrage
Wohnen plus Mobilitéat Nr. 32 November 2002

19 Nobis, C.: a.a.O.

% Freudenau, H.: a.a.0.

1 Nobis, C.: a.a.0.

2 stand 2000
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3. Die Untersuchungsgebiete
3.1  Autofreies Modellprojekt Saarlandstraf3e in Hamburg-Barmbek
Stadtebauliche Konzeption und Strukturdaten

Vom Vorhaben her handelt es sich um einen kleinmalR3stablichen, autofreien Wohnungsbau
auf einer ca. 3,4 ha groRen Konversionsflache eines innerstadtischen Wohngebietes, ca. 4
km von der Hamburger Innenstadt entfernt. Die besondere stadtebauliche Qualitat dieser
Siedlung ergibt sich aus der Lage direkt am Barmbeker Stichkanal und Osterbekkanal, Gber
den man mit einem Boot direkt zur AuRenalster gelangen kann. Entsprechend wurde in den
Planungen auch ein Bootsanleger vorgesehen.

Seit Sommer 2000 sind von den insgesamt 220 projektierten Wohneinheiten (6ffentlich
geforderte Mietwohnungen und Eigentumswohnungen) 111 bezogen. Rund 250 Personen
leben dort zur Zeit. Die Fertigstellung der Siedlung ist in einem zweiten und dritten
Bauabschnitt etwa ab dem Jahr 2004 geplant. Im geplanten Endzustand erreicht die
Bebauungsdichte einen Wert von ca. 62 Wohneinheiten je ha im reinen Wohngebiet und
eine Geschossflachenzahl (GFZ) von 1,1.

Die weiteren Planungen sehen eine Verdoppelung der Wohneinheiten auf 220 WE vor sowie
einen Uberwiegend gewerblich genutzten Gebauderiegel parallel der Saarlandstralle, der
das Wohnen vom Verkehrslarm abschirmen soll.

Fur die 111 Wohneinheiten wurden 17 von der Saarlandstral3e aus erreichbare, ebenerdige
Stellplatze errichtet, die fur Behinderte, Besucher, ,Wechselfdlle des Lebens* und
Anlieferungen vorgehalten werden mussten. Im offentlichen StraRenraum des Abschnitts der
Saarlandstral3e, in dem die untersuchte Wohnsiedlung liegt (zwischen Wiesendamm und
Kanalbriicke), befinden sich ca. 85 legale unbewirtschaftete Parkstidnde. Auf einem
benachbarten Grundstick befindet sich ein privater, Uber den Wiesendamm erreichbarer
Parkplatz mit ca. 160 Stellplatzen.

Dank einer detaillierten vertraglichen Regelung, die die Bewohner/innen dazu verpflichtet
keinen privaten Pkw zu besitzen, konnte so ein Stellplatzschlissel von 0,15 Stellplatzen pro
WE von den Behorden genehmigt werden. Bei einer vergleichbaren ,normalen”
Wohnsiedlung hatten 84 Stellplatze eingeplant werden mussen. Die Fahrrader kénnen in
mehreren Fahrradunterstdnden direkt vor den Hausern oder Uber kurze Rampen in den
Kellern der Hauser untergebracht werden.

Von den bisher fertiggestellten 111 Wohneinheiten des Modellprojektes ,Wohnen ohne
(eigenes) Auto” an der Saarlandstrafle im Stadtteil Barmbek wurden etwa die Halfte als
Wohnprojekt unter intensiver Planungsbeteiligung der zukiinftigen Bewohner/innen gebaut.
So errichtete ein gemeinsames Wohnprojekt aus ,Wohnwarft - Genossenschaft fur autofreies
Wohnen eG” und ,Wohnungseigentimergemeinschaft Barmberker Stich - WEG ohne Auto”
49 Wohneinheiten in einem L-férmigen, vier- bis finfgeschossigen Geb&uderiegel (inkl.
Staffelgeschoss) und einer dreigeschossigen Stadtvilla (plus Staffelgeschoss) auf dem
siudlichen Tell des Plangebietes. Der Grundstuckserwerb erfolgte als
Bauherrengemeinschaft in Erbpacht, fir die Baubetreuung sorgte die ,Stattbau Hamburg
GmbH”. In einer nérdlich angrenzenden dreigeschossigen Stadtvilla (plus Staffelgeschoss)
errichtete die ,Leben mit Behinderung Hamburg gemeinnitzige GmbH” 14 rollstuhlgerechte
Wohneinheiten. Der zweite Wohnriegel mit 48 Wohneinheiten wurde von der stadtischen
Wohnungsbaugesellschaft ,GWG - Gesellschaft fur Wohnen und Bauen mbH” errichtet.
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Abb. 3: Freiflachenplan des sudlichen Siedlungsteils (Quelle: Behorde fur Bau und Verkehr, Hamburg)

OPNV-Anbindung

Die nachste U-Bahn-Haltestelle ist nur 450 m entfernt (,Saarlandstraf3e”, Linie U3). In ca.
900 m Entfernung befindet sich die U-/S-Bahn-Haltestelle ,Barmbek” mit den Linie U2, U3,
S1 und S11 sowie 13 Buslinien, davon drei Nachtbuslinien. Von dort bendtigt man 12
Minuten Fahrzeit mit der S-Bahn in die Innenstadt. Direkt an der Wohnsiedlung befinden sich
die Haltestellen der Buslinien 117, 171, 172 und 173.
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Grin-/Freiflachenausstattung und Versorgungseinrichtungen

Die Freiraumplanung und damit auch der gemeinschaftliche und 6ffentliche Raum stellt fur
die Siedlung das verbindende Element dar. So ist der ,Boulevard”, der Hauptwohnweg vor
den beiden L-férmigen Riegeln, mit einer durchgangigen Baumbepflanzung ausgestattet und
dient als Spiel- und Kommunikationsflache fur die Bewohner/innen der Siedlung. Ihm
vorgelagert ist ein schmales Stuck Land, das mit Sandkisten, Spielgeraten und kleinen, von
den Bewohner/innen bewirtschafteten Gemisegarten bestlickt ist. In den Hofen zwischen
den Gebauderiegeln und den Stadtvillen befinden sich die privaten Mietergarten der
Erdgeschosswohnungen, Sitzgruppen als Treffpunkte fir die Gemeinschaft sowie mehrere
Spielgerate. Beim Uferweg am Barmbeker Stichkanal und dem Uferbereich am
Osterbekkanal, die beide auch fur die Allgemeinheit zuganglich sind, vermischt sich der
offene Charakter einer Parkanlage mit der Privatsphare von Mietergérten.

Die Ausstattung mit Einrichtungen des taglichen Bedarfes ist im Umkreis von ca. 500 m sehr
gut. Dazu tragen u. a. die Stadtteilzentren Barmbek (0stlich) und Winterhude (westlich) bei.

Abb. 4: Pkw-Stellplatze fir Besucher, Behinderte, Anlieferungen etc.
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3.2 Autoarme / verkehrsfreie Wohnsiedlung , Trabrennbahn Farmsen*
(Vergleichssiedlung 1)

Stadtebauliches Konzept

Unter dem Leitgedanken ,Familienfreundliches Bauen durch autofreie StraRen” wurden auf
dem Grundriss der ehemaligen Trabrennbahn Farmsen (ca. 30 ha zzgl. ca. 15 ha offentlicher
Park im Innenbereich der Siedlung) im Stadtteil Farmsen-Berne 1.138 o6ffentlich geférderte
Wohnungen in Zeilen mit drei- bis vier Geschossen (plus Staffelgeschoss) bzw. Stadtvillen
mit drei Geschossen (plus Staffelgeschoss) gebaut. Mit der Bebauung wird eine GFZ von 0,7
(ohne Bericksichtigung der offentlichen Griunflache in der Mitte der Siedlung) erreicht. Die
Bebauungsdichte betragt ca. 38 Wohneinheiten je ha.

Die Vermietungsgesellschaft wirbt auf einer groRen Tafel mit einem Kinderfoto und den
Worten: ,Hier kann ich spielen. Keine Autos und jede Menge Kinder. Das find* ich toll!” sowie
dem Slogan ,Trabrennbahn Farmsen: Wohnen im Grinen”. Die offenen Stellplatzanlagen
sowie die zweigeschossigen Parkpaletten wurden am Rand der Siedlung errichtet, so dass
die Siedlung im Innenbereich vom Autoverkehr frei bleibt. Die Zufahrt zu den Wohnwegen ist
den Bewohner/innen nicht gestattet, sie ist gesperrt und nur fir Rettungsfahrzeuge o.a.
moglich.

Quer durch die Siedlung und den offentlichen Park fiihrt eine Rad- und FulRwegeverbindung,
die eine Verknipfung zwischen der Bebauung an der U-Bahn und der am Friedrich-Ebert-
Damm herstellt. Vor jedem Hauseingang sind Fahrradabstellanlagen vorhanden. Der
Stellplatzschlussel liegt bei 0,8 Stellplatzen pro Wohneinheit, ein Wert, der in Hamburg bei
offentlich geférdertem Wohnraum generell angewandt wird. Die privaten Stellplatze befinden
sich Uberwiegend in Parkpaletten (666 Stellplatze), z.T. in einer Tiefgarage (157 Stellplatze)
und auf privatem Grund entlang der offentlich befahrbaren ErschlieSungsstraf3en (143
Stellplatze). Offentlich zugangliche Parkstande sind in einer geringen Anzahl im 6ffentlichen
StralRenraum am Rande der Siedlung angelegt.

Die Stellplatze missen von den Bewohner/innen gemietet werden. Der monatliche Mietpreis
variiert je nach Art und Lage der Stellplatze: ca. 15 € fur Stellplatze am Stral3enraum, ca. 23
€ fur Stellplatze auf einem Oberdeck der Parkpaletten, ca. 36 € fir Stellplatze auf einem
Unterdeck der Parkpaletten und ca. 46 € fur Stellpléatze in der Tiefgarage.
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BN B Private Stellplatze

’ Tiefgarageneinfahrt

@ Tiefgarage privat

Schlussbericht — Mai 2004

27



FE 77459/01 Autofreies Wohnen - Begleituntersuchung einer autofreien Siedlung in Hamburg

OPNV-Anbindung

Die Haltestelle ,Trabrennbahn” der U-Bahn-Linie U1 befindet sich in unmittelbarer Nahe (ca.
200 m). Von dort ist die Innenstadt in 18 Minuten Fahrzeit zu erreichen. In ca. 500 m
Entfernung befinden sich an der Berner HeerstralRe/Friedrich-Ebert-Damm die Haltestellen
mehrerer Buslinien des HVV (u. a. Nr. 36/171/271).

Grun-/Freiflachenausstattung und Versorgungseinrichtungen

Die groRziigige Landschafts- und Freiflachengestaltung ist ein wesentliches Merkmal dieser
Siedlung. Durch die Aufnahme der ursprunglichen Form der Trabrennbahn in das
Bebauungskonzept konnte die Mitte der Siedlung frei gehalten werden. Dort befinden sich
heute zwei gro3e Teiche mit dichtem Baum- bzw. Buschbewuchs und mehreren Holzstegen
sowie eine grofe Spielwiese. Entlang des inneren Ringes der Bebauung wurden
Wassergraben als verbindendes Element angelegt, die die Stadtvillen quasi als ,Burgen”
erscheinen lassen. Zwischen den beiden Bebauungsringen befinden sich autofreie Wohn-
wege, die der Siedlung als Spiel- und Kommunikationsflache dienen (Haupt-Wohnwege). In
den Grinanlagen und in den Wohnwegen sind verhéltnismafig viele Standorte mit Spiel-
geraten vorgesehen worden.

Die Guter des alltaglichen Bedarfs konnen an der Berner HeerstralRe (ca. 500 m Entfernung)
erworben werden. Das ,Einkaufszentrum Farmsen” befindet sich ca. 1,2 km norddstlich der
Siedlung am Friedrich-Ebert-Damm (eine Station mit der U-Bahn Ul von der Haltestelle
~Trabrennbahn”). Direkt an der U-Bahn-Haltestelle ,Trabrennbahn” ist zukinftig ein neues
Quartierszentrum geplant.

. ] -y 4

Abb. 9: Luftbild Farmsen Iick nach Westen (Qulle: Behorde fir Bau und Verkehr, Hamburg)
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3.3 Konventionell erschlossene Wohnsiedlung ,, Max-Tau-StraRe“
(Vergleichssiedlung 2)

Stadtebauliches Konzept

Die Siedlung an der Emil-Andresen-Stral3e, die unter dem Namen ,Wohnen am
Schillingsbek” und Max-Tau-Strafl’e vermarktet wird, befindet sich im Stadtteil Lokstedt des
Bezirkes Eimsbduttel. In viergeschossigen Stadtvillen, Zeilen und einem leicht gebogenen
Riegel sollen nach vollstandigem Abschlul3 der Bauarbeiten insgesamt 450 Wohneinheiten
zur Verfigung stehen. Das Gebiet der Siedlung umfasst insgesamt ca. 12,4 ha. Mit der
Bebauung wird eine GFZ von 0,6 erreicht. Die Bebauungsdichte betrdgt ca. 36
Wohneinheiten je ha. Die Anlage wird Uber die Max-Tau-StraRe erschlossen, die als
Sackgasse mit einer Wendeanlage den Durchgangsverkehr ausschlie3t. Die privaten
Stellplatze der Zeilen und des Riegels sind auf privatem Grund grof3tenteils ebenerdig im
StraRenraum und in Stellplatzanlagen direkt vor den Geb&uden untergebracht. Die privaten
Stellplatze der freistehenden Stadtvillen befinden sich in Tiefgaragen direkt unter den
Gebéauden (118 Stellplatze). Mieter der Wohnanlage kénnen einen Stellplatz entweder in den
Tiefgaragen (115 Stellplatze; ca. 52 € / Monat) oder einen markierten Stellplatz im privaten
Bereich der ErschlieBungsstraBen (58 Stellplatze; ca. 24 € / Monat) anmieten. Die
Parkstande (60) im offentlichen StraRenraum sind unbewirtschaftet und 6ffentlich zuganglich.

Schlussbericht — Mai 2004 29



FE 77459/01 Autofreies Wohnen - Begleituntersuchung einer autofreien Siedlung in Hamburg

igenbﬁé’cks
. Tierpark

.r- s
S éﬁm}zl{

300 400 500 Meter
I

Abb. 11: Lage im Stadtbereich (Quelle: Behorde fur Bau und Verkehr, Hamburg)
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Abb. 12: Lageplan Max-Tau-Stra3e (Quelle: Behdrde fiir Bau und Verkehr, Hamburg)
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OPNV-Anbindung

Die U-Bahn-Haltestelle ,Hagenbecks Tierpark” der Linie U2 befindet sich in ca. 600 m
Entfernung. Von dort bendtigt man 15 Minuten Fahrzeit zur Innenstadt. Direkt an der Emil-
Andresen-Stral3e befindet sich eine Haltestelle der HVV-Buslinie 181, weitere Buslinie (u. a.
Nr. 39, 190, 281, 391) sind in ca. 600 m Entfernung an der KoppelstraRe bzw. Julius-
Vosseler-Stral3e zu erreichen.

Grin-/Freiflachenausstattung und Versorgungseinrichtungen

Die Anlage ist systematisch durchgrint. Die Wohnungen im Erdgeschoss bieten Terrassen
sowie private Mietergarten, die bei den freistehenden Stadtvillen teilweise optisch in die
gemeinschaftlichen Grunflachen lbergehen. Spielplatze mit Spielgeréaten und Sitzgelegen-
heiten sind an verschiedenen Stellen des Gebietes vorhanden, ein etwas gréf3erer Spielplatz
befindet sich im stidwestlichen Bereich der Anlage. Angrenzend an das Grundstuick liegt im
Nordwesten eine kleine Griinanlage mit der Schillingsbek als Wasserlauf, im Nordosten ein
Geholz, das sogenannte ,Lokstedter Waldchen”. Das Naherholungsgebiet ,Niendorfer
Gehege” (Landschaftsschutzgebiet) liegt ca. 2 km ndérdlich der Anlage und ist mit dem
Fahrrad und dem Bus (Linie 181) gut zu erreichen. In ca. 3 km Entfernung befindet sich der
Altonaer Volkspark.

Mit einem Supermarkt, einem Bécker, einem Zeitungskiosk und weiteren Einrichtungen des
Einzelhandels und der Gastronomie an der U-Bahn-Haltestelle ,Hagenbecks Tierpark” ist die
Versorgung des Gebietes mit den Gltern des alltdglichen Bedarf als gut zu bezeichnen.
Schulen und Sportanlagen befinden sich ebenfalls in unmittelbarer Nahe.

5

Abb. 13: Erschlieungsstrae und Parkstande im 6ffentlichen Straenraum
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Abb. 15: Kfz-ErschlieBung des Wohnriegels und der Wohnzeilen
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4. Untersuchungsdesign und Ergebnisse

4.1 Untersuchungsdesign

Die in den drei Gebieten durchgefuhrten Erhebungen umfassten Haushaltsbefragungen,
Verhaltensbeobachtungen und Verkehrserhebungen (Abb. 16-18).

Die Haushaltsbefragungen fanden zwischen dem 2. und 27. September 2002 gleichzeitig
in den Siedlungen Saarlandstral3e, Farmsen und Max-Tau-Stral3e statt. Hierfir wurden in der
Siedlung Saarlandstraf3e 97 Haushalte und in den Vergleichssiedlungen Farmsen und Max-
Tau-StralRe jeweils 152 Haushalte angeschrieben. Da davon ausgegangen werden konnte,
dass durch die konkrete Betroffenheit mit dem Forschungsthema die Teilnahmebereitschaft
zur Befragung bei den Bewohner/innen aus der Saarlandstralle wesentlich héher sein wird
als in den Vergleichssiedlungen, wurden in den Siedlungen Farmsen und Max-Tau-Stral3e
ca. 50% mehr Haushalte angeschrieben als in der Saarlandstral3e. Hierdurch wurde eine
statistisch vergleichbare Anzahl ausgefillter Fragebtgen erreicht.

Ausgenommen von der Befragung wurde in der Saarlandstral3e nur die 14 Wohneinheiten
der ,Leben mit Behinderung Hamburg gemeinnitzige GmbH“. Die dort lebenden
Rollstuhlfahrer waren fir die Ergebnisse nicht reprasentativ, da davon auszugehen ist, dass
sie ein grundlegend anderes Mobilitatsverhalten an den Tag legen als die nichtbehinderten
Bewohner/innen in der Siedlung. Mit Ausnahme dieser Personengruppe fand dadurch in der
SaarlandstralRe eine Vollerhebung aller dort lebender Haushalte statt.

In der SaarlandstralBe wurde zudem bei der Befragung darauf geachtet, dass die
Unterscheidung der verschiedenen Bewohner/innengruppen — Wohnungseigentiimer und
Genossenschaftsmitglieder des gemeinsamen Wohnprojektes auf der einen Seite, die
Bewohner/innen der stadtischen GWG-Wohnungen auf der anderen Seite — auch bei der
Auswertung noch erkennbar bleibt. Diese Unterscheidung wurde vor allem von den
Mitgliedern des Wohnprojektes ausdricklich gewiinscht.

Da die Vergleichssiedlungen wesentlich grél3er waren als die Saarlandstral3e, musste eine
Auswahl der Haushalte vorgenommen werden. In der Siedlung Farmsen wurde bei der
Auswahl der Haushalte zunéchst auf die unmittelbare Néhe zur U-Bahn-Haltestelle geachtet.
Des Weiteren auf die Mischung der Bautypen, WohnungsgréRen und die Nahe zu den Frei-
und Griunflachen, um u.a. eine sozial und nach dem Einkommen ausgeglichenen Gruppe an
Befragten zu erhalten.

In der Siedlung Max-Tau-Stral3e wurde darauf geachtet, eine vergleichbare Anzahl von
Eigentumswohnungen wie in der Siedlung Saarlandstrae in die Befragung mit einzu-
beziehen. Bei den Mietwohnungen wurde eine Mischung der verschiedenen Bautypen und
der entsprechenden Wohnungen vorgenommen.

Im Rahmen der Haushaltsbefragungen wurden den ausgewahlten Haushalten folgende
Unterlagen zugeschickt: Ein Haushaltsfragebogen, ein Fragebogen zur vorherigen Wohn-
situation, mehrere Personenfragebdgen und Wegeprotokolle (da die Anzahl der Haushalts-
mitglieder nicht bekannt war), ein Anschreiben der Behorde fur Bau und Verkehr der Stadt
Hamburg, ein Anschreiben und Erlauterungsbogen des Blros BSV sowie eine Antwortkarte
fur eine Verlosung.

Die Befragung wurde in den drei Siedlungen an unterschiedlichen Tagen einschlief3lich der
Wochenenden durchgefuhrt, um mogliche Verhaltensdifferenzierungen im Wochenverlauf zu
erkennen. In dem Anschreiben wurden die Bewohner/innen der Haushalte auf einem
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bestimmten Stichtag in der Woche hingewiesen, an dem sie ihr Wegeprotokoll ausfiillen
sollten. Die Stichtage waren fur alle Siedlungen in den vier Wochen der Befragung gleich;
vier Dienstage (als ,Werktag“) und vier Samstage (als ,Wochenende®). Ca. 2/3 der Befragten
sollten ihre Wegeprotokolle an einem Dienstag ausflillen, ca. 1/3 an einem Samstag. Die
Wegeprotokolle und die weiteren Unterlagen wurden jeweils ca. 2-3 Tage vor dem Stichtag
in die Briefkasten der betroffenen Haushalte geworfen. Mit diesem relativ kurzen Vorlauf
sollte einem eventuellen Verlegen oder Vergessen der Unterlagen vorgebeugt werden.

Unmittelbar nach den Stichtagen wurden die kompletten Unterlagen von den Interviewern bei
den Haushalten personlich abgeholt, wobei jeweils ein Interviewer fir eine Siedlung
zustandig war. Fur die Stichtage Samstag wurden die Unterlagen am folgenden Montag oder
Dienstag abgeholt, fur die Stichtage Dienstag am folgenden Mittwoch, Donnerstag oder
Freitag, je nach dem, ob die Bewohner/innen der Haushalte angetroffen wurden oder nicht.
Die kurze Zeitspanne zwischen dem Stichtag und dem Abholen sollte dazu beitragen, dass
sich die Bewohner/innen beim Abholen noch maéglichst vollstandig an ihr Mobilitatsverhalten
an ihrem Stichtag erinnern. Beim Abholen der Befragungsunterlagen fand ein kurzes
Interview mit den Bewohner/innen statt, in dem neben den Fragebtgen vor allem das
Wegeprotokoll durchgesprochen und in ein Wegetagebuch Ubertragen wurde. Wenn das
Wegeprotokoll wider Erwarten noch nicht ausgefillt wurde, konnte anhand der Erinnerung
der Bewohner/innen und mit Unterstitzung des Interviewers das Mobilitatsverhalten
rekonstruiert werden. Das Interview diente auch dazu, eventuelle Unklarheiten oder
Missverstandnisse beim Ausfillen der Bogen zu klaren.

Das Abholen der Befragungsunterlagen und die Interviews fanden jeweils in der Zeit
zwischen 18 und 21 Uhr statt, um maoglichst eine hohe Anzahl der Bewohner/innen zwischen
Dienstschluss und einer eventuellen auRerh&auslichen Abendaktivitat anzutreffen.

In den Siedlungen Max-Tau-Straf3e und Farmsen konnten die Haushalte nach dem Ausflllen
der Befragungsunterlagen an einer Verlosung teilnehmen. Auf einer Antwortkarte stand ein
sogenannter ,Fun-Trailer”, ein Kinderfahrrad zum Anh&ngen an das Erwachsenenrad, und
200€ in bar zur Auswahl. Mit dieser Aktion sollte die Bedeutung und die Ernsthaftigkeit der
Befragung gegenuber den Bewohner/innen unterstrichen und sie gleichzeitig zum
gewissenhaften Ausfillen der Bogen animiert werden. Aus den selben Griinden erhielten die
Bewohner/innen der Saarlandstral3e auf ihren Wunsch hin eine Spende in Héhe von 200€ flr
den Bau eines Bootssteges fir ihre Siedlung.

Die Verhaltensbeobachtungen zur Nutzung des offentlichen Raums wurden auf die
spezifischen Bedingungen in den drei Untersuchungsgebieten und deren Bewohnerschaft
zugeschnitten. Sie fanden werktags zu unterschiedlichen Zeitabschnitten (11-12 Uhr, 13-15
Uhr, 16-18 Uhr und 18-19 Uhr) statt. Ergdnzende Beobachtungen wurden samstags
durchgefuhrt. Dabei wurde darauf geachtet, dass die Beobachtungen auch an den
Stichtagen der Haushaltsbefragungen durchgefuhrt wurden. Aufgenommen wurden u.a. die
Aktivitaten-Kategorie, die Anzahl der Personen, das geschatzte Alter der Kinder und der
LAktionsradius” der Aktivitaten. Die Ergebnisse der Beobachtungen wurden sowohl qualitativ
als auch quantitativ ausgewertet.

Parallel zu den Haushaltsbefragungen und den Verhaltensbeobachtungen wurden in den
drei Untersuchungsgebieten Verkehrserhebungen durchgefiihrt. Diese bezogen sich auf
den Fufganger- und Radverkehr sowie den ruhenden und flieenden Kfz-Verkehr. An den
Zufahrten zu den Siedlungen wurden - je nach Situation vor Ort - Knotenstromz&hlungen
und/oder Querschnittszahlungen jeweils werktags zwischen 7 und 9 Uhr sowie 16 und 18
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Uhr durchgefiihrt. An bestimmten Zahlstellen wurde auch zwischen 11 und 12 Uhr sowie 14
und 15 Uhr gezahlt.

Parkerhebungen wurden fur alle zugénglichen privaten Stellplatze (in Parkpaletten und
ebenerdig auf privatem Grund) und Parkstande im offentlichen StralRenraum durchgefihrt,
die in einem rdumlichen Bezug zu den im Rahmen der Haushaltsbefragungen untersuchten
Wohneinheiten standen. Bei den Vergleichssiedlungen Farmsen und Max-Tau-Stral3e
beschrénkten sich die Erhebungen auf das Parkraumangebot innerhalb der Siedlung, da es
sich um homogene, vom Umfeld klar abgegrenzte Einheiten handelt. Bei der Siedlung
Saarlandstralle wurden neben den wenigen Stellplatzen in der Siedlung zusatzlich die
Parkstande im offentlichen StraRenraum der SaarlandstraBe und die Stellplatze auf einem
privaten benachbarten Parkplatz erhoben.

Die Erhebungen wurden jeweils werktags zu unterschiedlichen Zeitschnitten um 5, 9, 12, 15
und 19 Uhr durchgefuihrt. Dabei wurden auch illegale Parker mit erfasst, um z.B. Hinweise
auf einen Nachfrageliberhang zu erhalten. Die gekennzeichneten privaten, von den
Bewohner/innen der Vergleichssiedlungen angemieteten Stellplatze wurden einzeln erfasst,
um zusatzlich zu den Haushaltsbefragungen mdgliche Hinweise zur taglichen Nutzung der
Pkws zu erhalten. Die privaten Tiefgaragen waren fur eine Zeitschnitterhebung nicht
zuganglich; fur sie liegen nur Angaben zur Vermietung vor.
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Abb. 16-18: Verkehrserhebung in den drei Gebieten
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4.2 Untersuchungsergebnisse
4.2.1 Riucklauf der Befragung

Das Riucklaufergebnis der Befragung kann als gut bezeichnet werden. Die Bereitschaft der
Bewohner/innen zur Teilnahme an der Befragung war jedoch nach Siedlung und Stichtag
recht unterschiedlich. Am héchsten war die Ricklaufquote erwartungsgemalf? in der Siedlung
SaarlandstralRe. Dort flillten 62% der angeschriebenen Haushalte die Befragungsunterlagen
aus, wobei die Ricklaufquote bei Haushalten mit dem Stichtag Samstag 74% betrug und mit
dem Stichtag Dienstag 55% (wie schon erwéhnt war die Verteilung der Stichtage 2/3 (Diens-
tag) zu 1/3 (Samstag)). In der Siedlung Farmsen nahmen insgesamt 41% aller ange-
schriebenen Haushalte an der Befragung teil, davon 50% mit Stichtag Dienstag und 25% mit
Stichtag Samstag. In der Siedlung Max-Tau-Strale betrug die Ricklaufquote 44% der
angeschriebenen Haushalte, davon 41% mit Stichtag Dienstag und 50% mit Stichtag
Samstag.

Auch wenn die Ergebnisse auf die gesamten Wohneinheiten der jeweiligen Siedlung
bezogen unterschiedliche Anteile reprasentieren (54% der 111 Wohneinheiten der
Saarlandstral3e, 5,5% der 1.138 Wohneinheiten der Siedlung Farmsen und 20 % der 331
Wohneinheiten der Max-Tau-Stral3e), so ergeben sich Dank der héheren Anzahl der
angeschriebenen Haushalte in den Siedlungen Farmsen und Max-Tau-Strafl3e insgesamt
eine fast gleiche Anzahl von Haushalten, von denen ausgefiillte Haushaltsfragebtgen und
Fragebdgen zur vorherigen Wohnsituation vorliegen: 60 in der Saarlandstral3e, 62 in
Farmsen und 67 in der Max-Tau-Straf3e. Die Anzahl der vorliegenden Personenfragebdgen
liegt auch in vergleichbaren GroRRenordnungen: 131 aus der Saarlandstralle, 161 aus
Farmsen und 137 aus der ,Max-Tau-Stral3e".

Insgesamt konnten durch das Ausfiillen der Wegeprotokolle und deren Prézisierung durch
die durchgefuhrten Interviews Wegetagebicher von knapp 300 Personen gewonnen werden.
Aus der Siedlung SaarlandstralRe liegen 100 Wegetagebiicher mit 394 protokollierten Wegen
vor, aus Farmsen 104 Wegetagebicher mit 361 Wegen und aus der Max-Tau-Stral3e 79
Wegetagebticher mit 367 Wegen.

In die Auswertungen der Haushaltsbefragungen flossen nur Angaben ein, die in statistisch
belastbarer und vergleichbarer GréRenordnung vorlagen.
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4.2.2 Vergleich wesentlicher Untersuchungsergebnisse

Im Folgenden werden die wichtigsten Ergebnisse der Untersuchungen in der Siedlung
SaarlandstralBe und den Vergleichssiedlungen Farmsen und Max-Tau-Strale zusammen-
gefasst. Die Befunde wurden im Rahmen der Haushaltsbefragungen, der Verhaltens-
beobachtungen und der Verkehrserhebungen ermittelt.

Strukturelle Kennwerte

Verteilung der Haushaltsgrél3en

In der Saarlandstrale und in der Max-Tau-Straf3e sind die Haushaltsgrof3en vergleichbar
(Abb. 19). Es Uberwiegen vor allem 1-2 Personen-Haushalte (65% bzw. 69%). Die
durchschnittliche HaushaltsgroRe betragt in beiden Siedlungen 2,2 Personen. In Farmsen
uberwiegen mit 55% die 3-5 Personen-Haushalte. Hierbei handelt es sich hauptséchlich um
Familien mit Kindern. Die durchschnittliche Haushaltsgrofe ist in Farmsen daher mit 2,7
Personen im Vergleich zu den anderen Siedlungen héher. Insgesamt leben in der
SaarlandstralRe jedoch die meisten Personen in 4 Personen-Haushalten.

In Hamburg insgesamt leben durchschnittlich 1,9 Personen pro Haushalt. Der Anteil der 1-2
Personen-Haushalte betragt 79% (Quelle: Mobilitat in Deutschland 2003)

2
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Abb. 19: Verteilung der HaushaltsgroRen

Berufstatigkeit

Der Anteil der Berufstatigen (Voll- und Teilzeit) ist in allen Siedlungen fast identisch (55%-
60%), wobei der Anteil der Teilzeitbeschéaftigten in der Saarlandstral3e am hochsten ist.
Wahrend in der Saarlandstralle die Gruppe der Schiler/Studenten und der Nichtberufs-
tatigen etwa gleich groRR ist (19% bzw. 17%) betragt der Anteil der Nichtberufstatigen in
Farmsen und der Max-Tau-StralRe jeweils 26% und der Anteil der Schiler/Studenten 14%
bzw. 9%.

Altersstruktur
Der Anteil von Personen uUber 40 Jahren ist in der SaarlandstrafRe hoher als in den beiden
anderen Siedlungen. In Farmsen und der Max-Tau-Straf3e tberwiegt der Anteil der Personen
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zwischen 21 und 40 Jahren. Der Anteil der Kinder und Jugendlichen im Alter von 1-15
Jahren ist in allen Siedlungen mit rund einem Viertel aller Bewohner/innen nahezu gleich.

Bildungsabschlisse

Deutliche Unterschiede gibt es bei den Bildungsabschliissen. In der Saarlandstral3e und der
Max-Tau-Stral3e Uberwiegen die ,Akademiker”. 55% bzw. 61% der dort Wohnenden haben
FH-Reife/Abitur oder einen FH- bzw. Uni-Abschluss. In Farmsen haben nur 29% der
Bewohner/innen einen entsprechenden Abschluss, dagegen 38% Mittlere Reife oder Volks-
bzw. Hauptschulabschluss.

GroRe und Ausstattung der Wohnungen

Keine wesentlichen Unterschiede zwischen den Siedlungen bestehen bei der
durchschnittlichen Grof3e der Wohnungen. Sie betragt in der Saarlandstrale 73 m2, in
Farmsen 74 m2 und in der Max-Tau-Stralle 70 m2. Die Ausstattung der Haushalte mit
Balkon/Terrasse ist in Farmsen und der Max-Tau-StralRe vergleichbar (66% bzw. 61% der
Haushalte), in der Saarlandstral3e ist sie hoher (82%). Die Ausstattung der Haushalte mit
Garten ist ebenfalls bei Farmsen und der Max-Tau-StralRe vergleichbar (15% bzw. 11%). In
der SaarlandstraRe haben nur 5% der Haushalte angegeben, Zugang zu einem Garten zu
haben.

Zugang zu Gemeinschaftseinrichtungen

In der SaarlandstralBe geben drei Viertel der Haushalte an, Zugang zu Gemeinschafts-
einrichtungen zu haben, die innerhalb der Gebdude liegen (Partyraum, Tischtennisraum
etc.). In der Max-Tau-Stral3e geben dies 34% der Haushalte an (Abb. 20). Die Qualitat der
Gemeinschaftsraume liegt in der Saarlandstral3e jedoch deutlich Gber der in der Max-Tau-
Stral3e, wo ausschlie3lich gemeinsame Trockenraume und Fahrradkeller vorhanden sind. In
der Siedlung Farmsen sind keine GemeinschaftsrAume vorhanden. Die angegebenen 10%
beziehen sich vermutlich auf eine Wohnung, die die Vermietungsgesellschaft dem
Mieterverein fir seine Mitgliederversammlung zur Verfigung gestellt hat. Nur in der Max-
Tau-StraRe geben 6% der Haushalte an, Zugang zu auf3enliegenden Gemeinschafts-
einrichtungen zu haben. Hierbei handelt es sich vermutlich um die kleinen Spielplatze, die
durch ihre Zuordnung und ihrer Lage zu den Wohngebauden einen halbéffentlichen bis
privaten Charakter vermitteln.
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] Max-Tau-Strale
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52%
34%
20%
10%) 0
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0% 0% I ‘=1
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Flachen Flachen k.
Innen Auben

Abb. 20: Zugang zu Gemeinschaftseinrichtungen
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Verkehrsverhalten

Pkw-Besitz der Haushalte vor und nach dem Einzug

Betrachtet man den Pkw-Besitz der Haushalte, bevor und nachdem sie in die drei
Siedlungen gezogen sind, kdnnen deutliche Unterschiede ausgemacht werden (Abb. 21-22).
Bei den Haushalten der Siedlungen Farmsen und Max-Tau-Stral3e gab es in ihrer vorherigen
Wohnsituation nur einen Anteil von 8% bzw. 10%, die kein Auto besal3en. Heute besitzen in
Farmsen und der Max-Tau-StralBe deutlich mehr Haushalte keinen Pkw (15% bzw. 13%).
Insgesamt betragt der Mittelwert in Farmsen und der Max-Tau-Stral3e 1,0 bzw. 0,9 Pkw je
Haushalt, wobei 16% der Haushalte in Farmsen sogar zwei Pkw besitzen. Die Haushalte der
Saarlandstral3e lebten friher schon zu 57% ohne Auto. Rund 40% besafRen in der
vorherigen Wohnsituation einen Pkw und wurden erst durch den Umzug autofrei. Trotz des
unterschiedlichen Pkw-Besitzes in den Haushalten der Saarlandstrale, Farmsen und Max-
Tau-StralRe ist der Pkw-Fuhrerscheinbesitz ist in allen Siedlungen fast identisch (68%, 69%
bzw. 74%).

Saarlandstralle
Farmsen
I .Max—Teu—SrraBe
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i
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o 106 ' ‘0{‘ 3° 15%
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vorher vorher keine Keine Angabe
mitPkw  ohne Pkw  Angaben Anzahl Privat PKW
Abb. 21: Pkw-Besitz vor dem Einzug Abb. 22: Pkw-Besitz heute
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In Hamburg insgesamt betragt der Motorisierungsgrad der Haushalte 0,8 Pkw. Rund 54%
aller Haushalte besitzen einen Pkw, 14% zwei und mehr Pkw. Keinen Pkw haben 33% der
Hamburger Haushalte (Quelle: Mobilitat in Deutschland 2003).

Pkw-Verfligbarkeit im Bedarfsfall

In Farmsen und der Max-Tau-Strafl3e kénnen Uber drei Viertel der befragten Personen im
Bedarfsfall tGber einen Pkw verfigen (78% bzw. 77%). In der Saarlandstralle kénnen
immerhin ein Drittel der Personen (33%) im Bedarfsfall Gber einen Pkw verfliigen (Abb. 23).
Dabei wird der Pkw hauptséachlich von Bekannten oder Verwandten geliehen, denn der Anteil
der Car-Sharing Nutzer/innen ist in der Saarlandstraf3e sehr gering.

In Hamburg insgesamt betragt die Pkw-Verfiigbarkeit im Durchschnitt ca. 72% (Quelle:
Mobilitat in Deutschland 2003).
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Abb. 23: Pkw-Verfugbarkeit im Bedarfsfall

Anzahl der zurlckgelegten Wege

In der Max-Tau-Strafl3e ist die durchschnittliche Anzahl der Wege aller befragten Personen
mit 4,6 Wegen am Tag am hdchsten (Abb. 24). Die Bewohner/innen der autofreien Siedlung
Saarlandstral3e unterscheiden sich bei ihrer Anzahl der taglichen Wege kaum von den
Bewohner/innen der konventionellen Siedlung Farmsen (3,9 bzw. 3,5 Wege pro Tag).
Bericksichtigt wurden dabei alle Wege, die durch einen Zweck und ein Ziel definiert waren.
In der Saarlandstrafle und in der Max-Tau-Stral3e haben 42% bzw. 45% der Personen mehr
als vier Wege am Tag zuriickgelegt, in Farmsen sind dies nur 30%.

In Hamburg insgesamt werden im Mittel 3,1 Wege pro Tag zurtickgelegt (Quelle: Mobilitat in

Deutschland 2002).
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Abb. 24: Anzahl der am Erhebungstag zuriickgelegten Wege
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Anteil der Wegezwecke

Bei der Verteilung der unterschiedlichen Wegezwecke gibt es ebenfalls keine wesentlichen
Unterschiede zwischen den Siedlungen. Der Rickweg als Wegezweck ,Wohnen (nach
Hause)" hat natirlich den hochsten Anteil an den Wegezwecken (38%-40%), es folgen
»Arbeit/Dienst” (12%-18%), ,Einkauf (12%-13%) und ,Private Erledigung” (5%-11%).

Wege aul3erhalb der Wohnsiedlungen ohne Ziel/Quelle Wohnung

Hierbei handelt es sich um die Koppelung von Wegen, ohne zwischendurch zur Wohnung
zuriickzukehren (Abb. 25). Im Vergleich der Siedlungen ist in der Saarlandstralle der Anteil
der Personen mit mehr als einem Weg ohne Ziel/Quelle Wohnung am hdchsten (60%), hier
findet also verstarkt eine sequentielle Wegekoppelung statt. In Farmsen geschieht dies nur
bei ca. 36% der Personen.

S A 54% Saarlandstraile
[ =d
9 Farmsen
g 58%
o Max-Tau-StralBe
3 'l
=
<
40%
3%
29%
0%
16% 18%
¥ 5%
I 5.'!" I 2% % I
0% mm 0% 0% I 0% 0%
1Weg 2 Wege 3 Wege 4Wege 5 Wege 6 Wege

Abb. 25: Wege ohne Ziel/Quelle Wohnung

Wegedauer nach Reisezweck

Die Unterschiede zwischen den Siedlungen bei der Dauer der Wege je nach Reisezweck
sind nicht erheblich (Abb. 26). Sie ergeben sich vor allem aus der Lage der Siedlungen im
gesamtstadtischen Kontext. Trotz unterschiedlicher Verkehrsmittelwahl haben die Personen
der Saarlandstrale und der Max-Tau-StraRe vergleichbare Wegedauern bei fast allen
Reisezwecken. Die fast durchgehend etwas hdheren Wegedauern in Farmsen sind
vermutlich auf die im Vergleich zu den anderen Siedlungen gréRere Entfernung zur
Innenstadt zurtickzufihren.
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Abb. 26: Dauer je Weg nach Reisezweck

Erfasste kurze Wege

Der Anteil der sehr kurzen Wegen innerhalb der Siedlungen, die mit Hilfe der Wegetage-
bucher erfasst wurden, liegt in allen Siedlungen unterhalb einer statistisch auswertbaren
Menge.

Heutige Verkehrsmittelwahl nach Reisezwecken

In der SaarlandstralRe liegt heute der Anteil der Rad- und OPNV-Nutzer/innen beim
Reisezweck ,Arbeit/Dienst* mit 27% und 55% deutlich tber Farmsen (8% und 40%) und der
Max-Tau-Strafle (18% und 35%). Der Anteil der MIV-Nutzer/innen liegt in Farmsen mit 41%
etwas hoher als in der Max-Tau-StralRe, wo 34% erreicht werden (Abb. 27-30).

Die Verkehrsmittelwahl beim Reisezweck ,Einkauf‘ unterscheidet sich in allen Siedlungen
deutlich vom Reisezweck ,Arbeit/Dienst*. So wird in allen Siedlungen zum Einkaufen
verstarkt zu Ful gegangen (21%-22%). In der SaarlandstraRe wird mehr Rad gefahren und
weniger der OPNV genutzt (37% bzw. 34%). Hier macht sich auch die im Vergleich zu den
anderen Siedlungen relative Nahe zur Innenstadt und das gute Radwegenetz bemerkbar.
Wahrend der OPNV- und der MIV-Anteil in Farmsen und der Max-Tau-StraRe beim
Reisezweck ,Arbeit/Dienst” jeweils fast identisch war, wird fir das Einkaufen deutlich
weniger der OPNV genutzt und etwas mehr der MIV.

Die Verkehrsmittelwahl beim Reisezweck ,private Erledigung” &hnelt der beim Reisezweck
LArbeit/Dienst”. Deutliche Unterschied gibt es nur bei der Siedlung Farmsen, wo der OPNV-
Anteil statt 40% nur noch 26% betrdgt und dafir der Anteil der Ful3gédnger und Radfahrer
leicht hoher ist als beim Reisezweck “Arbeit/Dienst".

Zusammenfassend l&sst sich sagen, dass in Farmsen der MIV-Anteil bei allen Reisezwecken
am hdchsten ist, er liegt zwischen 36% (,kulturelle Aktivitat") und 63% (,Holen/Bringen von
Personen). In der Saarlandstral3e ist er erwartungsgeman sehr gering und betradgt maximal
4% - bedingt vor allem durch Mitfahrer.

Der Radverkehrsanteil in der Saarlandstraf3e ist bei allen Reisezwecken deutlich héher als in
den anderen Siedlungen. Er liegt zwischen 17% (,Holen/Bringen von Personen®) und 44%
(,sportliche Aktivitat”). Bei den anderen Siedlungen liegt der Radverkehrsanteil zwischen 8%
(,Arbeit/Dienst” in Farmsen) und maximal 29% (,sportliche Aktivitat” in der Max-Tau-Stral3e),
wobei Farmsen bei allen Reisezwecken den geringsten Radverkehrsanteil hat. Hier spielt
vermutlich die groRere Entfernung zur Innenstadt eine wesentliche Rolle.
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Der OPNV-Anteil in der SaarlandstraRe liegt bei den meisten Reisezwecken (Ausnahme
~Einkauf* und ,sportliche Aktivitat*) iber dem Radverkehrsanteil und betragt 29% (,sportliche
Aktivitat”) bis 55% (,Arbeit/Dienst”). Damit ist er fast immer deutlich héher als in den beiden
anderen Siedlungen, wo er zwischen 15% (,Holen/Bringen von Personen“ in Farmsen) und
maximal 45% (,kulturelle Aktivitat" in der Max-Tau-Straf3e") liegt.
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Abb. 27-30: Heutlge Verkehrsmittelwahl bei verschiedenen Reisezwecken

Vorherige Verkehrsmittelwahl nach Reisezwecken

Der Vergleich zwischen vorheriger und heutiger reisezweckspezifischer Verkehrsmittelwahl
ist nur bedingt moglich, da die Verkehrsmittelwahl zur vorherigen Wohnsituation aufgrund
der retrospektiven Anlage der Befragung fir eine, wohl aber als reprasentativ fir den
gesamten Haushalt anzusehende Person abgefragt wurde, zur heutigen Situation aber flr
alle Personen eines Haushaltes. Dennoch lasst sich ablesen, dass die Bewohner/innen der
Siedlungen Farmsen und der Max-Tau-Stral3e ihr Mobilitdtsverhalten nicht deutlich veréndert
haben. Die Bewohner/innen aus der Saarlandstrale haben — entsprechend dem hohen
Anteil von bereits vorher autofrei lebenden Haushalten — auch schon in ihrer vorherigen
Wohnsituation uberwiegend Verkehrsmittel des Umweltverbundes genutzt. Dennoch lassen
sich deutliche und auch plausible Unterschiede bezogen auf den MIV-Anteil ablesen: Da
einige Haushalte vor dem Umzug in die Saarlandstraf3e Uber einen privaten Pkw verflgten,
war der MIV-Anteil bei den verschiedenen Reisezwecken entsprechend hoéher als nach dem

Umzug.

Differenziert betrachtet wurde zusétzlich die geschlechtsspezifische Verkehrsmittelwahl bei
verschiedenen Reisezwecken:

Reisezweck ,Arbeit"
In der SaarlandstraRe benutzen tiber 10% mehr Frauen als Manner den OPNV. Dagegen ist

ihr Anteil beim ZufulBgehen und dem Radverkehr jeweils 7% geringer als bei den Manner. In
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Farmsen sind die Befunde vor allem beim OPNV-Anteil &hnlich. Zudem ist der MIV-Anteil der
Frauen nur minimal geringer als bei den Mannern. In der Max-Tau-Stral3e ist der MIV-Anteil
dagegen bei den Mannern fast 10% hoher als bei den Frauen. Entsprechend ist der Anteil
des OPNV, des Radverkehrs und des ZufuBgehens bei der Verkehrsmittelwahl der Frauen
hoher.

Reisezweck ,Einkauf”

Knapp 10% mehr Frauen nutzen in der SaarlandstralRe zum Einkaufen den OPNV, dagegen
gehen 10% mehr Manner zu Ful3. In der Max-Tau-StraRe nutzen deutlich (12%) weniger
Frauen den MIV, dagegen ist ihr Anteil beim Radverkehr und dem OPNV um 7% héher als
der Anteil der Manner. In Farmsen gibt es keine signifikanten Unterschiede zwischen den
Geschlechtern bei der Verkehrsmittelwahl.

Reisezweck ,Private Erledigung”

Wahrend in der Max-Tau-StraRe der MIV-Anteil bei den Manner 13% hdoher ist als bei den
Frauen, ist er in Farmsen um 5% geringer. Dagegen nutzen in Farmsen mehr Manner das
Rad bei diesem Reisezweck. In der Max-Tau-Stral3e nutzen mehr Frauen das Rad und den
OPNV (5% bzw. 8% mehr). In der SaarlandstraBe ist der Anteil der Manner, die zu FuR
gehen, etwas hoher, sonst gibt es keine signifikanten Unterschiede zwischen den
Geschlechtern.

Besitz von Fahrradern und OPNV-Zeitkarten

Entsprechend der reisezweckspezifischen Verkehrsmittelwahl haben die Bewohner/innen
der SaarlandstraRe die meisten Fahrrader und den hochsten Anteil an OPNV-Zeitkarten. So
gibt es in der Saarlandstral3e fast ein Fahrrad mehr pro Haushalt als in Farmsen (3,0
Fahrrad pro Haushalt zu 2,1 Fahrrad/Haushalt). Die Max-Tau-Stral3e liegt mit 2,4 Fahrradern
pro Haushalt dazwischen. Fast 60% aller Personen in der Saarlandstraf3e verfiigen tber eine
OPNV-Zeitkarte, in den beiden anderen Siedlungen sind dies nur jeweils 28% aller
Personen.

Nutzung von Bringdiensten

In der Saarlandstral3e werden Liefer- und Bringdienste am haufigsten in Anspruch
genommen, jedoch nur von 28% mehr als zweimal im Monat. In Farmsen und in der Max-
Tau-StralRe nutzen Uber drei Viertel (76%) der Haushalte kein Mal im Monat Bringdienste.

Nutzung von Car-Sharing, Mietwagen und Taxi

Car-Sharing und die Nutzung von Mietwagen und Taxi haben keine signifikante Bedeutung
fur die Mobilitat der Bewohner/innen in den drei Siedlungen. Der Anteil dieser Verkehrsmittel
bei den Reisezwecken ist in allen Siedlungen sehr gering.

Einschatzungen zur Wohnsituation

Vorherige Wohnorte der Haushalte

Eine Lokalisierung der vorherigen Wohnorte ergab, dass die jeweiligen Haushalte meist
schon in der Nahe der jetzigen Siedlungen gewohnt haben (Abb. 31). Anscheinend war das
bekannte raumliche und soziale Umfeld ein wichtiges Kriterium fur die Wahl des neuen
Wohnortes. Interessant ist auch das Ergebnis bei Differenzierung der vorherigen Wohnorte
nach stadtebaulichen Kriterien. Diese Differenzierung erfolgte durch eine grobe
Einschatzung anhand der Adresse und der vorhandenen Kenntnisse Uber die dort
vorherrschende Bebauung. Dabei zeigte sich, dass die Haushalte der Saarlandstral3e vorher
meist in Geschosswohnungen der Vorkriegszeit gelebt hatten (42%), jedoch auch in
Nachkriegs-bauten der 50-60er Jahre. Dabei handelte es sich vorwiegend um Gebiete, die
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bezogene auf den Hamburger Mietenspiegel eher im mittleren bis erhdhten
Mietpreissegment liegen. In Farmsen hatten die meisten Haushalte in Nachkriegsbauten der
50-60er Jahre gelebt (36%), jedoch auch in Einfamilien- und Reihenhausgebieten (16%).
Diese Gebiete liegen vor allem im mittleren Preissegment. Ein Viertel der Haushalte der
Max-Tau-Stral3e hatte vorher auRerhalb von Hamburg gewohnt, teilweise sogar aul3erhalb
von Deutschland, ca. 25% in Hamburger Griinderzeitvierteln. Dies entspricht auch den
Aussagen vieler Bewohner/innen, die als Umzugsgrund vielfach Beruf oder Wohnortwechsel
angegeben haben. Entsprechend ihrer jetzigen Wohnsituation mit relativ hohen Mieten bzw.
Belastungen fur Eigentum haben die Bewohner/innen der Max-Tau-Straf3e auch friher
schon in Gebieten mit hohen Mieten gewohnt.

Max-Tau-StraRe Saarlandstrale

Farmsen

'Q}

0. 058 :
= Vorheriger Wohnort der Haushalte

ir o) Saarlandstralie
' Farmsen
@ Max-Tau-Strafe

Abb. 31: Vorherige Wohnorte der Haushalte
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Beurteilung der jetzigen Wohnsituation im Vergleich zur vorherigen

In den Siedlungen Saarlandstralle und Farmsen ist bei fast allen Kategorien, die mit der
Wohnung, Wohnanlage oder direktem Wohnumfeld zu tun haben, die Beurteilung ,deutlich
besser” am starksten vertreten (Abb. 32). In der Max-Tau-Stral3e ist eine insgesamt etwas
zuriickhaltendere Beurteilung zu erkennen (eher ,besser” bzw. ,gleich”) und ein hoherer
Prozentsatz von ,keine Angabe”.
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Abb. 32: Beurteilung der jetzigen Wohnsituation im Vergleich zur
vorherigen, Aspekt , Gesamte Siedlung”.

Die Aufenthaltsqualitdt im Freien wird in der jetzigen Wohnsituation sowohl von den
Haushalten der Saarlandstral3e als auch von Farmsen zu Uber 50% als ,deutlich besser"
eingeschétzt als in der vorherigen (Abb. 33). In der Max-Tau-Stral3e wird sie l&ngst nicht so
gut beurteilt, rund 10% beurteilen sie sogar als ,etwas schlechter”.
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Abb. 33: Beurteilung der jetzigen Wohnsituation im Vergleich zur
vorherigen, Aspekt , Aufenthaltsqualitat im Freien®.
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In allen Siedlungen ist von den Haushalten tendenziell eine Verbesserung der Erreichbarkeit
festgestellt worden (Abb. 34). Gleichzeitig haben in der Saarlandstrafle und in der Max-Tau-
Stralle jedoch 43% keine Verénderung feststellen kénnen. In Farmsen beurteilen viele
Haushalte (44%) die jetzige Situation als besser. Ein Grund hierfiir kbnnte die Grundschule
sein, die direkt an der Siedlung liegt.
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Abb. 34: Beurteilung der jetzigen Wohnsituation im Vergleich zur
vorherigen, Aspekt ,Erreichbarkeit”.

Die insgesamt hohe positive Beurteilung der Wohnsituation in der Saarlandstralle ist
vermutlich auch auf die direkte Beteiligung vieler Bewohner/innen bei der Gestaltung der
Siedlung und der Wohnungen zuriickzufiihren. In Farmsen ist vermutlich die auler-
gewohnlich hohe Qualitat der Siedlung ein Grund und die — anhand der stadtebaulichen
Einordnung erkennbare — deutlich schlechtere vorherigen Wohnsituation. Die im Vergleich zu
den anderen Siedlungen nicht ganz so positive Beurteilung der Bewohner/innen aus der
Max-Tau-Stralle lasst sich eigentlich nur damit begriinden, dass diese schon mit der
vorherigen Wohnsituation aufRerst zufrieden waren bzw. die jetzige Wohnsituation eher
~Zwangsweise" (z.B. durch berufsbedingten Umzug) angenommen haben.

Vorteile des ,autofreien Lebens”

Bei den Antworten war es schwierig, die Vorteile durch den Projektcharakter/die
gemeinsame Planung (eher sozial) klar von den Vorteilen durch die Wohnsituation (eher
baulich) zu unterscheiden, da sie sich auch gegenseitig bedingen (Abb. 35). Sehr haufig
genannt wurden u.a. ,gute Kommunikation mit den Nachbarn (Nachbarschaftshilfe)”,
sfuhiges/stress-freies Leben/Wohnen in lebendigem/schonem Umfeld ohne Verkehrs-
belastigung”, ,viel Platz/ Abstellméglichkeiten fur Fahrrader* sowie ,viel Grunflache” und
LSicherheit/Freiheit fur Kinder”.
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Abb. 35: Vorteile des , autofreien Lebens” fir die
Bewohner/innen der Saarlandstrale.

Freiraumbeobachtungen

Das Kinderspiel in der Saarlandstrafe erfolgt Gberwiegend unter Aufsicht von Erwachsenen
(Abb. 36). Hierbei werden alle Angebote (Sandkiste, Schaukel etc.) genutzt. Es Gberwiegen
stationare Aktivitaten. Lauf- und Fahrspiele (z.B. Bobbycar, Roller, Dreirad) wurden aufgrund
der begrenzten hierfiir geeigneten Flachen seltener beobachtet. Die Erwachsenen nutzen
die Betreuung ihrer spielenden Kinder zum ,Schnacken”. Die etwas é&lteren Kinder fahren
sowohl auf dem ,Wohnboulevard” als auch in den Ho6fen der Siedlung mit den
siedlungseigenen Go-Cart-ahnlichen Dreiradern. Nur vereinzelt wurden Aktivitdten in den
Mietergarten bzw. den vorgelagerten kleinen wohnungseigenen Garten beobachtet. Es
dominierten Kind bezogene Aktivitdten (Betreuen, Spielen). Aktivitaten von Erwachsenen
(Sport etc.) konnten nicht beobachtet werden.

s A £
tivitaten in der Saarlandstrafle

£ LV 2

Abb. 36: FreiraJmak

In Farmsen werden die autofreien Wohnwege und die dort befindlichen Spielgelegenheiten
von den Kleinkindern und Kindern ausgiebig genutzt (Abb. 37). Die Eltern nutzen die
Betreuung der Kinder auch zum Informationsaustausch mit den Nachbarn. Zum Spielen
werden Uberwiegend die Wohnwege zwischen den Wohngeb&uden genutzt. Aufféallig in
dieser Siedlung war der relativ hohe Anteil von unbetreutem Kinderspiel mit einem der
SiedlungsgrofRe entsprechenden Aktivitatsradius. Die Turen zu den ebenerdig gelegenen
Wohnungen standen oft offen, die Kinder liefen rein und raus, Elternteile kamen hin und
wieder heraus und beobachteten die Kinder beim Spielen. Es dominierten Lauf- und
Fahrspiele (Fahrrad, Dreirad, Roller Bobbycar etc.), fur die aufgrund der weiten umlaufenden
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Wohnwege in dieser Siedlung ideale Bedingungen bestehen. Im Bereich der grofRen
offentlichen Grunflache konnten vielfaltige Aktivitaten beobachtet werden: Kinderspiel an den
Wasserflachen, verweilende und spazierende Erwachsene, ful3ballspielende Kinder (z.T. mit
ihren Vatern), sporttreibende Erwachsene (Jogging) etc. Am Siedlungsrand konnten auch
Treffpunkte von Jugendlichen ausgemacht werden, die tendenziell in weniger einsehbaren
Bereichen lagen.

AR

:A‘bt;.ASYJ:‘Ffe’irédmaktivi‘téten in Farrﬁsen

Das Kleinkinder- und Kinderspiel erfolgte in der Max-Tau-StralR3e Uberwiegend auf den
verschiedenen kleinen Spielplatzen und Sandgruben (Abb. 38). Es fand fast durchgehend
unter Aufsicht von Erwachsenen statt. Die zentral gelegenen Spielplatze, die etwas groRRer
und mit mehr Spielgeraten ausgestattet sind, wurden langer und von mehreren Personen in
Anspruch genommen. Die kleineren Spielbereiche, die direkt an den Wohngebauden liegen
und einen fast privaten Charakter vermitteln, wurden eher Kkurzfristig von den
Bewohner/innen genutzt. Dort fanden auch Ballspiele von Kindern mit und ohne
Erwachsenen statt sowie Malaktionen auf den Wegeplatten. Auf der Max-Tau-StralRe und
dem befahrbaren Wohnweg war auch unbetreutes Spielen von alteren Kinder zu
beobachten. Hier handelte es sich vor allem um Fahrspiele (Roller, Fahrrad) aber auch um
Versteckspiele. Teilweise war auch nhomadisierendes Spielen der Kinder zu beobachten (von
einem Spielplatz zum anderen). Aus Gesprachen war zu vernehmen, dass die Kinder dabei
vor allem auf der Suche nach gleichaltrigen Spielpartnern waren.

Abb. 38: Freiraumaktivitaten in der Max-Tau-StralRe

Insgesamt konnten bei den Freiraumbeobachtungen in Farmsen die grofdte Vielfalt an
Aktivitdten erhoben werden, vor allem bei den Personengruppen ,Kinder mit Betreuung®,
.Kinder ohne Betreuung“ und bei den Jugendlichen. Aufgrund der Gré3e von Farmsen (ca.
1.100 WE) konnten auch die meisten Aktivitdten im Vergleich zur Max-Tau-StralRe (ca. 330
WE) und Saarlandstral3e (ca. 110 WE) beobachtetet werden. Ebenfalls in Farmsen war der
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Anteil der Kinder ohne Betreuung beim Spielen am hdchsten und auch der Aktionsradius der
spielenden Kinder war — bedingt durch die Weitlaufigkeit der (6ffentlichen) Grinflachen im
inneren Bereich von Farmsen — dort deutlich hdher als in den beiden anderen Siedlungen.

Parkraumnachfrage

In der Saarlandstraf3e sind nur um 5 Uhr und 19 Uhr ein Drittel der Stellplatze der Siedlung
belegt, sonst deutlich weniger. Die Parkstande im Stralienraum der Saarlandstraf3e und des
angrenzenden Wiesendamms sind zu den selben Zeiten fast vollstdndig belegt, teilweise
zusatzlich mit bis zu 16% illegalen Parkern (5 Uhr).

In Farmsen sind die gekennzeichneten Stellplatze in den Parkpaletten nur zu max. 76%
belegt (5 Uhr). Die gekennzeichneten Stellplatze im ,Bogen West" sind zu max. 80% belegt
(5 Uhr). Zur selben Zeit wurden im ,Bogen West" aber zusatzlich 27% illegale Parker
gezahlt.

In der Max-Tau-Stral3e sind die gekennzeichneten Stellplatze der Siedlung bis zu 83% belegt
(5 Uhr). Die Parkstdnde im Stralenraum der Max-Tau-Straf3e sind bis zu 100% belegt (5
Uhr), teilweise zusatzlich bis zu 9% illegale Parker (19 Uhr).
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4.2.3 Differenzierte Ergebnisse zur Saarlandstralie

Die Bewohnerschaft der SaarlandstralBe ist nicht homogen - dies haben die
Vorbesprechungen und die Erfahrungen aus den Befragungen deutlich gezeigt. Sie setzt
sich zum einen aus den Mietern der GWG und zum anderen aus den Eigentimern und den
Mitgliedern der Genossenschaft zusammen (im folgenden als ,Eigentimer® bezeichnet).
Beide Gruppen haben und hatten unterschiedliche Grinde in diese Siedlung zu ziehen bzw.
sie sogar mit Eigenbeteiligung zu planen und zu gestalten. Daher wurde es als sinnvoll
erachtet, bei bestimmten Abfragen, bei denen unterschiedliche Ergebnisse vermutetet
wurden, getrennte Auswertungen vorzunehmen.

Pkw-Verfligbarkeit im Bedarfsfall

Ein deutlich gro3erer Prozentsatz der Mieter gab an, im Bedarfsfall Giber einen Pkw verfligen
zu kénnen. Wahrend es bei den Eigentimer nur 26% sind, geben dies bei den Mietern 44%
an. Entsprechend haben fast 70% der Eigentimer eine Pkw-Verfugbarkeit verneint, bei den
Mietern sind dies nur 39%.

Nutzung von Bringdiensten

Auch hier gibt es deutliche Unterschiede zwischen den Gruppen. Wahrend 65% aller
Eigentimer Liefer- und Bringdienste in Anspruch nehmen — davon sogar 35% mindestens
vier Mal im Monat — tun dies bei den Mietern 60% Uberhaupt kein Mal.

Beurteilung der jetzigen Wohnsituation im Vergleich zur vorherigen anhand der Aspekte
.Gesamte Siedlung/Wohnanlage®, ,Gemeinschaftseinrichtungen” und ,Aufenthaltsqualitat im
Freien®

Bei allen drei Aspekten beurteilen die Eigentiimer die Siedlung deutlich positiver als die
Mieter, 22%-30% Ofter wurde mit ,deutlich besser* geantwortet. Dies hat wohl einerseits mit
einem gewissen Stolz Uber das selbst Geschaffene zu tun und andererseits mit einer
kalkulierten Auf3enwirkung, die fir das Thema autofrei besonders wichtig ist.

Verbesserungsvorschlage fur die Siedlung

Erwartungsgemal? gibt es hier Unterschiede bei den projektbezogenen
Verbesserungsvorschldgen, die bei den Eigentimern 13% h&aufiger genannt wurden. Mit
40% ist der Anteil der Personen mit ,keine Angabe” bei den Mietern erstaunlich hoch, was
mit einem Desinteresse an der Frage, einer Resignation gegeniber einer mdglichen
Verbesserung der Wohnsituation aber auch mit einer hohen Zufriedenheit zu tun haben
konnte.

Vorteile und Nachteile des autofreien Wohnens

Sowohl bei den Mietern als auch bei den Eigentimern haben die meisten Vorteile mit dem
Projektcharakter zu tun, bei den Eigentiimern sogar noch etwas starker. Die Nachteile sehen
vor allem die Eigentumer verstarkt in der Wohnsituation, hier vor allem in der Larmbelastung
durch die SaarlandstralBe. Der Anteil von ,keine Angabe“ ist bei beiden Gruppen der
hochste, bei den Mietern erreicht er sogar tber 50%.

Anzahl der Wege

Durch die differenzierte Betrachtung lasst sich erkennen, dass die Eigentimer tendenziell
mehr Wege pro Tag zurlicklegen. So liegt der Anteil der Personen mit finf und mehr Wegen
bei den Eigentimern bei 47%, bei den Mietern bei 36%. Gleichzeitig ist der Anteil der Mieter
mit bis zu drei Wegen deutlich hoher (42%) als bei den Eigentiimern (29%).
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4.2.4 Mdogliche Entlastungseffekte von autofreien Wohnsiedlungen

An dieser Stelle erfolgt aufbauend auf den aus den Untersuchungsergebnissen
gewonnenen Erkenntnissen eine Abschatzung mdoglicher Entlastungseffekte von autofreien
Wohnsiedlungen im motorisierten Individualverkehr der Einwohner am Beispiel der Stadt
Hamburg. Im Rahmen dieser Abschatzung werden

zum einen die Anzahl von Einwohnern ermittelt, die zur Erzielung von
Entlastungseffekten fir ein autofreies Leben gewonnen werden muissten,

zum anderen die Zahl entsprechend herzustellender Wohneinheiten in autofreier
Qualitat ermittelt und die hierfur erforderliche GréRe von Wohnbaugrundstticken (in einer
Lage, die mit der Siedlung SaarlandstraBe hinsichtlich Innenstadtndhe und OPNV-
Anbindung vergleichbar ist).

Diese Abschatzung lasst keine Aussagen zu mdglichen Veranderungen der Kfz-
Belastungen im Hamburger Stralennetz zu. Hierfir missten tber die Daten zu MIV-Wegen
der Einwohner hinaus auch MIV-Wege von Pendlern und Fahrleistungen dieser beiden
Gruppen berlcksichtigt werden — entsprechende Daten liegen in dem erforderlichen
Differenzierungsgrad aber nicht vor.

Folgende Daten finden Eingang in die Abschéatzungen:

Einwohner gesamt* 1,7 Mio.
Wege / Tag und Einwohner* 3,3
MIV-Anteil* 45%
Personen je Haushalt* 19
Anteil autofreier Haushalte* / Einwohner* 33%

*Quelle: Mobilitat in Deutschland 2003%
Abb. 39: Struktur- und Verkehrsdaten zur Ermittlung von MIV-Wegen in Hamburg

Hieraus lasst sich ableiten, dass in Hamburg ca. 1,14 Mio. Einwohner fir ihre MIV-Wege
jederzeit Uber ein Kfz verfiigen. Ca. 0,56 Mio. Einwohner leben autofrei und verfigen nur im
Bedarfsfall Gber ein Kfz. Alle Hamburger Einwohner unternehmen téglich insgesamt ca. 2,5
Mio. MIV-Wege.

Zur Uberschlaglichen Ermittlung der MIV-Wege der autofrei lebenden Einwohner wird der im
Rahmen der Haushaltsbefragung ermittelte durchschnittliche MIV-Anteil der Bewohner der
Saarlandstral3e von ca. 3% angesetzt.

Aufgrund dieser Vorgaben ergeben sich folgende Werte zur Aufteilung der ca. 2,5 Mio. MIV-
Wege der Hamburger Bevolkerung:

autofrei lebende Einwohner unternehmen ca. 0,10 MIV-Wege am Tag
~hormal“ motorisierte Einwohner unternehmen ca. 2,14 MIV-Wege am Tag.

Ausgehend von diesen Werten lasst sich ermitteln, wie viele Hamburger Einwohner
zusatzlich autofrei leben (und ihren privaten Pkw abschaffen) missten um eine bestimmte
Verringerung der taglichen MIV-Wege in Hamburg zu erzielen:

Verringerung MIV-Wege — 1% = ca. 9.000 Einwohner zusétzlich ,autofrei*
Verringerung MIV-Wege — 10% = ca. 120.000 Einwohner zusatzlich ,autofrei*
Verringerung MIV-Wege — 20% = ca. 243.000 Einwohner zusatzlich ,autofrei*

2 infas / DIW Berlin: Mobilitat in Deutschland, Tabellenband — Basisstichprobe — Juli 2003
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Ausgehend von der fiir die Saarlandstral3e erhobenen Pkw-Abschaffungsquote von ca. 40%
und der durchschnittlichen Haushaltsgrof3e von ca. 2,2 Einwohnern missten fir eine
hypothetische Reduktion der MIV-Wege in Hamburg um ca. 1% ca. 10.230 Wohnungen in
autofreier Qualitat geschaffen werden. Fir den Bau entsprechender Wohnungen bzw.
Wohnsiedlungen missten unter Ansatz der bei der Modellsiedlung Saarlandstral3e
realisierten baulichen Dichte von ca. 60 WE/ha je Prozentpunkt MIV-Wege-Reduktion ca.
170 ha bereitgehalten / bereitgestellt werden.

Zur Beschreibung mdglicher kleinraumiger Entlastungseffekte  durch  autofreie
Wohnsiedlungen wurde untersucht, inwieweit die Siedlung Saarlandstral3e durch ihre
autofreie Konzeption einen Entlastungseffekt auf den MIV-Verkehr der angrenzenden
Saarlandstralle hat. Um diese ,Belastungs-Einsparung” (d.h. die nicht stattfindende
zusatzliche MIV-Verkehrsbelastung) zu quantifizieren, wurde das Verkehrsaufkommen einer
fiktiven ,konventionellen“ Siedlung am gleichen Standort ermittelt. FUr diese ,konventionelle*
Vergleichssiedlung wurden folgende Kenndaten angesetzt:

97 Wohneinheiten (vgl. Befunde Saarlandstrale)

2,2 Personen pro Haushalt (vgl. Befunde Saarlandstrafe)
3,9 Wege pro Person pro Tag (vgl. Befunde Saarlandstral3e)
45% MIV-Anteil (vgl. Mobilitat in Deutschland 2002)

1,2 Personen pro Pkw (geschéatzt)

Daraus ergibt sich fur die autofreie Siedlung Saarlandstrale eine Einsparung von ca. 310
MIV-Fahrten im Ziel- und Quellverkehr pro Tag gegentber einer fiktiven ,konventionellen®
Siedlung Saarlandstral’e. Diese 310 MIV-Fahrten wirden — bei gleicher verkehrlicher
Anbindung — Uber die Saarlandstralle abflieRen. Bezogen auf den untersuchten Standort
ware diese Einsparung aufgrund der sehr hohen Grundbelastung der Saarlandstrae von
ca. 37.000 Kfz pro Tag nicht spurbar.
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4.2.5 Madogliche Einsparungspotentiale beim ErschlieBungsaufwand

Anhand der beiden Vergleichssiedlungen Farmsen und Max-Tau-StraRe wurde untersucht,
welches theoretisches Einsparungspotenzial hinsichtlich des ErschlieBungsaufwandes
besteht — eine autofreie Konzeption vorausgesetzt.

Fur die Abschatzung des Erschlielungsaufwandes wurden nicht nur die Flachen einer
Siedlung berlcksichtigt, die fur Stellplatze der Bewohner/innen und Besucher vorgehalten
werden, sondern auch die Flachen fiir den ErschlieBungsverkehr (flieRender Kfz-Verkehr,
Fahrradverkehr, Ful3gangerverkehr), die durch den MIV bedingt sind.

Um die auch bei einer autofreien Konzeption vorhandenen Stellplatze fir Besucher,
Behinderte, Anlieferung etc. zu bericksichtigten, wird bei der Abschétzung ein
Stellplatzschlissel von 0,2 Stellplatzen pro Wohneinheit zugrunde gelegt. Da in der
Siedlung Farmsen 0,8 Stellplatze pro Wohneinheit existieren, ergibt sich dort eine Reduktion
der Stellplatze um 75%, in der Max-Tau-Stral3e (1,0 Stellplatzen pro Wohneinheit) um 80%.
Die Reduktion wird jedoch auf die kompletten MIV bedingten ErschlieBungsflachen
bezogen. Dies ist nétig, weil nicht klar unterschieden werden kann, welche der
Stellplatzflachen fir die Besucherplatze verbleiben.

Insgesamt ergibt sich fur die Siedlung Farmsen durch den Wegfall der im Zuge einer
autofreien Konzeption nicht bendtigten ErschlieBungsflachen eine Flachenoption von 9,5 m?
pro Wohneinheit (gegenuber aktuell ca. 65 m2? gesamter Verkehrsflache pro Wohneinheit)
bei der Siedlung Max-Tau-Stral3e von 4,8 m2 pro Wohneinheit (gegentber aktuell ca. 84 m2
gesamter Verkehrsflache pro Wohneinheit). Dieser deutliche Unterschied bei der
Flachenoption ist vor allem auf die Tatsache zurickzufihren, dass in der Max-Tau-Stral3e
ein Grofteil der Stellplatze in Tiefgaragen unter den Wohngeb&uden untergebracht ist und
daher bei ihrem Wegfall nicht als Flachenoption sondern ,nur‘ als ,Kostenoption* zur
Verfigung stehen. Hinzu kommt, dass die Siedlung Max-Tau-StraBe durch ihre
gleichnamige, als Stich ausgebildete Stral3e Uber eine sehr effiziente ErschlieBung verfugt,
die auch bei einer autofreien Planung als Feuerwehrzufahrt in der selben Breite (reine
Fahrbahn) erforderlich wére.

Aus den Flachenoptionen lassen sich keine direkten finanziellen Vorteile ableiten. Der
Aufwand fir die verkehrsbedingte Infrastruktur ist in den beiden Siedlungen unterschiedlich
hoch, sowohl bei den Stellplatzen (ebenerdig, Parkpalette oder Tiefgarage) als auch bei den
Zuwegungen (wassergebundene Decke oder asphaltiert). Hinzu kommen die durch die
Lage bedingten unterschiedlichen Grundsttickpreise.

Zudem ist zu bericksichtigten, dass bei einer autofreien Planung eine z.T. deutlich andere
stadtebauliche Konzeption mdglich gewesen ware. Dazu gehért neben einer mdglichen
anderen Anordnung der Baukotrper auch eine hohere Bebauungsdichte. Dies trifft
insbesondere fir die Siedlung in Farmsen zu, wo anstelle der Parkpaletten sudlich und
nordlich der ehemaligen Trabrennbahn je eine Wohnbauzeile mit jeweils ca. 180
Wohneinheiten (eine vergleichbare Bauform und Geschossigkeit vorausgesetzt) mdglich
ware.
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5. Zusammenfassende Erkenntnisse, Schlussfolgerungen und
Empfehlungen

5.1 Zusammenfassende Interpretation der Untersuchungsergebnisse vor dem
Hintergrund der wesentlichen Forschungsfragen

Eine wesentliche Forschungsfrage betrifft grundsatzliche Erkenntnisse Uber das
Mobilitatsverhalten von Bewohner/innen autofreier Siedlungen im Vergleich zu deren
vorherigen Mobilitat und im Vergleich zu Bewohner/innen der untersuchten
Vergleichssiedlungen.

Hinsichtlich der Anzahl der taglichen Wege kdnnen zwischen Bewohner/innen autofreier
und konventioneller Haushalte in Hamburg keine signifikanten Unterschiede festgestellt
werden (Abb. 40-41). Auch anhand der Wegedauern sind keine grundsatzlichen
Unterschiede erkennbar. Lediglich die Dauer der Wege fiur private Erledigungen und
kulturelle Aktivitdten fallen bei den Bewohner/innen der autofreien Saarlandstral3e
tendenziell héher aus. Eine weitere Tendenzaussage kann fir die Haufigkeit von Wege-
bzw. Aktivitdtenkopplungen getroffen werden (Abb. 42). Im Vergleich der untersuchten
Siedlungen ist der Anteil der Personen, die mehr als eine Aktivitat im Zuge eines Ausgangs
unternimmt, in der Saarlandstral3e am hdchsten. Eine Erklarung hierfiir kann sein, dass
autofrei lebende Personen ihre Wege in starkerem Mal3e planen, um den Reiseaufwand zu
minimieren.

S 100%
g
B s
g 80% - 66% 67%
T 0% arp  23%
=
T  4pno 4 34% 33%
0% - T T T T T T
1-3 Wege 4-9 Wege 1-3Wege 4-9Wege 1-3 Wege 4-5 Wege
Saarlandstrale Farmsen Max-Tau-Strale

Abb. 40: Anzahl der taglichen Wege der Bewohner in den drei Siedlungen
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Abb. 41: Durchschnittliche Anzahl taglicher Wege pro Person
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Abb. 42: Verteilung der Wege (ohne Riickweg zur Wohnung) in den drei Siedlungen

Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl zeigen sich bei den untersuchten Hamburger
Siedlungen insbesondere hinsichtlich der Nutzung des ,Umweltverbundes” (zu Ful3, Rad,
OPNV) und des MIV (Abb. 43). Wahrend in der SaarlandstraRe der MIV-Anteil bei allen
Reisezwecken erwartungsgemal sehr gering ist (ca. 3%), betragt er in Farmsen und der
Max-Tau-Stralle ca. 43% bzw. ca. 36%. Bei allen Untersuchungsgebieten hat jedoch der
-Umweltverbund” die héchsten Nutzungs-Anteile. Er liegt im Durchschnitt aller Reisezwecke
in der Saarlandstral3e heute bei ca. 91%, in Farmsen und der Max-Tau-Stral3e bei ca. 55%
bzw. ca. 60%. Ahnliche Unterschiede gab es auch in der vorherigen Wohnsituation der
Haushalte (Abb. 44).
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Abb. 43: Heutige Verkehrsmittelwahl bei allen Reisezwecken
(Mittelwert aller Personen im Haushalt)
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Abb. 44: Vorherige Verkehrsmittelwahl bei allen Reisezwecken
(ausfullende Person im Haushalt)
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Abb. 45: Heutige Verkehrsmittelwahl im Umweltverbund
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Bei einer Differenzierung des ,Umweltverbundes® fallt auf, dass der Anteil des OPNV und
des Fahrrades in der Saarlandstralle bei allen Reisezwecken hoher als in den
Vergleichssiedlungen ist (Abb. 45). Die gréRten Unterschiede konnen bei der Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel festgestellt werden. Dort weisen die Bewohner/innen der
SaarlandstralRe im Durchschnitt aller Reisezwecke einen Wert von ca. 47% auf, wahrend in
den Vergleichssiedlungen Farmsen und Max-Tau-Stral3e nur Werte von ca. 27% bzw. 30%
erzielt werden. Aufgrund der guten Anbindung aller untersuchten Siedlungen an das
Hamburger U-Bahnnetz weisen die Vergleichssiedlungen jedoch bei der Betrachtung
einzelner Reisezwecke ebenfalls vergleichsweise hohe OPNV-Anteile auf, die z.T. nur
geringfligig unter den Werten der autofreien Siedlung Saarlandstral3e liegen. Dies betrifft
vor allem die Reisezwecke ,Arbeit / Dienst”, ,Ausbildung / Schule”, ,private Erledigungen*
und ,kulturelle Aktivitaten®.

Der heutige Radverkehrsanteil der SaarlandstraRenbewohner/innen liegt mit durchschnitt-
lich 27% unter dem OPNV-Anteil, Ausnahmen hiervon stellen die Reisezwecke ,Einkaufen®
und ,sportliche Aktivitaten“ dar. Der OPNV-Schwerpunkt in der Alltagsmobilitat der Saar-
landstral3enbewohner/innen ist vor dem Hintergrund der StadtgroRe von Hamburg mit
entsprechend weiten Wegen (insbesondere zur Arbeit, in der Freizeit) plausibel.

Uber die Halfte der in der SaarlandstraRe lebenden Haushalte haben auch schon vor dem
Umzug in die autofreie Siedlung ohne eigenen Pkw gelebt. Entsprechend hoch waren in
ihrer Alltagsmobilitdt auch vorher schon die Anteile im ,Umweltverbund®. Veranderungen im
Mobilitatsverhalten nach Umzug in die autofreie Siedlung (mit entsprechender Abschaffung
des eigenen Pkw) kénnen tendenziell vor allem zugunsten des Ful3gangerverkehrs und des
OPNV festgestellt werden.

Eine weitere Forschungsfrage betrifft die Einflisse, Faktoren und Randbedingungen, die
hinsichtlich des Mobilitatsverhaltens der Bewohner/innen Verhalten &ndernd oder Verhalten
pragend wirken.

Das Mal der Autofreiheit und somit die direkte Pkw-Verfligbarkeit unterscheidet sich in
den untersuchten Siedlungen extrem (Abb. 46). In der autofreien Siedlungen
Saarlandstralle Hamburg liegt die vertraglich fixierte Autofreiheit bei 100%. In den
untersuchten Hamburger Vergleichssiedlungen reicht der Anteil der Haushalte, die tber
keinen privaten Pkw verfligen, von 13% (konventionelle Siedlung Max-Tau-StralRe) bis 15%
(Kfz-verkehrsfreie Siedlung Farmsen). Hieraus kann man schlussfolgern, dass bei
Wohnsiedlungen ohne konzeptionelle Einschrankung des Stellplatzangebotes der Anteil
autofreier Haushalte und damit letztlich auch die Pkw-Nutzung im wesentlichen von
Ubergeordneten Aspekten wie z.B. Lage im Stadtgebiet (N&he zur Innenstadt), Qualitat der
OPNV-Anbindung und ortsublicher ,Verkehrskultur® (Radverkehrsanteil, Motorisierungsgrad
etc.) abhangt.
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Abb. 46: Autofreiheit in den drei Siedlungen, heute und vorher

Car-Sharing kommt eine Bedeutung als Erganzungsangebot fur die Alltagsmobilitat zu —
sowohl fur Haushalte ohne eigenen Pkw als auch fir Haushalte mit einem Pkw, hier als
Ersatz fur einen Zweitwagen. Abhangigkeiten hinsichtlich des Verbreitungsgrades von Car-
Sharing konnen einerseits in der durchschnittlichen ortstiblichen Pkw-Besitzquote,
andererseits in der Pkw-Verfligbarkeit gesehen werden. Auch ohne eigenen Pkw kdénnen
Bewohner/innen autofreier Siedlungen im Bedarfsfall Gber einen Pkw verfliigen — z.B. Uber
Verwandte oder Freunde. Bezogen auf die Bewohner/innen der Saarlandstral3e in Hamburg
sind dies ca. 33% (Personen ab 18 Jahren). Diese Form des ,Autoteilens” auf privater
Ebene stellt aufgrund geringerer Kosten natirlich eine Konkurrenz fiir Car-Sharing-Anbieter
dar, bei denen meist Fixkosten durch Mitgliedsbeitrage anfallen.

Der Anteil der Car-Sharing-Mitglieder unter der Bewohner/innen der autofreien Siedlung
SaarlandstralRe in Hamburg mit ca. 10% ist verglichen mit den Vergleichssiedlungen (0%)
und dem bundesweiten Durchschnitt fur Grof3stadte (0,25% bis 0,5%)24 sehr hoch. Diese
Befunde lassen allerdings keine allgemeingtiltigen Riickschliisse hinsichtlich der Bedeutung
von Car-Sharing fur autofreie Wohnformen bzw. —siedlungen zu, da einige untersuchte
Stadte (siehe Kapitel 2) deutlich andere Werte aufweisen.

Ein wesentlicher Ausloser fir eine Verdnderung des Mobilitatsverhaltens von
Bewohner/innen autofreier Siedlungen besteht in der Abschaffung des von einem Teil der
Haushalten vor dem Umzug noch genutzten privaten Pkw. So hatten ca. 40% der Haushalte
in der autofreien Siedlung Saarlandstrale in Hamburg vor ihrem Umzug noch ein eigenes
Auto.

Die Abschaffung des eigenen Pkw fuhrt zwangslaufig zu einer nachhaltigen Verdnderung
des Mobilitatsverhaltens, selbst wenn im Bedarfsfall auf einen Pkw von Verwandten oder
Bekannten zuriickgegriffen werden kann oder einer Car-Sharing-Organisation beigetreten
wird (s.0. — Verkehrsmittelwahlverhalten).

2 WaRmuth, V.: Verkehrsmittelwahlmodellierung mit Hilfe regelbasierter Algorithmen am Beispiel
CarSharing; erschienen im Tagungsband AMUS 2000 — Stadt Region Land — Heft 69; Hrsg.: Institut
fur Stadtbauwesen der RWTH Aachen
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5.2 Schlussfolgerungen und Empfehlungen
5.2.1 Entlastungspotenzial von autofreien Wohnsiedlungen

Die Abschéatzungen zum Entlastungspotenzial von autofreien Wohnsiedlungen bezogen auf
Wege im motorisierten Individualverkehr von Einwohnern einer Stadt (siehe Kapitel 4)
zeigen, dass autofreie Wohnsiedlungen, wie z.B. die Saarlandstralle in Hamburg, nur
geringe Entlastungseffekte bezogen auf die aktuelle Kfz-Verkehrsbelastung einer GroR3stadt
wie Hamburg haben kdnnen. Spirbare Entlastungseffekte kdnnen, wenn Uberhaupt, nur
kleinrAumig fir das Umfeld eintreten. Der Vergleich zwischen der autofreien Siedlung
SaarlandstraBe und einer fiktiven ,konventionellen* Siedlung Saarlandstralle hat gezeigt,
welche Belastungs-Einsparung (d.h. die nicht stattfindende zusatzliche MIV-
Verkehrsbelastung) quantitativ. mdglich ist. Danach ergibt sich durch die autofreie
Konzeption der Siedlung Saarlandstral3e eine Einsparung von ca. 310 MIV-Fahrten im Ziel-
und Quellverkehr pro Tag gegenuber einer fiktiven ,konventionellen® Siedlung
SaarlandstralRe. Diese rechnerisch ermittelte Einsparung macht fur die Hauptverkehrsachse
SaarlandstralRe (werktéagliche Querschnittsbelastung ca. 37.000 DTV) einen praktisch nicht
spurbaren Anteil aus. Anders ware dies jedoch in einem Wohngebiet, wo eine ,Einsparung”
von ca. 310 MIV-Fahrten pro Tag bei Errichtung einer autofreien Wohnsiedlung in
vergleichbarer GroéRenordnung bei Ublichen Querschnittsbelastungen far
ErschlieBungsstralRen von ca. 3.000 — 5.000 Kfz am Tag (DTV) schon spurbare Effekte mit
sich bréachte.

5.2.2 Einsparungspotenzial von autofreien Wohnsiedlungen hinsichtlich des
ErschlieBungsaufwandes

Anhand der beiden Vergleichssiedlungen Farmsen und Max-Tau-Strae wurde untersucht,
welches theoretische Einsparungspotenzial hinsichtlich des ErschlieBungsaufwandes bei
einer autofreien Konzeption entsteht (siehe Kapitel 4). Hierbei hat sich herausgestellt, dass
bei einer entsprechenden autofreien Konzeption der Siedlung Max-Tau-Stralle das
Einsparungspotenzial bezogen auf Erschlieungsflachen fur den MIV nur halb so grof3 ist
wie in der Siedlung Farmsen. Grinde hierfir sind vor allem der geringe Anteil an
ebenerdigen Stellplatzen in der Max-Tau-Stral3e sowie deren effektive ErschlieBung Uber
eine StichstralRe, die auch bei einer autofreien Konzeption als Feuerwehrzufahrt in
vergleichbarer Breite (reine Fahrbahn) erforderlich wéare. Aus diesen Flachenoptionen
kénnen jedoch keine direkten finanziellen Vorteile abgeleitet werden. Dafur ist der Aufwand
fur die verkehrsbedingte Infrastruktur in beiden Siedlungen zu unterschiedlich (Art der
Stellplatze, Qualitat der Zuwegungen etc.). Hinzu kommen die durch die Lage bedingten
unterschiedlichen Grundstiickpreise.

Zudem ist zu bertcksichtigten, dass bei einer autofreien Planung eine z.T. deutlich andere
stadtebauliche Konzeption moglich gewesen wéare. Dazu gehort neben einer mdglichen
anderen Anordnung der Baukdrper auch eine potenziell hohere Bebauungsdichte. Dies trifft
insbesondere fir die Siedlung in Farmsen zu, wo — eine autofreie Konzeption vorausgesetzt
— anstelle der Parkpaletten sidlich und nordlich der ehemaligen Trabrennbahn je eine
Wohnbauzeile mit jeweils ca. 180 Wohneinheiten (vergleichbare Bauform und
Geschossigkeit vorausgesetzt) denkbar ware.

Umgekehrt kann aber auch festgestellt werden, dass die stadtebauliche Konzeption der
Saarlandstralle — einen ,konventionellen® Stellplatzschliissel vorausgesetzt — bei einer
Ausstattung mit einer Tiefgarage unter den Baukdrpern bzw. den Vorbereichen sich
genauso dargestellt hatte wie heute. Die Zufahrt zur Tiefgarage wére vermutlich Uber eine
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der heutigen zwei Parkplatzzufahrten zur Saarlandstraf3e abgewickelt worden, an der Frei-
und Griunflachenausstattung héatten sich dadurch keine wesentlichen Einschrankungen
ergeben. Hinsichtlich der ebenerdigen ErschlieBungsflachen wirden sich demnach bei der
autofreien Siedlung SaarlandstralBe gegeniber einer fiktiven konventionell mit Tiefgarage
erschlossenen Siedlung Saarland keine Unterschiede ergeben. Hinsichtlich der
ErschlieBungskosten wirden sich allerdings bedeutende Unterschiede ergeben. Diese
waren bei der Anlage einer Tiefgarage — nicht zuletzt durch die Nahe der beiden Kanéle und
der dadurch bedingten Grundwasserproblematik — sehr hoch.

5.2.3 Planungsempfehlungen fir die Konzeption von autofreien und autoarmen
Siedlungen

Eine hohe Umfeldqualitat von Wohnsiedlungen bedarf in erster Linie der Kfz-Freiheit des
unmittelbaren Wohnumfeldes. Zur Erzielung einer hohen ,inneren“ stadtebaulichen Qualitat
mit entsprechender ,Bewohnbarkeit* der inneren ErschlieBungsanlagen muss eine
Wohnsiedlung von innen nach auf3en geplant werden. Ausgehend von den Bedurfnissen
nach Aufenthalts- und Freiraumqualitat, frei von Kfz-Verkehr im Inneren eines Quartiers,
sollte die ErschlieBung einer Wohnsiedlung so konzipiert werden, dass notwendiger Kfz-
Verkehr nur am Quartiersrand zu erfolgen braucht. Die innere Qualitat einer Siedlung ist bei
diesem Aspekt entscheidend. Ob dann am Quartiersrand Stellplatzanlagen fir die
Bewohner/innen vorzusehen sind und in welcher GréRenordnung, ist hinsichtlich der Frage
der ,inneren“ stadtebaulichen Qualitat eher sekundér. Naturlich dirfen bei einer Anlage von
Stellplatzen am Rande weitere Aspekte wie ,soziale Sicherheit”, ,stéadtebauliche Integration”
und ,Beeintrachtigung angrenzender Wohngebiete" nicht vernachlassigt werden.

Die Auswertung der Erkenntnisse und Befunde zeigen, dass der hohe Qualitatsstandard
eines weitgehend autofreien bzw. von Kfz-Verkehr unbeeintrachtigten Wohnumfeldes mit
hohen Aufenthaltsqualitditen und Freiflachenangeboten fir unterschiedliche Aktivitaten
(insbesondere fir ein freies Kinderspiel) abhangig ist von den direkten Standortqualitaten
der Siedlung und ihrer Lage und Einbindung in den stadtischen Kontext. Entweder bedarf es
einer MindestgroR3e der Siedlung, um eine hohe ,innere Qualitat“ zu erzielen — d.h. sie muss
im Innenbereich einerseits frei von jeglichem Kfz-Verkehr und andererseits gegeniber
aulReren Verkehrseinflissen abgeschirmt sein — oder sie kann bei geringer Gréf3e von
vorhandenen angrenzenden Freiraumen und/oder umgebender ,,Abschirmung” profitieren.

' ¢ i e

Abb. 47: Attraktive Frei- nd Grinflachen im Zentrum der Siedlung Farmsen
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Selbst bei der konventionell erschlossenen Hamburger Vergleichssiedlung Max-Tau-Stral3e
machen sich die positiven Effekte aufgrund der SiedlungsgroRe (12,4 ha, 450 Wohn-
einheiten) und der maRvollen Bebauungsdichte (ca. 40 Wohneinheiten / ha) auf die Qualitat
und Nutzbarkeit der 6ffentlich zuganglichen Freirdume und Grinanlagen bemerkbar und
werden von den Bewohner/innen entsprechend wahrgenommen und beurteilt (Abb. 48).

Abb. 48: GroRer Griinflachenanteil in der Max-Tau-StralRe

In innerstadtischen Lagen sind Siedlungen mit einer solch groRzligigen Anlage aufgrund der
begrenzten vorhandenen GrundstiickgréfRen und der wirtschaftlich notwendigen héheren
Grundstucksausnutzung kaum umsetzbar. Hier sind Bebauungsdichten von ca. 60 Wohn-
einheiten (z.B. SaarlandstraRe Hamburg) bis ca. 140 Wohneinheiten je Hektar Ublich. Bei
solchen hohen Dichten kénnen durch die Nutzung der notwendigen ErschlieBungsflachen
als Aufenthaltsflichen vor allem urbane Qualitédten erzielt werden. Naturnahe Freiraum-
qualitdten kénnen bei innerstadtischen Projekten aufgrund der begrenzten Flachen eher im
Kontext der umliegenden Quartiere und deren Eigenschaften entwickelt werden. Ein gutes
Beispiel hierfur bietet die Siedlung Saarlandstraf3e mit ihrer N&he zum Hamburger Stadtpark
und zu den beiden Kanélen.

Auf diesen Uberlegungen und Befunden aus den Untersuchungen aufbauend ergeben sich
fur die Neuanlage von autofreien Wohnanlagen/Siedlungen bestimmte Kriterien, deren
Berticksichtigung wesentlich zu Erfolg und Akzeptanz beitragen:

e Sicherung der Qualitat autofreier Wohnformen; das bedeutet insbesondere ein von Kfz-
Verkehr weitestgehend ungestortes Wohnumfeld (akustische und optische Abwesenheit
von Kfz-Verkehr mindestens im inneren Bereich der Siedlung sowie Sicherheit vor allem
fur spielende Kinder)

e Gute Anbindung an leistungsfahige und attraktive Verkehrsnetze im OV

e Direkte Anbindung an attraktive und sichere Ful3- und Radwegenetze zur Erreichung
wichtiger Funktionsbereiche (Stadtzentrum, Naherholung/Freizeit, Ausbildung)

¢ Nahe von Kindergérten und Schulen insbesondere der Primarstufe (zur Vermeidung von
Hol- und Bringverkehr; zur Erzielung sicherer Wege fur die Kinder)

e Nahe von Einrichtungen des taglichen Bedarfs (Einkaufsmoglichkeiten, Dienst-
leistungen)
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e Wohnungsnahe, komfortable und sichere Anlagen zum Abstellen von Fahrradern,
Fahrradanhéangern etc.

Aus diesen Kriterien ergeben sich bestimmte Bereiche in stadtischen Verkehrsnetzen, die
fur autofreie Siedlungen primar in Frage kommen. Anhand typischer Netzformen (in
Anlehnung an die ,Empfehlungen fiir die Anlage von ErschlieRungsstraRen“?) wurden diese
in den folgenden Systemskizzen beispielhaft ausgewiesen (Abb. 49). Hauptkriterien bei der
Ausweisung auf dieser Grundlage waren vor allem ein ausreichender Abstand zu
Hauptverkehrs- und SammelstraRen sowie die Nahe zum OV und den zentralen
Einrichtungen, um die Qualitaten einer autofreien Siedlung erlebbar machen zu kénnen.

In Abhangigkeit von der Lage und von der Grol3e eines fur autofreie Wohnungsbaukonzepte
zur Verfigung stehenden Areals koénnen entsprechende Konzepte unterschiedliche
Nachfragegruppen ansprechen. Zentrale Lagen, die aus wirtschaftlichen und stédte-
baulichen Uberlegungen heraus eine hohere Grundstiicksausnutzung erfahren, kénnen
Bewohner ansprechen, die eher ein ,urbanes” stddtebauliches Umfeld suchen. Stadte-
bauliche Lagen am Rande von Innenstadtbereichen, wo z.T. grol3ere Areale mit einer
geringeren baulichen Dichte Uberplant werden kénnen, werden eher Bewohner ansprechen,
die z.B. als junge Familien wohnungsnahe verkehrsfreie Freiflachen bevorzugen.

% Forschungsgesellschaft fir Straen- und Verkehrswesen: ,Empfehlung fiir die Anlage von

ErschlieRungsstraen (EAE 85/95)"
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Geeignete Standorte fiir “Autofreies Wohnen” bei typischen Netzformen

i

Auflenringnetz

Hauptverkehrsstrake
Sammelstrale
Anliegerstrake

|

(in Anlehnung an die EAE)

— —

achsiales Netz

Innenringnetz

- wichtige Geh- und Radwege

- -
iz

Stralkenbahn/Stadtbahn

denkbarer Bereich
zentraler Einrichtungen

geeignete Standorte flr
autofreies Wohnen

geeignete Standorte fur
autofreies Wohnen (wenn die
verfugbaren Flachen “Innere
Qualitaten” ermdglichen)

Abb. 49: Geeignete Flachen fur die Schaffung , Autofreien Wohnens* bei typischen Netzformen
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Die Realisierung von autofreien Wohnsiedlungen, insbesondere in einer GréRenordnung die
.nnere* stadtebauliche Qualitaten erlebbar machen, ist in Deutschland, wie die Erfahrungen
zeigen, eher selten. In benachbarten europédischen Staaten, deren Bewohner/innen u.a.
mdglicherweise eine andere Grundeinstellung zum Automobil aufweisen (insbesondere
Schweiz, Osterreich und Niederlande), bestehen diesbeziiglich giinstigere Ausgangs-
bedingungen.

Angesichts  dieser den Planungs- und Handlungsspielraum einschrankenden
Rahmenbedingungen und der beschriebenen potenziellen Einsparungs- bzw.
Entlastungseffekte unterschiedlicher Wohnsiedlungskonzepte auf den Stadtverkehr sollten
planerische Anstrengungen nicht ausschlie3lich auf groRe, zusammenhéangende autofreie
Siedlungskonzepte ausgerichtet werden. Autofreie Konzepte lassen sich auf eine
stadtebaulich  befriedigende @ Weise  mit  konventionell  erschlossenen  oder
stellplatzreduzierten Wohnsiedlungskonzepten kombinieren. Mdoglichkeiten hierfir reichen
von der Ausweisung autofreier Wohnungen innerhalb eines grof3eren Vorhabens (z.B. in
Teilbereichen der Gesamtanlage, wo autofreie Qualitdten unmittelbar geschaffen und
erfahren werden koénnen) bis hin zu Konzepten, bei denen von vornherein ein gegenuber
gangigen Angeboten auf dem Wohnungsmarkt deutlich reduzierter Stellplatzschlissel (z.B.
0,5 Stellplatze je Wohneinheit) angesetzt wird. Fir solche Konzepte bieten die aktuellen
Landesbauordnungen in den meisten Bundesléandern mittlerweile entsprechende
Mdglichkeiten. Solche kombinierten Konzepte kdnnen dartiber hinaus ein deutlich hdheres
Maf3 an Flexibilitat aus Sicht der Nutzer/innen bieten: Spurbare Kosteneinsparung fir Mieter
und Immobilienk&ufer, keine langfristige Bindung an einen autofreien Lebensstil.

Um in solchen konzeptionell kombinierten Siedlungen fir autofreie Haushalte den
finanziellen Vorteil des Wohnens ohne eigenes Auto erfahrbar zu machen, sollte eine strikte
Entkopplung zwischen Wohnung und Stellplatz mit klarer Trennung der Kosten erfolgen®.
Weitere wesentliche Merkmale einer solchen Entkopplung sollten sein, dass nach
Moglichkeit kein individuelles Eigentum an Stellplatzen besteht, fur die Stellplatze
kostendeckende Mieten erhoben werden und im 6ffentlichen StralRenraum eine
konsequente Parkraumbewirtschaftung betrieben wird.

Das grote Potenzial zur Realisierung von autofreien Wohnbauvorhaben kann
insbesondere im stadtebaulichen Segment der Nachverdichtung im Bestand gesehen
werden. Hier sind auch die infrastrukturellen Voraussetzungen fir ein autofreies Wohnen
am besten (Nahe von Einrichtungen der sozialen Infrastruktur und der Nahversorgung,
OPNV-ErschlieRung etc.). Durch ein offensiveres Ausschopfen der Mdglichkeiten, die
mittlerweile viele aktuelle Bauordnungen der Bundeslander fur einen Wohnungsbau ohne
Stellplatznachweis bieten, kann hier ein vielfaltiges Angebot fur autofreies Wohnen
geschaffen werden.

Fur die Akzeptanz und den Erfolg von autofreien Wohnbauvorhaben ist neben der Qualitat
der konzeptionellen Planung aber auch eine frihzeitige Einbeziehung der zukinftigen
Bewohner in den Planungsprozess eine wichtige Voraussetzung. Wie das Beispiel der
Autofreien Siedlung Saarlandstral3e zeigt, hat die Partizipation der Bewohner bereits im
Entstehungsprozess der Siedlung einen positiven Einfluss auf die Identifikation mit dem
Vorhaben und auf die Bindung an einen autofreien Lebensstil ausgeibt. Dariiber hinaus
konnten durch die Einbindung einer gut koordinierten Eigeninitiative, z.B. in Form
genossenschaftlichen Bauens, Baukosteneinsparungen direkt an die Nutzer der Siedlung
SaarlandstralRe weitergegeben werden.

% siehe auch: Topp, H.: Getrennte Méarkte fir Wohnung und Stellplatz, in: Internationales Verkehrswesen

7+8/98
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Abb. 50: Spielen und Kommunikation in der Siedlung Saarlandstrafie
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