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Abstract

Problemstellung: Stadte sind heutzutage mit einer Vielzahl von Problemen konfrontiert,
welche direkt oder indirekt mit dem Kraftfahrzeugverkehr zusammenhangen. Hierzu ge-
hdren unter anderem Staus, Larm, Umweltverschmutzungen, Unfélle und die Begrenzt-
heit des StraBenraums. Diese Probleme flihren zu einer Beeintrachtigung der Gesund-

heit und der Lebensqualitat der Bevolkerung.

Methoden: Die Basis dieser Arbeit bildet eine systematische Literaturrecherche. Hierflr
wurden unter anderem die Plattform Google Scholar, die Seite des Umweltbundesamtes
und Berichte der Stadt Hamburg genutzt. Im Laufe der Arbeit werden drei fahrzeugarme
bzw. -freie Quartiere vorgestellt, evaluiert und verglichen. Hierflir wird ein Leitfaden ge-
nutzt, welcher auf dem Public Health Action Cycle basiert. Anschlieend werden die Er-
gebnisse diskutiert und Handlungsempfehlungen fiir weitere Projekte erdrtert sowie ein
Fazit gezogen.

Ergebnisse: Fahrzeugarme bzw. -freie Quartiere reduzieren verkehrsbedingten Larm
und verringern Emissionen. Dies fiuhrt zu einer Verbesserung der Wohn- und Lebens-
qualitdt sowie zu einer Reduzierung des Risikos fir Krankheiten, die durch Larm und
Emissionen beglnstigt werden. AuRerdem veréndert sich das Mobilitdtsverhalten. Be-
wohnende gehen mehr zu FulR oder fahren vermehrt Fahrrad, was zu einer Steigerung
der taglichen korperlichen Aktivitat fuhrt. Dies alles beginstigt einen gestinderen Le-
bensstil. Auch die hohe Sozialqualitat, welche in allen Quartieren durch Gemeinschafts-

raume und Freiflachen vorhanden ist, beeinflusst die (psychische) Gesundheit positiv.

Diskussion/Schlussfolgerungen: Die Projekte bringen viele positive Effekte mit sich,
sowie einige wenige negative. Aul3erdem gibt es Schliisselfaktoren, die das Gelingen
einer Mal3nahme unterstiitzen und einige, die eine hinderliche Wirkung haben kénnen.
Diese sollten bei der Implementation weiterer Projekte beriicksichtigt werden. Die unter-
suchten Projekte haben alle eine hohe Nachhaltigkeit, was fiir den Erfolg dieser spricht.
Um den vielféltigen Problemen, die Kraftfahrzeuge in Stadten mit sich bringen, entge-
genzuwirken, sollte bei Neubauprojekten eine Prifung der Moglichkeit eines fahrzeug-
freien, -armen, stellplatzfreien oder verkehrsberuhigten Quartiers durchgefiihrt werden.
Auf Grund der hohen Standortanforderungen sollten diese besonderen Quartiere immer

vorrangig behandelt werden.

Schlusselworter: Autofreiheit, Gesundheit, Lebensqualitéat, L&rm, Emissionen
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1 Einleitung

Die Thematik fahrzeugfreier bzw. fahrzeugarmer Stadte ist heutzutage von grof3er
Bedeutung. Stadte sind weltweit mit einer Vielzahl von Problemen konfrontiert, die
direkt oder indirekt mit dem Kraftfahrzeugverkehr zusammenhangen (Stein, 2016).
Hierzu gehoéren unter anderem Staus (Dallmeyer, 2013), Larm (UBA, 2021a), Um-
weltverschmutzungen (Schulz et al., 2018), Unfélle (Adminaité-Fodor et al., 2020) und
die Begrenztheit des Stral3enraums (Brannolte et al., 2021). Zudem tragen Kraftfahr-
zeuge (Kfz) auch zu einem bedeutenden Anteil an den weltweiten CO,-Emissionen

bei, was zur Klimakrise beitragt (Unnerstall, 2018).

Laut des Statistischen Bundesamtes belief sich die Zahl der Menschen, die in Stadten
lebten, im Jahr 2021, weltweit auf ca. 4,5 Milliarden Menschen. Dies waren zu diesem
Zeitpunkt 57% der Weltbevdlkerung (Destatis, 2023b). Von 2000 bis 2021 gab es in
Deutschland eine anhaltende Steigung von 75% auf 77,5% des Urbanisierungsgrads,
also dem Anteil der Stadtbewohnenden, an der Gesamtbevdlkerung (World Bank,
2022). Nicht nur die Bevolkerungszahlen nehmen zu auch im Bereich der Kraftfahr-
zeuge kann ein solcher Trend erkannt werden. Das Kraftfahrt-Bundesamt zeigt jahr-
lich den Fahrzeugbestand in Deutschland. Hierbei lasst sich feststellen, dass der Be-
stand von Kraftfahrzeugen seit tiber einem Jahrzehnt stetig steigt (KBA, o. D). Jedoch
muss hierbei erwahnt werden, dass in der Kategorie der Personenkraftwagen (PKW)
der Anteil an Elektro- und Hybridfahrzeugen immer weiter zugenommen hat (KBA, o.
D.). Trotz dessen sind auch die Zahlen der Diesel PKWs weiter gestiegen (KBA, 2013;
KBA, 2018). Erst seit dem Jahr 2019 kann ein leichtes Sinken der Anzahl an mit Die-
sel betriebenen PKWs erkannt werden (KBA, 2019). Der wachsende Bestand von
Kraftfahrzeugen fuhrt zu vielen Problemen. Ein wesentlicher Faktor hierbei ist die
Luftschadstoffbelastung, welche in fast allen Teilen Deutschlands, oberhalb der
WHO!-Richtwerte liegt. Hiervon sind maRgeblich die Bevolkerungsgruppen betroffen,
die in Ballungsgebieten, wie Grol3stadten, leben, wo die gesetzlichen Grenzwerte
Uberschritten werden. Die gesundheitlichen Auswirkungen kénnen enorm sein. Sie
reichen von einem erhéhten Auftreten von Erkrankungen bis zu einer erhéhten Mor-
talitatsrate (Schulz et al., 2018). Nicht nur die Luftschadstoffe stellen ein Problem des
hohen Verkehrsaufkommens in der Stadt dar, auch der hiermit einhergehende Schall.
Eine Ubermafige Belastung durch Schall, sowohlin Bezug auf die Lautstarke als auch

die Dauer, kann langfristige gesundheitliche Probleme oder Schaden verursachen.

1 Weltgesundheitsorganisation (WHO)



Schall beeinflusst den Koérper, indem er kérperliche Stressreaktionen auslést. Diese
Reaktionen kénnen sogar bei Schallpegeln auftreten, die das Gehor nicht beeintrach-
tigen, wie zum Beispiel bei Verkehrslarm (UBA, 2021a). Zuséatzlich dazu geht ein er-
hohtes Verkehrsaufkommen auch mit einer hohen Unfallrate einher. Eine Studie des
Europaischen Verkehrssicherheitsrates (ETSC) zeigt, dass vor allem Personen, die
zu FuB3 gehen oder Rad fahren im StralRenverkehr stark gefahrdet sind. Bei beiden
Personengruppen sind fast immer motorisierte Fahrzeuge bei tédlichen Unféllen in-
volviert (Adminaité-Fodor et al., 2020). Demnach sterben oder erkranken in Deutsch-
land viele Personen als direkte oder indirekte Folge des motorisierten Verkehrs in der
Stadt. Auf3erdem hat der motorisierte Verkehr auch einen (indirekten) Einfluss auf die
korperliche Aktivitat der Bewohner*innen, beispielsweise in Bezug auf das Sicher-
heitsgefiihl und somit auch auf die (autofreie) Bewegung in der Stadt (Stein, 2016).
Laut des DKV-Reports aus dem Jahr 2021 erreichten in Deutschland im Jahr 2021
13% weniger, im Vergleich zum Jahr 2010, die ,Gruppe der Aktiven“?. Zusatzlich hat
sich die ,Gruppe der Inaktiven“® mehr als verdoppelt (Frobose et al., 2021).

Um diesen Herausforderungen entgegenzuwirken, setzten weltweit immer mehr
Stadte auf die Idee einer fahrzeugfreien oder zumindest fahrzeugarmen Stadt. Eine
Infrastruktur mit wenig Individualverkehr férdert den 6ffentlichen Personennahverkehr
(OPNV), die Nutzung von Fahrradern und den FuRverkehr (Mueller et al., 2020).
Durch diese Veradnderungen kénnen Stadte Umweltbelastungen reduzieren, Staus
entgegenwirken, den 6ffentlichen Raum besser nutzen und somit die Lebensqualitat
der Bewohner*innen erhdhen. Dariliber hinaus kénnen fahrzeugfreie oder fahrzeug-
arme Stadte auch zur Foérderung der Gesundheit und des psychischen Wohlbefin-

dens ihrer Bewohner*innen beitragen (Stein, 2016).

Unter Berticksichtigung dieser Entwicklungen ist es von hoher Relevanz die Chancen
und Herausforderungen fahrzeugarmer Projekte in Stadten zu untersuchen, um diese
weiterentwickeln und langfristig flachendeckend implementieren zu kénnen. Hierfar
werden in dieser Arbeit drei bereits implementierte Projekte untersucht und vergli-
chen. Vor diesem Hintergrund ergibt sich folgende Fragestellung: ,,Welche nationalen
und internationalen Beispiele von fahrzeugarmen Quartieren gibt es, wie sind die Aus-

wirkungen auf die Gesundheit und die Lebensqualitdt der Bewohner*innen und wie

2 Bewegungsempfehlung der WHO fiir einen zusétzlichen gesundheitlichen Nutzen (Frobdse
etal., 2021).

3 WHO-Einschatzung zu unzureichender Bewegung (Frobdse et al., 2021).



koénnen solche Projekte weiterentwickelt und ausgeweitet werden? Die Beantwortung
der Fragestellung soll anhand einer systematischen Literaturrecherche erfolgen. Au-
Berdem werden Unterfragen behandelt, die zur eigentlichen Fragestellung hinleiten

und eine ausfuhrlichere Antwort der Hauptfrage ermdglichen.

Die folgende Bachelorarbeit gibt im Kapitel zwei zunachst einen Einblick in den theo-
retischen Hintergrund der Arbeit. Das anschlie3ende Kapitel drei widmet sich der Me-
thodik der Arbeit. Danach folgt im Kapitel vier die Vorstellung der einzelnen Projekte
sowie die Ergebnisdarstellung, welche die Evaluation der Projekte mit Hilfe des Leit-
fadens beinhaltet. Anknupfend daran folgt in Kapitel fiinf die Diskussion mit den sich
daraus ergebenden Handlungsempfehlungen, die Beantwortung der Fragestellung
sowie die Limitationen der Arbeit. Abschlie3end wird in Kapitel 6 ein Fazit der Arbeit

gezogen.

2 Theoretischer Hintergrund

In diesem Kapitel werden die Begriffe Gesundheit und Lebensqualitat fur diese Arbeit
definiert. Auerdem wird auf Larm und Luftschadstoffe eingegangen sowie auf das
Konzept der ,Stadt der kurzen Wege® und auf die Entstehung von autofreien Wohn-
konzepten. DarlUber hinaus wird auf das Bundes-Klimaschutzgesetz und Dokumente
aus dem politischen Prozess bezlglich einer nachhaltigen Stadtentwicklung einge-

gangen. AbschlieBend werden unterschiedliche Verkehrskonzepte erlautert.

2.1 Lebensqualitat

Der Begriff ,Lebensqualitat” wird oft diskutiert und wirft generelle Fragen auf. Dies hat
den Hintergrund, dass sich Lebensqualitat als solche nicht direkt beobachten lasst
und somit nicht gut greifbar ist (Renneberg et al., 2006). Die WHO definiert Lebens-

qualitat jedoch wie folgt:

Lebensqualitat ist die subjektive Wahrnehmung einer Person Uber ihre Stel-
lung im Leben in Relation zur Kultur und den Wertsystemen [sic] in denen sie
lebt und in Bezug auf ihre Ziele, Erwartungen, Standards und Anliegen. Es
handelt sich um ein breit gefachertes Konzept, das durch die korperliche Ge-
sundheit, psychologisches Befinden, Grad der Unabhangigkeit, soziale Bezie-
hungen und Beziehung zu Besonderheiten der eigenen Umwelt eines Men-
schen vielschichtig beeinflusst wird. (WHOQOL, 1993, S. 153)



Unter Lebensqualitat versteht man nach dieser Definition ein vielschichtiges Konzept,
das nicht nur korperliche, geistige und soziale Aspekte, sondern auch Umweltaspekte
bertcksichtigt. Dabei geht es vor allem darum, wie Personen ihr eigenes Wohlbefin-

den und ihre Leistungsfahigkeit einschatzen (Renneberg et al., 2006).

2.2 Gesundheit

Eine eindeutige Definition von Gesundheit gibt es nicht. Es gibt jedoch drei Konzepte,
die versuchen Gesundheit einzuordnen. Beim Abgrenzungskonzept wird Gesundheit
als die (noch) Abwesenheit von Krankheit verstanden. Bei der Funktionsaussage wird
Gesundheit als Leistungsvermégen und Arbeitsfahigkeit verstanden. Dies bezieht
sich sowohl auf korperliche als auch soziale Komponenten. Auch das seelische
Gleichgewicht, welches bei dem Konzept der Salutogenese als ,Koharenzgefuhl“ be-
schrieben wird, ist von gro3er Bedeutung und gehért zur Funktionsaussage der Ge-
sundheit. Auch eine hohe Anpassungsfahigkeit an sich é&ndernde Umsténde und die
Umwelt sind hier relevant, ebenso wie die Resilienz gegeniber Krankheiten. Das
dritte Konzept beschreibt Gesundheit als Wertaussage, welche immer einen positiven
Inhalt hat. Hier wird Gesundheit als hochstes Gut verstanden (Franzkowiak et al.,
2022). Der wohl bekannteste und in den Gesundheitswissenschaften am meisten ver-
breitete Grundsatz ist der der WHO, aus dem Jahr 1948:

Gesundheit ist der Zustand des vollstandigen korperlichen, geistigen und so-
zialen Wohlbefindens und nicht nur das Freisein von Krankheit und Gebre-
chen. Das Erreichen des héchstmdglichen Gesundheitsniveaus ist eines der
Grundrechte jedes Menschen, ohne Unterschied der ethnischen Zugehorig-
keit [original: ,race], der Religion, der politischen Uberzeugung, der wirt-

schaftlichen oder sozialen Stellung. (Franzkowiak et al., 2022, 0. S.)

Auch wenn dieser Grundsatz ausdricklich nicht als Definition gewertet werden soll,

hat sich die Bezeichnung ,WHO-Definition* verbreitet (Franzkowiak et al., 2022).

2.3 Larm

Oft werden die Begriffe Schall und Larm synonym verwendet. Schall ist ein rein phy-
sikalischer Begriff. Als Larm wird Schall definiert, welcher eine belastigende, stérende
oder gesundheitsschadliche Wirkung hat (Babisch, 2011).



Bereits im Jahr 1996 wurde in der Politik Gber L&rm diskutiert. Im Jahr 2002 wurde
die EU-Umgebungslarmrichtlinie 2002/49/EG rechtsgiiltig. Diese soll dazu beitragen,
dass Umgebungslarm moglichst keine negativen Auswirkungen auf die Bevdlkerung
hat. Hierfur werden neben Haupteisenbahnstrecken und Grof3flughafen auch Bal-
lungsrdume und Hauptverkehrsstral3en betrachtet. Es werden Larmkarten erstellt,
welche die Belastung des Larms in verschiedenen Bereichen Deutschlands zeigen.
Die Bevdlkerung wird uber negative Auswirkungen unterrichtet. Auf3erdem werden
Aktionsplane fur hoch belastete Bereiche erstellt, um den Larmproblemen entgegen-
zuwirken. Hierbei kann auch die Offentlichkeit miteinbezogen werden (BMUV, 2020).

Die WHO hat im Jahr 2019 eine Empfehlung fir die vom StralRenverkehr ausgehende
Larmbelastung veroffentlicht. Die Empfehlung mit der Einstufung ,stark®, liegt bei 53
dB(A)* fur die durchschnittliche Larmbelastung durch StralRenverkehr pro Tag. Bei
einer Uberschreitung muss mit negativen gesundheitlichen Folgen gerechnet werden.
Die nachtliche durchschnittliche Larmbelastung soll 45 dB(A) nicht Ubersteigen, da
ansonsten der Schlaf beeintrachtigt wird. Auch diese Empfehlung wird mit einer ho-
hen Wichtigkeit eingestuft. Laut WHO soll die Politik MaBnahmen ergreifen, um die
Larmbelastung durch StraRenverkehr zu verringern. Dies kann sowohl an der Quelle,
also beispielweise durch einen larmmindernden StralRenbelag, als auch durch die

Minderung des Verkehrsflusses erreicht werden (UBA, 2019).

Im Jahr 1999 ist, laut des Umweltbundesamtes, tagstiber ca. die Halfte der deutschen
Bevolkerung, mit einem stralRenverkehrsbedingten Larmpegel von Gber 55 dB(A) kon-
frontiert. Nachts liegen die Werte, bei Uber 30% der Bevdlkerung bei 50 dB(A) und
bei knapp 17% uber 55 dB(A) (UBA, 2001).

Larm belastet die Gesundheit von Menschen. Die Antwort auf Larm sind Stressreak-
tionen, welche zu einer Veranderung bzw. Erhéhung der biologischen Risikofaktoren
fuhren kdnnen. Diese sind beispielsweise Blutfette, Blutzucker und Gerinnungsfakto-
ren. Daruber hinaus kann eine langfristige Larmbelastung im Hinblick auf Langzeitfol-
gen beispielsweise zu Herz-Kreislauf-Erkrankungen, Bluthochdruck und Herzinfark-
ten fihren. Auch psychische Stérungen kdnnen im Zusammenhang mit Larm stehen
(UBA, 2021a).

4 dB(A) ist die MaReinheit des Schalldruckpegels nach der international genormten Fre-

quenzbewertungskurve A (BG Bau, o. D.).



2.4 Luftschadstoffe
Im Jahr 2021 ist die neue Luftqualitatsleitlinie der WHO (WHO Air Quality Guidelines)

erschienen. Aus dieser geht eine mittlere jahrliche Feinstaub (PM, 5) - Konzentration
von maximal 5 pg/ms?, eine mittlere jahrliche Stickstoffdioxid (NO,) - Konzentration
von maximal 10 pg/m3, eine mittlere Ozon (03) - Konzentration von maximal 60 pg/m3
(in der Sommerzeit) (UBA, 2021b) und eine mittlere tagliche Kohlenmonoxid (CO) -
Konzentration von 4 mg/m?3 hervor (WHO, 2021).

Die Leitlinie wurde auf Grund neuer Erkenntnisse Uberarbeitet. Diese zeigen, dass
fast alle Organe des menschlichen Korpers von Luftverschmutzungen betroffen sind
und dass dies starke negative Auswirkungen auf die Gesundheit hat (UBA, 2021b).
Eine zu hohe Abgasbelastung, wie sie in Stadten oftmals vorliegt, beginstigt viele
Erkrankungen. Hier sind oftmals der Atemtrakt und das Herz-Kreislaufsystem betrof-
fen. Dartber hinaus kdnnen auch metabolische Erkrankungen beeinflusst werden.
Zudem auch solche Erkrankungen, die den fetalen Organismus, sowie teilweise die
neurologische Entwicklung in Kindheit und Alter beeinflussen. Es kénnen sowohl
kurzfristige als auch langfristige Erhéhungen der Luftschadstoffkonzentration einen
Einfluss auf die Gesundheit haben (Schulz et al., 2018). Dies bezieht sich nicht nur
auf besonders hohe Belastungen, sondern auch auf niedrige Konzentrationen, wel-
che deutlich unter den Grenzwerten liegen. Im Jahr 2019 lag der Anteil der globalen
Todesfélle, auf Grund von Luftverschmutzungen (AufRen- und Innenluft), bei 12% und
war somit auf Platz vier der bedeutendsten Risikofaktoren fir Krankheit und Sterb-
lichkeit (UBA, 2021b).

Im Jahr 2021 war der Verkehrssektor fur rund 40% der NO, Emissionen verantwort-
lich, besonders dem StraRenverkehr kommt hierbei eine groRe Bedeutung zu. Im Be-
reich der Partikelemissionen, welche auch PM, s miteinschlie3en, war der Verkehrs-
sektor und speziell der motorisierte StraRenverkehr, fir knapp 50% verantwortlich
(UBA, 2023).

Die Luft in Ballungsgebieten ist durch die hohe Dichte von Industrie und Gewerbe
sowie durch das hohe Verkehrsaufkommen besonders belastet. Die Indikatoren, die
hierbei eine gesundheitliche Rolle spielen sind, PM, 5, NO, und O3. Im Jahr 2016 lag
die mittlere NO,-Konzentration 10% Uber den WHO-Empfehlungen, die PM, s-Kon-
zentration ca. 21% daruber und die 03-Konzentration 60% dartber (Schulz et al.,
2018).



2.5 Stadt der kurzen Wege

Die ,Stadt der kurzen Wege®, so wird ein Leitbild beschrieben, welches seinen Ur-
sprung bereits in den 90er Jahren hat. Hierbei geht es um eine nachhaltige Stadtpla-
nung. Um eine ,Stadt der kurzen Wege“ zu errichten, benétigt es die Erfillung einer
wesentlichen Voraussetzung. Die alltaglichen Wege, zur Arbeit, zur Schule, zum Su-
permarkt, zum Sportverein etc. missen in kurzer Zeit, ohne die Nutzung eines Autos,
zurtckzulegen zu sein. Die ,Stadt der kurzen Wege* zeichnet sich durch eine kom-
pakte Siedlungsstruktur, eine Nutzungsmischung sowie 6ffentliche Flachen aus, wel-
che so gestaltet sind, dass sich dort gerne aufgehalten wird. Die Vorteile dieses Leit-
bildes sind eine hohere Biodiversitat, da weniger Flache gebraucht wird und ein re-
duziertes Verkehrsaufkommen, da mehr Strecken zu Fufld oder mit dem Fahrrad zu-
rickgelegt werden kdénnen. Das reduzierte Verkehrsaufkommen bringt weitere Vor-
teile mit sich. Es mussen weniger Verkehrsflachen fiir motorisierte Fahrzeuge ge-
schaffen werden. Dadurch werden weniger Flachen versiegelt, was der Umwelt zu-
gutekommt und die Emissionen inklusive Larm fallen geringer aus (Beckmann et al.,
2011).

2.6 Historie der Autofrei-Bewegung

Bereits wahrend der Okologiebewegung in den 1980er Jahren wurden offentliche Dis-
kussionen uber die Notwenigkeit eines Autos in der Stadt gefuhrt (Grenzdorfer et al.,
2019). In den Jahren 1990 bzw. 1991 flhrte die Universitat Bremen ein soziologisches
Experiment durch, bei dem Familien fir mehrere Wochen auf ihr Auto verzichteten.
Da dies sehr erfolgreich verlief wurde, in Zusammenarbeit mit der Bremer Senatsver-
waltung, das Projekt ,Bremen-Hollerland®, als erstes autofreies Wohngebiet, ins Le-
ben gerufen. Auf Grund der schlechten Standortauswahl, bei der das Leitbild der
,Stadt der kurzen Wege“ nicht beriicksichtigt wurde und der OPNV nicht ausreichend
ausgebaut war und den ungulnstigen Vermarktungsbedingungen, scheiterte dieses
Projekt (Baier et al., 2004). Trotz des Scheiterns war es ein Impulsgeber und in der
Zeit von 1995 bis 2000 wurden hauptsachlich selbst-organisierte, autofreie Bauvor-
haben realisiert. Ab 2001 kamen vermehrt auch autofreie Bauvorhaben von Woh-

nungsunternehmen dazu (Grenzdoérfer et al., 2019).

2.7 Bundes-Klimaschutzgesetz (KSG)
Das Bundes-Klimaschutzgesetz (KSG) ist im Jahr 2019 in Kraft getreten. Es soll die
Folgen des weltweiten Klimawandels, durch das Erreichen der Vorgaben beztglich

der nationalen Klimaschutzziele, lindern. AufRerdem soll es zur Einhaltung



europaischer Ziele beitragen und sicherstellen, dass das 1,5 Grad Ziel, aus dem
Ubereinkommen von Paris, erreicht wird. Dieses meint eine maximale Erderwarmung

von 1,5 Grad gegeniber dem vorindustriellen Niveau (8 1 Abschnitt 1 KSG).

Die nationalen Klimaschutzziele sehen eine Minderung der Treibhausgasemissionen
um mindestens 65% bis zum Jahr 2030 und um mindestens 88% bis zum Jahr 2040
vor. Hier wird das Jahr 1990 als Vergleichsjahr herangezogen (8 3 Abschnitt 2 Satz
1 KSG). Um dies zu erreichen, werden Sektorziele festgelegt. Diese beziehen sich
auf die Bereiche Energiewirtschaft, Industrie, Verkehr, Gebaude, Landwirtschaft und
Abfallwirtschaft sowie Sonstiges (8 4 Abschnitt 2 Satz 1 KSG). Die Einhaltung der
jeweiligen Sektorziele obliegt dem zustdndigen Bundesministerium (8 4 Abschnitt 2
Satz 4 KSG). Werden die Ziele auf Grund einer Unter- oder Uberschreitung nicht ein-
gehalten, wird die Differenzmenge mit dem né&chsten Zieljahr verrechnet (8 4 Ab-
schnitt 2 Satz 3 KSG). Zusatzlich muss bei einer Uberschreitung ein Sofortprogramm
fur den Sektor durch das zusténdige Bundesministerium vorgelegt werden (8 8 Ab-
schnitt 2 Satz 1 KSG).

Im Jahr 2021 hat der Sektor Verkehr, mit einem Ausstof3 von 148,1 Millionen Tonnen
CO, — Aquivalent, das im KSG festgelegte Ziel von 145 Millionen Tonnen CO, — Aqui-
valent nicht erreichen kénnen. Im Jahr 2022 muss dieses Defizit ausgeglichen und

ein Sofortprogramm erstellt werden (UBA, 2022).

2.8 Nachhaltige Stadtentwicklung

In diesem Unterkapitel werden fir diese Arbeit relevante globale und regionale Initia-
tiven vorgestellt, welche Leitlinien und Empfehlungen fiir eine nachhaltige Stadtent-

wicklung enthalten.

2.8.1 Die Neue Leipzig-Charta 2020

Die ,Neue Leipzig-Charta 2020% ist die weiterentwickelte Fortfihrung der Leipzig-
Charta aus dem Jahr 2007. Sie wurde am 30. November 2020, von den fur Stadtent-
wicklung zustéandigen Minister*innen Europas, verabschiedet. Die Charta enthélt drei
Dimensionen. Die soziale, die 6kologische und die wirtschaftliche Dimension
(BMWSB, 2020).

Die soziale Dimension ist ,,Die gerechte Stadt“. Diese legt den Fokus auf Chancen-

gleichheit und Umweltgerechtigkeit. Hierbei werden neben Gesundheitsversorgung



und Bildung auch sicherer Wohnraum fir alle ins Auge gefasst. Die 6kologische Di-
mension ist ,,Die griine Stadt“. Diese mdchte die Erderwarmung bekampfen, die
Umweltqualitéat in Bezug auf Luft, Wasser und Boden erhdéhen und eine nachhaltige
Flachennutzung unterstitzen. Einwohner*innen sollen Zugang zu Grinflachen ha-
ben. Die Treibhausgasemissionen sollen durch eine klimaneutrale Energieversor-
gung und nachhaltige Bauweisen gesenkt werden. Gefahrdete Okosysteme miissen
geschutzt werden. Eine grine und blaue Infrastruktur soll zu einem gesunden Leben-
sumfeld beitragen und die Anpassungsfahigkeit von Stadten an den Klimawandel er-
hohen. Die vermehrte Nutzung oOffentlicher Verkehrssysteme und das Fahrradfahren
und zu Ful3 gehen soll gestarkt werden, da diese Formen der Fortbewegung emissi-
onsarm sind. Dichte Siedlungsstrukturen mit einer Nutzungsmischung sollen durch
kurze Wege das Verkehrsaufkommen senken. Die wirtschaftliche Dimension ist ,,Die
produktive Stadt“. Diese legt mit einer nachhaltigen Okonomie, den Grundstein fur
eine nachhaltige Stadtentwicklung. Dies geschieht durch innovative, wettbewerbsfa-
hige, klima- und umweltfreundliche Strukturen. Hierfur werden qualifizierte Arbeits-
krafte und gute Infrastrukturen im sozialen, technischen und logistischen Bereich ge-
braucht (BMWSB, 2020). Diese drei Dimensionen sollen Stadte widerstandsfahiger
machen und die Bewaéltigung von Herausforderungen fordern. Das lbergeordnete

Ziel ist es, die Lebensqualitat aller zu garantieren (BMWSB, 2020).

2.8.2 Agenda 2030/ SDGs

Im Jahr 2015 wurde die Agenda 2030 von den Vereinten Nationen verabschiedet.
Das Kernziel der Agenda ist es bis zum Jahr 2030 eine nachhaltige Entwicklung in
den Bereichen Wirtschaft, Soziales und Okologie zu erreichen. Dies soll ein men-
schenwirdiges Leben fir alle ermdglichen. Um dies zu erreichen wurden 17 Ziele
formuliert, welche verschiedene Bereiche beinhalten. Diese reichen von Armutsbe-
kdmpfung Uber Umweltschutz, Bildung, etc. bis zu den Themen Gesundheit und
nachhaltige Stadte und Gemeinden (Presse- und Informationsamt der Bundesregie-
rung, 2023).

Das dritte Ziel der Agenda ,,SDG 3: Gesundheit und Wohlergehen* befasst sich mit
dem Zugang zu medizinischer Versorgung, Medikamenten, Ernahrung, sauberem
Wasser und guter Luft. Es soll ein gesundes Leben fir Jung und Alt durch die Staa-
tengemeinschaft erreicht werden (Presse- und Informationsamt der Bundesregie-
rung, 2022). Das elfte Ziel der Agenda ,,SDG 11: Nachhaltige Stadte und Gemein-
den“ soll Wohnraum und eine Grundversorgung fir alle sicherstellen. Auch spielt der

Katastrophenschutz eine Rolle sowie der Schutz von Weltkultur — und Naturerbe.



Neben einer nachhaltigen Stadtplanung sollen auch die Umweltbelastungen gesenkt
und der Zugang zu Erholungsflachen gewébhrleistet werden (BMZ, o. D.). Beide Ziele
haben im Fokus die Umweltbelastungen zu reduziere, um ein gesinderes Leben flr

alle zu fordern.

Deutschland hat einen Leitfaden zur Einhaltung der Nachhaltigkeitsziele erstellt. Im
Jahr 2016 wurde die ,Deutsche Nachhaltigkeitsstrategie® beschlossen. Diese umfasst
fur jedes der 17 Ziele, MalBnahmen und Unterziele fur die Umsetzung sowie Werk-
zeuge zur Uberprufung der Fortschritte und Entwicklungen (BMUV, o. D.).

2.8.3 New Urban Agenda
Im Jahr 2016 wurde die ,New Urban Agenda“ zu Deutsch ,Neue Urbane Agenda“

(NUA) auf der dritten Konferenz der Vereinten Nationen tber Wohnungswesen und
nachhaltige Stadtentwicklung (Habitat 3) in Quito verabschiedet (Vereinte Nationen,
2016). Die NUA ist eine unverbindliche Vereinbarung. Trotzdem ist sie die Grundlage
flr die ldee einer modernen Stadt. Die Ziele sind eine Entwicklung von kompakten
Siedlungen, Freiraume fur die Stadtbewohnenden, ein bewusster Umgang mit Res-
sourcen, die Starkung des OPNV sowie gesunde Lebensbedingungen fiir alle (UBA,
2016).

Neben dem Aspekt der Richtungsweisung fir die Politik ist die NUA auch ein Bau-
stein, um die SDGs, vor allem das Ziel elf, umzusetzen. Aul3erdem ist diese auch ein
Werkzeug, um den Beschliissen der UN-Klimakonferenz in Paris gerecht zu werden.
Diese fordern eine Stadtentwicklung, welche den Fokus auf energiesparende und er-
neuerbare Energien setzt, (UBA, 2016). Konkret steht in der NUA unter dem Punkt
,Umweltvertragliche und resiliente Stadtentwicklung®, dass eine umweltvertragliche
Stadt- und Raumplanung, eine gute Infrastruktur und die Grundversorgung zum
Schutz, Erhalt und Erlangen des Wohlbefindens und der Lebensqualitat aller Men-

schen beitragen (Vereinte Nationen, 2016).

2.9 Verkehrskonzepte

In diesem Kapitel werden vier Verkehrskonzepte fiir die Planung von Quartieren be-

schrieben, welche jeweils einen unterschiedlichen Grad der Autofreiheit aufweisen.
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Autofreie Quartiere

Autofreie Quartiere zeichnen sich dadurch aus, dass in der Regel beim Erwerb von
Eigentum oder der Anmietung einer Wohnung oder eines Hauses eine rechtliche Re-
gelung im Kauf-/ oder Mietvertrag zur Autofreiheit niedergeschrieben ist. Dies bedeu-
tete, dass sich Personen, die in diesem Quartier leben mdchten, dazu verpflichten,
auf den Besitz eines Autos und auch auf die Nutzung eines Autos, welches sich in
der personlichen Verfligbarkeit befindet, zu verzichten. Auf diese Weise verringert
sich die Anzahl von Stellplatzen in dem Gebiet Ubergangsweise oder auch dauerhaft
deutlich (Loose et al., 2001). Der Stellplatzschliissel liegt dann bei 0,0 bis 0,2 Stell-
platze pro Wohneinheit. Darliber hinaus kann es zusatzliche Stellplatze fur Gewerbe
geben. Diese Stellplatze sollen sich dann am Quartiersrand befinden. Ausnahmen
gibt es fur bestimmte Falle. Diese kénnen beispielsweise Taxen, Transporte behin-
derter Menschen oder Anlieferungen sein. Durch den freiwilligen Verzicht auf einen
privaten Autobesitzt gibt es keinen privaten Autoverkehr im Quartier (Plattform auto-
frei leben, o. D.a).

Autoarme bzw. autoreduzierte Quartiere

Bei dem Konzept der autoarmen bzw. autoreduzierten Quartiere gibt es keine Einbin-
dung einer Verpflichtung der Autofreiheit im Kauf/- oder Mietvertrag (Loose et al.,
2001). Demnach existiert in einem solchen Quartier eine Mischung aus autofreien
und autobesitzenden Haushalten (Plattform autofrei leben, o. D.a). In einem autoar-
men bzw. autoreduzierten Quartier werden Anreize geschaffen, die dazu fithren sol-
len, dass auf ein eigenes Auto verzichtet wird. So muss jede Person, die ein Auto
besitzt, einen Stellplatz nachweisen kénnen und die Kosten flr diesen tragen (Loose
et al., 2001). Die Stellplatze sollen sich bevorzugt am Gebietsrand befinden, liegen
oftmals aber auch innerhalb des Quartiers (Plattform autofrei leben, 0. D.a). Personen
ohne Auto kommt somit ein Kostenvorteil zugute, da sie kein Geld fir einen Stellplatz
ausgeben missen (Loose et al., 2001). Der Stellplatzschlissel in autoarmen bzw.
autoreduzierten Stadtteilen liegt bei 0,3 bis 0,7 Stellplatzen pro Wohneinheit (Platt-
form autofrei leben, o. D.a). Die verpflichtenden Stellplatze, welche wiederum mit
Kosten zusammenhangen, fihren unter anderem zu einem unterdurchschnittlichen
Besitz an Autos in diesen Quartieren, was wiederum zu einem sehr geringen privaten
Autoverkehr beitrégt. Dartber hinaus gibt es in solchen Quartieren viele verschiedene
Malinahmen zur Verkehrsberuhigung, wie beispielsweise Geschwindigkeitsbegren-

zungen (Plattform autofrei leben, o. D.a).
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Verkehrsberuhigte Quartiere

In einem verkehrsberuhigten Quatrtier ist die Zufahrt mit dem privaten Auto maoglich.
Es werden jedoch MalRnahmen zur Verkehrsberuhigung implementiert, wie beispiels-
weise eine niedrigere Geschwindigkeitsbegrenzung oder auch eine eingeschrankte
Durchfahrbarkeit des Quatrtiers (Baier et al., 2004). In diesen Bereichen gelten einige
Ge- und Verbote sowohl flir den motorisierten Verkehr als auch fir die Ful3ganger*in-
nen. Grundsatzlich darf nur Schrittgeschwindigkeit gefahren werden und die Ful3gén-
ger*innen durfen nicht geféahrdet oder behindert werden. Auch andersherum sollen
FuRganger*innen den Verkehr nicht behindern. Sie haben jedoch das Vorrecht die
ganze Breite der Stral3e nutzen zu kdnnen. Auch Kinder dirfen immer und tberall auf
der StralRe spielen. Auf3erdem darf nur auf gekennzeichneten Flachen geparkt wer-
den (8 42 Anlage 3 Abschnitt 4 Ifd. Nr. 12 StVO). Der Stellplatzschlissel weicht mit
0,8 bis 1,5 Autos je Wohneinheit nicht von anderen Wohngebieten ab (Baier et al.,
2004).

Stellplatzfreie Quartiere

Bei einem stellplatzfreien Quartier weicht der Stellplatzschlliissel meistens nicht sehr
von dem der Stadt ab. Die Stellplatze befinden sich jedoch am Quartiersrand (Platt-
form autofrei leben, o. D.a), meist in Tiefgaragen oder auf groReren Parkplatzen
(Baier et al., 2004). Das Quartier kann zwar von Autos befahren werden, es gibt je-
doch verschiedene MalRnahmen, um den Verkehr zu beruhigen. Hierzu zahlen bei-
spielsweise Geschwindigkeitsbegrenzungen. Parken ist nur kurz und auch nur firs
Be- und Entladen erlaubt. In Quartieren wie diesen herrscht oft eine Mischung aus
autofreien und autobesitzenden Haushalten. AuRerdem kann sich teilweise optional
fur eine rechtliche Bindung der Autofreiheit entschieden werden, bei der auf die Stell-
platzpflicht verzichtet werden und somit Kosten gespart werden kénnen (Plattform

autofrei leben, o. D.a).

In der folgenden Arbeit werden, wenn moglich und inhaltlich richtig, die Begriffe ,fahr-
zeugarm®, fahrzeugreduziert* und ,fahrzeugfrei“ anstelle von ,autoarm*, autoredu-
ziert* und ,autofrei* genutzt. Dies hat den Hintergrund, dass nicht nur Autos zu Prob-
lemen in der Stadt beitragen und fir den Individualverkehr genutzt werden, sondern
auch Motorrader, Motorroller, Lastkraftwagen und &hnliches, welche bei dem Begriff

,Fahrzeug“ miteingeschlossen werden (KBA, 2023).
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3 Methodik

Dieses Kapitel widmet sich dem methodischen Vorgehen zur Erstellung dieser Ba-
chelorarbeit. Im ersten Unterkapitel werden die Forschungsfragen und die Zielstellung
aufgefuhrt. Daraufhin folgt eine Erlauterung beziglich des Vorgehens bei der Litera-
tursuche, eine Einfuhrung in das Thema Evaluation und die Vorstellung des Public

Health Action Cycle (PHAC), mit Hilfe dessen die Projekte evaluiert werden.

3.1 Forschungsfragen und Zielstellung

Das Thema dieser Arbeit sind fahrzeugarme Quartiere und ihre Auswirkung auf die
Lebensqualitat und die Gesundheit der Bewohner*innen. Die Hauptfragestellung die-
ser Arbeit wurde bereits in der Einleitung vorgestellt und lautet: ,Welche nationalen
und internationalen Beispiele von fahrzeugarmen Quartieren gibt es, wie sind die Aus-
wirkungen auf die Gesundheit und die Lebensqualitat der Bewohner*innen und wie

kdnnen solche Projekte weiterentwickelt und ausgeweitet werden?*

Daruber hinaus werden die folgenden Fragestellungen im Laufe der Arbeit behandelt,

um zur Beantwortung der Hauptfrage beizutragen.

e Wie lasst sich die Umsetzung eines fahrzeugarmen Quartiers in stadtischen Ge-
bieten planen?

¢ Welche konkreten Mal3hahmen werden in den untersuchten Projekten umge-
setzt, um die genannten Ziele zu erreichen und welche Erfolge wurden erzielt?

¢ Welche Faktoren trugen zum Erfolg oder Misserfolg dieser Projekte bei?

o Welche Empfehlungen kdnnen aus den Erfahrungen und Ergebnissen dieser
Projekte fur die Gestaltung ahnlicher Projekte in anderen Stadten abgeleitet
werden?

e Welche Auswirkungen haben die Projekte auf das Mobilitatsverhalten der Be-
wohnerinnen und Bewohner der fahrzeugarmen Stadt?

e Wie kann die Politik eine fahrzeugarme Verkehrsentwicklung fordern?

Das Hauptziel dieser Arbeit besteht darin, die genannte Fragestellung zu beantworten
sowie einen Ausblick fur die Zukunft zu geben. Hierbei sollen aus den Ergebnissen
und der Evaluation der untersuchten Projekte Schlisse flr neue Projekte gezogen

werden.
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3.2 Literaturarbeit

Fur die Erstellung dieser Arbeit wurde eine umfassende Literaturrecherche durchge-
fuhrt. Begonnen wurde mit einer Websuche bei Google, um einen ersten Eindruck
von der Thematik zu erhalten. Hier wurde zunéchst in den Fokus gestellt, ob es nitz-
liche Projekte gibt, welche als Beispiele in dieser Arbeit herangezogen werden kénn-
ten. Fur die Websuche bei Google wurde die Wortkombination ,autofreie Quartiere®
genutzt. Diese Sucheinstellung ergab mit dem Suchfilter ,wortwortlich® 23.400 Ergeb-
nisse. Hier wurde anhand der Uberschriften und Webseiten eingegrenzt und nur re-
levante Seiten naher betrachtet, um passende Projekte zu finden. Beispielsweise
wurden die Seiten ,SDG21“ und ,autofrei leben!” genutzt, welche fahrzeugarme bzw.
fahrzeugfreie Projekte auflisteten. So konnten drei Projekte identifiziert werden, die in
dieser Arbeit verglichen werden. Das Projekt ,Saarlandstral’e: Wohnen ohne Auto
am Osterbekkanal“, das Projekt ,autofreie Mustersiedlung Floridsdorf‘ und das Pro-
jekt ,Modellstadtteil Freiburg-Vauban®. Zwei dieser Projekte wurden in Deutschland

implementiert und eines in Wien.

Genaue Informationen zum Projekt Saarlandstral3e wurden tber die Plattform Google
gefunden. Die Schlagwortkombination ,autofrei Saarlandstrafl3e” ergab 9.580 Treffer.
Einer der ersten Treffer war die Seite der Stadt Hamburg (BSU, 0. D.) und ein Bericht
der Stadtentwicklungsbehdrde Hamburg (Blume-Gleim, 2001). Dariber hinaus be-
stand ein Mailverkehr mit der Wohnwarft eG (Anhang 1), einem Bewohner und Stadt-
planer der Siedlung (Anhang 2) und dem Institut fir Stadtplanung und Sozialfor-
schung Stuttgart/Berlin (Anhang 3). Es konnten keine weiteren aktuellen Informatio-
nen erhalten werden, da die im letzten Jahr vom Institut durchgefiihrte Evaluation der
Siedlung erst im Herbst 2023 verdffentlicht wird. Fir das Projekt Vauban wurde eine
Suche bei Google Scholar durchgefihrt. Hierfir wurde die Schlagwortkombination
»Vauban autofrei“ genutzt, welche 244 Ergebnisse mit sich brachte, wovon sehr viele
genutzt wurden. Hilfreich war hierbei der ,Abschlussbericht zur Entwicklungsmal}-
nahme Vauban® (APS Freiburg, 2014). Aulerdem wurden die Websites der Stadt
Freiburg, Vauban im Bild und die Plattform autofrei genutzt. Fur das dritte Projekt in
Wien wurde auf der Plattform Google eine Suche mit der Schlagwortkombination
» Evaluierung Mustersiedlung Floridsdorf durchgefihrt, welche 22.600 Treffer hatte.
Hier wurden bereits auf der ersten Seite wichtige Dokumente wie zwei Evaluierung
der Mustersiedlung (Moser et al., 2008; Henseling et al., 2008) und eine ausfuhrliche
Broschure der ,GEWOG Gemeinniutzige Wohnungsbau GmbH* gefunden. Bei

Google Scholar ergab dieselbe Schlagwortkombination 89 Treffer von denen zwei als
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relevant eingestuft und genutzt wurden. FUr alle drei Projekte wurde Uber Google

Maps ein Ausschnitt der Lage der Projekte im Stadtbereich, als Abbildung erstellt.

Fur die Evaluation und den Vergleich der Projekte wurde bei Google eine Suche mit
den Wortkombinationen ,Kriterien guter Praxis®, ,Good Practice Kriterien“ und ,Qua-
litdat Gesundheitsprojekte® durchgefiihrt. So wurde sich fir den ,Public Health Action
Cycle als Arbeitsinstrument® (Ruckstuhl et al., 2008) entschieden, wobei hier nur auf
relevante Leitfragen des vierten Punktes ,Prifen der Akzeptanz und Wirksamkeit
(Evaluation) (Ruckstuhl et al., 2008) eingegangen wird. Zusatzlich dazu wurden die
Leitfragen des Public Health Action Cycle anhand weiterer Ideen beziglich der Struk-
tur-, Prozess- und Ergebnisqualitdt erganzt. Diese drei Kategorien bilden die Ober-
themen fiir den Leitfaden. Hierbei werden die Leitfragen des PHAC unter dem Ober-
begriff der Ergebnisqualitéat eingeordnet (siehe Anhang 4). Die Leitfragen zur Struktur-
und Prozessqualitat werden bereits bei der Vorstellung der Projekte in Kapitel 4.1
aufgegriffen und beantwortet. Die Fragen zur Ergebnisqualitat werden im Kapitel der
Evaluation der Projekte (Kapitel 4.2) behandelt. Fur den Vergleich der Ergebnisse der
Projekte wurde eine Tabelle erstellt (siehe Tabelle 3). Diese ist im Anhang zu finden
(siehe Anhang 5). AnschlieBend wird aus den Erkenntnissen der drei Projekte eine
Handlungsempfehlung fur zukinftige Projekte entwickelt (siehe Kapitel 5) mit der

Aussicht, auf noch besseres Gelingen dieser.

Nachdem die Recherche nach passenden Projekten abgeschlossen war, wurde auf
Plattformen wie Statista und der Seite des Umweltbundesamtes recherchiert, um Hin-
tergrundinformationen zu dem Thema zu erhalten. Statista wurde genutzt, um einen
Uberblick tiber Daten zu bestimmten Fakten zu erhalten. Es wurde dann versucht auf
die Primarquelle zuzugreifen oder weitere Literatur und Studien zu finden, um diese
dann zu zitieren. Bei Statista wurden verschiedene Suchkombinationen eingegeben
(siehe Tabelle 1).

Hierbei wurde nicht gegendert, da dies die Suchergebnisse stark beeinflusst hat und
bei der weiblichen Bezeichnung oft null Treffer angezeigt wurden. Es wurde nach
deutschen Inhalten gefiltert und der Standortfokus wurde auf Deutschland eingestellt.
Bei den Suchergebnissen wurde sich auf die Statistiken konzentriert, da diese einen

schnellen Uberblick der Datenlage ermdglichen.
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Tabelle 1: Statista Schlagwortsuche Datenrecherche (eigene Darstellung)

Schlagwortkombination = Anzahl Ergebnisse Auswabhl
2

Luftqualitat 359 (37 Statistiken) 1

Stress UND psychische | 224 (60 Statistiken) 1

Erkrankungen

Unféalle Ful3ganger 37 (32 Statistiken)

Unfélle Fahrradfahrer 62 (50 Statistiken)

Korperliche Aktivitat > 1000 (134 Statistiken)

Die Seite des Umweltbundesamts wurde genutzt um hilfreiche Publikationen, welche
zitierwirdig sind, zu finden. Die Suche war in vielen Fallen an die in Statista ange-
knlupft und brachte tiefere Einblicke. Die Schlagwortsuche ist in Tabelle 2 Ubersicht-

lich dargestellt.

Tabelle 2: Umweltbundesamt Schlagwortsuche (eigene Darstellung)

Schlagwortkombination Anzahl Ergebnisse

5
Luftqualitat UND 333 4
Erkrankungen
Emissionen UND 2955 3
Verkehr
Nachhaltige Mobilitat 2073 3

Auch Quellen aus dem politischen Prozess wurden Teil der Recherche, Beispiele
hierfiir sind die Stralenverkehrs-Ordnung, die Hamburgische Bauordnung, das Bun-
des-Klimaschutzgesetz, die Neue Leipzig-Charta 2020, die Agenda 2030, die SDGs

und die Neue Urbane Agenda.

3.3 Evaluation

Bei einer Evaluierung wird ein klares Ziel verfolgt. Projekte oder MalRnahmen sollen
unter Bertcksichtigung vorher festgelegter Kriterien bewertet werden (Dziekan et al.,
2015). Hierbei geht es immer um die Beurteilung der Wirksamkeit (Quint-Essenz -
Gesundheitsforderung Schweiz, 2012). Fur diese Beurteilung werden maf3gebliche
Informationen gesammelt und strukturiert miteinander verknupft (Dziekan et al.,

2015). Eine nachweisliche Ursachen-Wirkungsbeziehung zu erkennen, gestaltet sich
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jedoch oft schwierig in sozialen Kontexten, da beispielsweise die externen Einfluss-
faktoren sehr vielfaltig sind. Aus diesem Grund liegt der Fokus eher darauf, Hinweise
auf mogliche Wirkungen und Wirkungszusammenhange zu erhalten (Quint-Essenz -
Gesundheitsférderung Schweiz, 2012). Darliber hinaus hat eine Evaluation die Funk-
tion zu zeigen, ob die vergangene Vorgehensweise bestatigt werden kann oder wel-
che Faktoren den Erfolg der Vorgehendweise verhindert haben. Im Hinblick auf zu-
kinftige Projekte kann eine Evaluation also dazu dienen, neue Erkenntnisse zu nut-
zen und mit dem neu gelernten anders an weitere Projekte heranzugehen (Dziekan
et al., 2015).

Eine Evaluation kann zu unterschiedlichen Zeitpunkten bei einem Projekt erfolgen
und auch aus verschiedenen Blickwinkeln durchgefuhrt werden. Hier wird in die Pla-
nungsevaluation (ex-ante), die Prozessevaluation (on-going) und die Wirkungsevalu-
ation (ex-post) unterschieden: Die Planungsevaluation wird bevor die Malnahme im-
plementiert wird durchgefiihrt. Die Prozessevaluation wird meistens wahrend der Um-
setzung der MalRnahme fertig gestellt. Und die Wirkungsevaluation findet meist gegen
Ende des Projekts statt. Eine Wirkungsevaluation soll ein Resiimee der Ergebnisse
des Projekts liefern und die Wirkung bewerten (Quint-Essenz - Gesundheitsforderung
Schweiz, 2012).

3.4 Public Health Action Cycle

Der Public Health Action Cycle ist ein haufig genutztes Tool, wenn es um die Entwick-
lung von Projekten in der Gesundheitsforderung geht. Dem PHAC lassen sich vier
Qualitatsdimensionen zuordnen (siehe Abbildung 1). Die Planungsqualitat kann den
ersten beiden Phasen des PHAC zugeordnet werden, also der Problemanalyse und
der Strategieformulierung (Kolip, 2022). Die Problemanalyse hat zum Ziel Informatio-
nen zu sammeln, um eine gesundheitliche Problemlage erfassen und analysieren zu
konnen. Dies beinhalten unter anderem die Betrachtung epidemiologischer Studien
sowie die Untersuchung von Bedarf und Bedirfnissen. Auch muss die Zielgruppe
festgelegt werden. Die Strategieformulierung meint die zweite Phase, in der eine
Maflinahme entwickelt und ein Konzept fur die Intervention erstellt wird (Ruckstuhl et
al., 2008). Die Strukturqualitat liegt zwischen Phase zwei und drei des PHAC, muss
jedoch vor Beginn der Phase drei gesichert sein und bezieht sich auf die organisato-
rischen und institutionellen Rahmenbedingungen (Kolip, 2022). Phase drei des
PHAC, die Implementierung/Umsetzung, befasst sich hauptséchlich mit dem Projekt-

, Konflikt- und Qualitatsmanagement und behandelt beispielsweise die Auswahl des
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Personals und die Einhaltung der zeitlich gesetzten Ziele (Ruckstuhl et al., 2008).
Diese Phase lasst sich der Qualitatsdimension der Prozessqualitdt zuordnen. Die
vierte und somit letzte Qualitdtsdimension ist die Ergebnisqualitat (Kolip, 2022).
Diese gehort zur letzten Phase des PHAC, der Bewertungs- und Evaluationsphase
und folgt der Leitfrage, wie erfolgreich die Intervention verlaufen ist (Ruckstuhl et al.,
2008).

Ergebnis

qualitat Bewertung/Evaluation Problemanalyse

Planungs

I -qualitat

e Implementation/
-qualitat

Umsetzung Strategieformulierung

Struktur

-qualitat

Abbildung 1: Public Health Action Cycle, Kolip 2022 (eigene Darstellung)

4 Ergebnisse

In diesem Kapitel werden die drei Projekte aus Hamburg, Freiburg und Wien vorge-

stellt und evaluiert.

4.1 Die Projekte

In diesem Kapitel der Arbeit werden drei Projekte vorgestellt, welche fahrzeugarme,
fahrzeugfreie, verkehrsberuhigte oder stellplatzfreie Quartiere, oder eine Mischform
aus diesen Kategorien, implementiert haben. Es handelt sich um internationale Pro-

jekte aus Hamburg, Wien und Freiburg.
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4.1.1 Projekt ,SaarlandstraRe: Wohnen ohne Auto am Osterbekkanal*

Chronologie
Bereits im Jahr 1992 begann in Hamburg eine Autofrei-Bewegung. Um das Ziel eines

autofreien Wohnprojekts in Hamburg umzusetzen, grindete sich der Verein ,Nean-
dertaler — Verein fir autofreies Leben e.V.“. Um zu zeigen, wie gefragt ein solches
Projekt bei den Burger*innen Hamburgs ist, wurden Uber eine Zeitungsanzeige Kon-
taktdaten interessierter Personen gesammelt. Bei einem Presseauftritt wurde die An-
zahl an Interessierten publik gemacht. Im Jahr 1993 wurde ein Pilotprojekt zum auto-
armen bzw. autofreien Wohnen als Ziel in die Kooperationsvereinbarung zwischen
SPD und der STATT-Partei aufgenommen. Im darauffolgenden Jahr wurde sich bei
dem Standort des Projekts fir die Saarlandstral3e entschieden. Die Grindung der
jetzigen Mietergenossenschaft Wohnwarft eG und der jetzigen Wohnungseigenti-
mergemeinschaft Barmbeker Stich- WEG fand im Jahr 1996 statt. Zwei Jahre spater
im Jahr 1998 begann der Bau des Quartiers. Im Jahr 2001 fand der Bezug der Woh-
nungen des ersten Bauabschnittes statt (Blume-Gleim et al., 2001). Bis zum Jahr
2005 wurden auch die restlichen Bauabschnitte fertiggestellt und bezogen (Baier et
al., 2004).

Finanzierung
Die Finanzierung des Quartiers ist auf verschiedene Akteure verteilt worden. Bei-

spielsweise hat die autofreie Genossenschaft ,Wohnwarft 31 31 Wohneinheiten ge-
schaffen, welche durch Gelder der Wohnungsbaukreditanstalt Hamburg bezahlt wur-
den. AuRerdem haben alle kiinftigen Bewohner*innen 12% bis 15% Eigenkapital ein-
gebracht. Es wurden dartber hinaus 18 Wohnungen von der Eigentumsgemeinschaft
,Barmbeker Stich WEG ohne Auto® gebaut, wovon neun geférdertes Eigentum waren.
Hier mussten die kiinftigen Bewohner*innen mindestens ein Eigenkapital von 20%
aufbringen. Ein weiterer Akteur, die ,Leben mit Behinderung GmbH*, hat 14 Wohnun-
gen fur Menschen mit Behinderung errichtet, um ein betreutes Wohnen zu ermagli-
chen. Des Weiteren hat die stadtische Wohnungsbaugesellschaft ,,GWG-Gruppe* 48
Mietwohnungen im ersten und dritten Forderweg erbaut. Dies sollte auch Menschen
ohne Eigenkapital die Chance bieten, an dem Projekt teilzunehmen (Autofreies Woh-
nen e.V., 0. D.). Der erste Forderweg soll den Bau klassischer Sozialwohnungen si-
chern. So dirfen bei Wohnungen, die im Jahr 2022 bewilligt wurden, beispielsweise
nur 6,90€ pro Quadratmeter von den Vermietenden verlangt werden (BSW, o. D.).
Der dritte Forderweg ist auch eine Form des sozialen Wohnungsbaus, bei dem eine
bestimmte Forderung mit dem Eigentimer oder der Eigentiimerin bzw. dem oder der

Bauverantwortlichen vereinbart wird. Dies bezieht sich auf die Wohnungsgrof3e und
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die zuklnftige Miete, welche Uber einen festgelegten Zeitraum nicht steigen darf (DA-
HAG Rechtsservices AG, 2019).

Die Kosten des Projekts konnten aus verschiedenen Griinden geringer gehalten wer-
den als in anderen Projekten mit einer Standard-Autonutzung der Bewohner*innen.
So konnten durch die Autofreierklarung deutlich weniger Stellplatze als Ublich gebaut
werden. Bei einem gangigen Stellplatzschlissel hatte eine Tiefgarage eingerichtet
werden missen, bei der sich die Kosten fiir einen Stellpléatze auf ca. 15.000 bis 20.000
Euro belaufen hatten. Auch beim Wohnungsbau wurden die Kosten so gering wie
madglich gehalten. Dies konnte unter anderem durch einen teilweisen Verzicht auf
konventionelle Investor*innen und die damit einhergehende nicht vorhandene dop-

pelte Grundsteuer und Gewinnmarge erreicht werden (Koerdt, 2002).

Raumlicher Kontext
Das Projekt ,Saarlandstralle: Wohnen ohne Auto am Osterbekkanal® befindet sich in

Hamburg, der zweitgré3ten Stadt Deutschlands (Destatis, 2021). Der Stadtteil, in dem
sich das Projekt befindet, heif3t Barmbek-Nord und liegt am Rand der inneren Stadt,
im Bezirk Hamburg-Nord. Das Projekt befindet sich am stdwestlichsten Punkt dieses
Stadstteils (Blume-Gleim et al., 2001). Von dort aus sind es nur 4 km bis zur Innenstadt
(Baier et al., 2004). Diese kann mit dem OPNV in 15-20 Minuten erreicht werden.
Barmbek-Nord weist eine Flache von 3,9 km?2 auf und hat eine Bevolkerung von
41.964 Personen. Mit 10.896 Einwohner*innen je km? ist dies eine recht hohe Ein-
wohnerdichte, die teilweise dreimal so hoch ist wie in anderen Hamburger Stadtteilen
(Statistikamt Nord, 2021a).

Die Standortwahl fir das Projekt Saarlandstrale wurde anhand verschiedener Fak-
toren diskutiert. Hierfir wurden auch Interessent*innen befragt. Hierbei gaben die
meisten ihre Stimme fir die Flache an der SaarlandstralRe ab. Die Begriindung lag in
der zentralen Lage und der guten infrastrukturellen Anbindung (Blume-Gleim et al.,
2001). Im Umkreis von 900 Metern gibt es neben verschiedenen Buslinien auch zwei
U-Bahnlinien und eine S-Bahnlinie. Aul3erdem gab es bereits eine Infrastruktur fur
den taglichen Bedarf, welche Schulen, Spielplatze, Supermarkte, Erholungs- und
Freizeiteinrichtungen miteinschlieRt. Zudem befinden sich zwei Stadtteilzentren in
nicht weiter Entfernung zur Siedlung. Im Osten das Stadtteilzentrum von Barmbek
und im Westen das von Winterhude (WOA, 1997; Blume-Gleim et al., 2001; Baier et
al., 2004). Als Bauflache wurde sich dann fir das ehemalige Geldnde der metallver-

arbeitenden Betriebe Spaeter bzw. Orthmann & Herbst entschieden. Diese Flache

20



liegt zwischen dem Barmbeker Stickkanal und der Saarlandstral3e in Barmbek (siehe
Abbildung 2) (Blume-Gleim et al., 2001).
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Abbildung 2: Standort Prdjeki Hamburg-Saarlandstralie,
Google Maps 2023a (eigene Darstellung)
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Die Siedlung
Das Gelande des Projekts hat unterschiedliche Nutzungsarten. Geplant waren 1/3

Gewerbegebaude und 2/3 Wohngebéaude auf der Flache (Loose et al., 2001). Das
Gewerbegebiet sah vorrangig ein- maximal zweigeschossige Gebaude vor, welche
fur einfache Betriebsablaufe genutzt werden sollten. Vielleicht war dies oder die Tat-
sache, dass benachbart ein autofreies Wohnen entsteht, was eventuell Auswirkungen
auf die Kundschaft haben kénnte, die Ursache, weswegen sich keine Investor*innen
fir den Gewerbeteil entlang der Saarlandstral3e finden lieBen. Daraufhin wurde durch
eine Entscheidung der Senatskommission fir Stadtentwicklung, Umwelt, Wirtschaft
und Verkehr, das Gebiet von einem Gewerbegebiet in eine Kerngebietsnutzung ge-
andert. Diese Kerngebietsnutzung sah dann eine Mischung aus Biros, einem Hotel
und Wohnen vor. Der Anteil des Wohnens sollte vom Eisenbahnbauverein Harburg
eG geplant werden (Blume-Gleim et al., 2001). Diese hauptsachlich gewerblich ge-
nutzte Flache sah einen Geb&auderiegel vor, welcher die Siedlung vom Verkehrslarm

der Saarlandstral3e abschirmen sollte (Baier et al., 2004).
Die Siedlung besteht aus drei L-férmigen Bauten. AuRerdem gibt es drei ,Punkthau-

ser“. Diese sind dreigeschossige Stadtvillen (Baier et al., 2004; Verkehrspsychologi-

sche Praxis, 2009). Das Projekt umfasst 220 Wohneinheiten (WE), was bei einer
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Flache des Projekts von 3,5 Hektar (ha) zu einer Dichte von ca. 62 WE pro ha fuhrt
(Baier et al., 2004). Die Wohnungen bestehen zu ca. 2/3 aus Mietobjekten und zu 1/3
aus Eigentumswohnungen (Baier et al., 2004). Es sind 30 Parkplatze vorhanden
(Baier et al., 2004), welche sich beim Gewerberiegel befinden (Verkehrspsychologi-
sche Praxis, 2009). Diese sind fur behinderte Personen, Besucher*innen, Liefe-
rant*innen und fir Menschen gedacht, die durch unerwartete Lebensverénderungen
kiinftig auf ein Auto angewiesen sind (Baier et al., 2004). Das weitere Gelande der
Siedlung ist autofrei gestaltet und es durfen nur Rettungsfahrzeuge, die Mullabfuhr
und beispielsweise Mobeltransporter einfahren (Verkehrspsychologische Praxis,
2009). Somit kdnnen alle Freiflachen als Aufenthaltsort, Kommunikationsflache und
Spielplatz genutzt werden. Diese gemeinschaftlich genutzten Flachen stellen ein
Kernelement der Siedlung dar. Ein Beispiel hierfur ist der ,Boulevard®, welcher der
Hauptweg in der Siedlung ist und tiber eine reiche Baumbepflanzung verfiigt. Vor dem
Boulevard liegt ein dinner Streifen Land, auf dem sich Sandkisten, Spielgerate und
Gemiusegarten befinden. In den Geb&udehéfen gibt es neben den privaten Mieter*in-
nengarten auch Sitzgruppen als Treffpunkt fir Kommunikation und weitere Spielge-
rate. Die Griunflache der Siedlung belauft sich auf ca. 1,4 ha. Neben den gemein-
schaftlich genutzten Freiflachen sind noch weitere Gemeinschaftseinrichtungen vor-
handen. Auf Grund der hohen Fahrradnutzung gibt es verschiedene Fahrradkeller-
und boxen. Diese befinden sich direkt von den Hausern oder in den Kellern und kon-
nen Uber Rampen einfach erreicht werden. Auch ein Karrenraum fir Kinderwagen,
Fahrradanhanger und Spielzeug ist vorhanden. Fir die Bewohner*innen gibt es au-
Berdem einen Partyraum, einen Tischtennisraum (Baier et al., 2004), Gemeinschafts-
dachterrassen (mit Teekiiche), ein Bastelraum, Waschklichen, Trockenraume, einen
Bootskeller mit Gemeinschaftsbooten und allgemeine Gemeinschaftsraume zum ge-
meinsamen Aufhalten (Blume-Gleim et al., 2001). Die Siedlung hat eine gute Anbin-
dung an verschiedene Einkaufsmaoglichkeiten, sowie kulturelle Einrichtungen (Baier
et al, 2004).

Im Osten und im Suden wird die Siedlung von Wasserlaufen begrenzt (siehe Abbil-
dung 3) (BSU, 2007). Diese sind der Barmbeker Stichkanal und der Osterbekkanal,
welche eine direkte Verbindung auf dem Wasser zur Alster darstellen. Dies hat auch
zur Planung des Bootsanlegers gefuhrt sowie dem Bootskeller mit Gemeinschafts-
booten (Baier et al., 2004). Des Weiteren liegt das Quartier in unmittelbarer Nahe zum

Stadtpark, einer grof3en Naherholungsflache in Hamburg (BSU, 2007).
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Abbildung 3: Funktionsplan der Saarlandstrafie,
WOA 1997

Okologische Bauweise

Beim Bau der Siedlung wurde auf Okologie und Unabhangigkeit gesetzt. Es wurde
ein erdgasbetriebenes Blockheizkraft errichtet, welches fir die Warmwasser-, Strom-
und Warmeerzeugung in der Siedlung zustandig ist. Falls in den kalteren Jahreszei-
ten ein héherer Bedarf an Warme besteht, kann die eingebaute Gas-Brennwertanlage
genutzt werden. Dartiber hinaus gibt es Photovoltaikanlagen auf den L-férmigen Ge-
bauden. Wenn so nicht genug Strom generiert werden kann, wird Strom bei einem
Okostrom Anbietenden zugekauft (Blume-Gleim et al., 2001). Hierfir ist lediglich ein
Hausanschluss nétig (BSU, 2007). Eine Regenwasserzisterne unter den Innenhdéfen
stellt die Versorgung der Waschkiiche und der Aul3enbewésserung sicher (Blume-
Gleim et al., 2001).

Die Siedlungsbauten wurden in Niedrigenergiebauweise errichtet. Diese beinhaltet
eine besonders gedammte Gebaudehiille, eine kompakte Bauweise und Fenster mit
einer Warmeschutzverglasung. Zusatzlich wurde eine kontrollierte Be- und Entliftung
in den Wohnungen integriert und die Dacher der Punkt- und Fahrradhauser begriint
(Blume-Gleim et al., 2001).
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Die Bewohner*innen

Das Projekt hat einen sehr partizipativen Charakter. Es fand sich zu Beginn der Pla-
nung des Projekts eine Wohnprojektgruppe zusammen. Die Stammmitglieder haben
sich in drei Untergruppe mit eigenen Rechtsformen aufgeteilt: die Wohneigentimer-
gemeinschaft (WEG), die Mietergenossenschaft Wohnwarft und eine Gruppe Mietin-
teressierter. Die Wohnprojektgruppe hat sich 14-tdgig zusammengefunden und ist in
unterschiedliche Arbeitsgruppen aufgeteilt (Verkehrspsychologische Praxis, 2009).
So sind zukinftige Eigentimer*innen als WEG gemeinsam als Bauherren und -frauen
aufgetreten. Die Genossenschaftsmitglieder der Mietergenossenschaft Wohnwarft
haben sich am Planungs- und Bauprozess beteiligt und konnten somit vieles, was
ihre zukinftigen Mietwohnungen betrifft mitentscheiden (Blume-Gleim et al., 2001).
Auch der Verein ,Autofreies Wohnen e.V.“ setzt sich fir die Einbeziehung der kunfti-
gen Bewohner*innen bei der Planung ein (Verkehrspsychologische Praxis, 2009).

Das Projekt ,Leben mit Behinderung Hamburg®, welches in einem Punkthaus Platz
gefunden hat, hat einen entscheidenden Vorteil fir das Projekt. Es werden keine
Wohnungen vom Wohnungsamt als Sozialwohnungen an Mietende zugewiesen. Dies
bedeutet, dass die Autofreiheit gewahrleistet bleiben kann, was bei einer Zuweisung
nicht moglich ware (Verkehrspsychologische Praxis, 2009). Dartber hinaus profitie-
ren die Bewohner*innen des Projektes ,Leben mit Behinderung Hamburg®, da sie in
einer eigenen Wohnung leben kénnen und trotzdem eine gute Unterstiitzung durch
die enge nachbarschaftliche Bindung und eine ambulante Betreuung erhalten
(Blume-Gleim et al., 2001). Generell ist es das Gemeinschaftsgefihl, welches das
Projekt fur die Bewohner*innen so einzigartig macht. So kennen sich die meisten Be-
wohner*innen untereinander gut (Beschnitt, 2010). Dieses Geflhl entsteht neben ei-
ner engen Nachbarschaft auch durch gleiche Sichtweisen auf Ziele und Kernele-
mente der Siedlung und eine starke Identifikation mit dem Projekt. Au3erdem genie-
Ren alle Bewohner*innen die hohe Wohnqualitat, welche zu grof3en Stiicken durch
die Autofreiheit gewonnen werden kann (Koerdt, 2002). So kénnen Kinder und Ju-
gendliche draul3en spielen und beispielsweise Rollschuhfahren und Skaten, ohne
Sorgen der Eltern (Beschnitt, 2010). Die Bewohner*innen der Siedlung erledigen die
meisten Dinge zu FulR oder mit dem Rad und tun dies daher im nahen Wohnumfeld,

wodurch lokale, kleinere Laden unterstitzt werden (BSU, 2007).
Laut der Begleituntersuchung ,Autofreies Wohnen — Begleituntersuchung zur auto-

freien Siedlung Hamburg-Saarlandstrale” (Baier et al., 2004) konnten einige Infor-

mationen Uber die Bewohner*innenschaft ermittelt werden. In der Siedlung sind laut
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der Ergebnisse rund 55% bis 60% berufstatig. Der Bildungsgrad ist recht hoch. Ca.
55% der Bewohner*innen haben einen Uni-Abschluss oder eine (Fach-)Hochschul-
reife. Rund ein Viertel der Siedlungsbewohnenden sind Kinder und Jugendliche in

einem Alter von einem bis 15 Jahre (Baier et al., 2004).

Autofreiheit

Durch den 2014 wirksam gewordenen neuen Absatz 1a des 8§ 48 der Hamburgischen
Bauordnung (HBauO) von 2005, ist es nun nicht mehr notwendig bei einem Neubau
Stellplatze fur Kraftfahrzeuge nachzuweisen. Zu dem Zeitpunkt als die Siedlung ge-
baut wurde war dies jedoch noch verpflichtend. Laut einer zu der Zeit guiltigen Glo-
balrichtlinie waren bei neugebauten Wohngebauden 0,8 Stellpléatze pro Mietwohnung
und ein Stellplatz pro Eigentumswohnung vorgeschrieben (Behdrde fir Bau und Ver-
kehr — ABH, 2002). Durch die Bemiihungen des Projekts konnte die Hamburger Bau-
behtrde dazu gebracht werden eine neue Bestimmung in die Globalrichtlinie aufzu-
nehmen (Blume-Gleim et al., 2001). Diese geht dem Gedanken des autoarmen Woh-
nens nach und setzt die Erfullung einiger Voraussetzungen voraus, welche zu einem
Stellplatzschlissel von nur 0,2 fihren kénnen: Die ausgesuchte Flache muss uber
eine gute Anbindung an den OPNV verfiigen, es muss sich um mindestens 30 zu-
sammenhangende Wohneinheiten handeln, es gibt ein Konzept zur Autofreiheit und
Vermeidung von Kfz-Nutzung sowie die Vorlage einer rechtlich bindenden Erklarung
der Autofreiheit der Bewohner*innen (Behérde fiir Bau und Verkehr — ABH, 2002). So
konnte durch die rechtliche Bindung im Mietvertrag in der Siedlung ein Sonderfall
herbeigefiihrt werden, bei dem ein Stellplatzschlissel von 0,15 Stellplatze pro WE
erreicht wurde. Diese Parkplatze sind fur Besucher*innen, Carsharing-Autos und den
Fall, dass durch sich andernde Lebensumstande Bewohner*innen auf ein Auto ange-

wiesen sind und demnach einen Parkplatz bendtigen (Blume-Gleim et al., 2001).

4.1.2 Projekt ,,autofreie Mustersiedlung Floridsdorf*

Chronologie
Schon in den 1990er Jahren wurden erste Uberlegungen zu autofreien Wohnprojek-

ten in Wien diskutiert (Grenzdorfer et al., 2019). Der im Jahr 1992 gewahlte Stadtrat
der Partei ,Die Grinen®, Christoph Chorherr war ein maRgeblicher Initiator fir das
Vorantreiben eines autofreien Wohnprojekts in Wien. In dem genannten Jahr wurde
im Gemeinderat durch die Partei ,Die Griinen® ein Antrag zum Bau einer autofreien
Siedlung gestellt, welcher viele Diskussionen mit sich brachte. Am Ende dieser Dis-
kussionen wurde sich fur die Umsetzung des Projekts entschieden. Ab dem Jahr 1994

fanden erste Besprechungen zwischen den verschiedenen beteiligten Akteur*innen
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statt und die Suche nach Interessierten Bewohner*innen begann. Diese gestaltete
sich teilweise schwierig, da es noch mehrere Jahre dauern wirde, bis die Wohnungen
bezugsfertig sind. Ab dem Jahr 1995 traf sich regelmafig ein Projektteam, welches
aus der ersten Besprechung 1994 hervorging. Im Jahr 1996 fand im Wiener Rathaus
die erste offizielle Informationsveranstaltung zu dem Projekt statt, hierbei kamen 200
Interessierte zusammen. Die zudem Zeitpunkt noch auf dem zukuinftigen Projektge-
lande ansassige Firma AGA bekam im Jahr 1996 den Baubewilligungsbescheid fur
die Neuerrichtung im Industriepark Nord, im 22. Bezirk und im Jahr 1997 wurde dann
die Ubersiedlung durchgefiihrt. Im Frihjahr 1996 startete der Bautragerwettbewerb,
welcher mehrere Phasen hatte und im Oktober 1996 mit dem Siegerprojekt der Bie-
tergemeinschaft ,domizil* und der ,GEWOG Gemeinnutzige Wohnungsbau GmbH*
endete. Zeitgleich gab es eine Anderung des Wiener Garagengesetztes, welches
Ausnahmen von der 1:1.Stellplatzverpflichtung fiir das Projekt sicherstellte (GEWOG,
2000). Hier wurde sich darauf geeinigt, dass es nur fir jede zehnte Wohnung einen
Garagenstellplatz geben muss (Henseling et al., 2018). Auf3erdem wurde gepruift,
wie die rechtliche Sicherstellung der Autofreiheit der zukinftigen Mieter*innen ge-
wahrleistet werden kann. Im Jahr 1996 wurden die bis dahin bekannten Interessierten
kontaktiert. Ab diesem Zeitpunkt fand ein reger Austausch zwischen den potenziellen
Bewohner*innen und den Bautrager*innen statt, um die Bedurfnisse der Bewoh-
ner*innen zu bertcksichtigen. Im Jahr 1997 wurde im Sommer die Baubewilligung
erteilt und im Herbst erfolgte die Grundsteinlegung. Ende 1999 waren die Wohnungen
bezugsfertig und es erfolgte die Schlisselibergabe an die Bewohner*innen (GE-
WOG, 2000).

Finanzierung
Die Finanzierung der Mustersiedlung wurde anhand von Mitteln der Wiener Wohn-

bauférderung sichergestellt (GEWOG, 2000). Die Kosten beliefen sich auf ca. 27,5
Millionen Euro (Henseling et al., 2018). Im Normalfall eines Neubaus in Wien tritt das
Wiener Wohnbaufordergesetz in Kraft, welches eine finanzielle Unterstuitzung fir die
Errichtung der verpflichtenden Stellplatze bietet (Grenzdorfer et al., 2019). Durch die
geringe Anzahl von Autostellplatzen, welche bei weniger als 0,1 Stellplatze pro
Wohneinheit liegt (Baier et al., 2004), konnten in diesem Fall viele Kosten, ca. 3,5
Millionen Deutsche Mark (DM), heute 1.796.699,28 Euro, gespart und somit ein Teil
der finanziellen Fordermittel anderweitig eingesetzt werden (Koerdt, 2002). Diese
Gelder flossen zum einen in die Gemeinschaftsrdume und die Freiflachen sowie in
die Einhaltung hoher 6kologischer Baustandards (GEWOG, 2000).
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Bis zum Jahr 2010 galten alle Bewohner*innen als Mietende. Im Jahr 2010 erdffnete
sich den Mietenden dann die Option ihre Wohnungen fir einen Restkaufpreis von
1.044€/m? zu kaufen. Dies lag zu jener Zeit weit unter den Markpreisen. Die Option
bestand bis zum Jahr 2014, bis dahin wurden 99 Wohnungen verkauft, was 40% aller

Wohnungen im Projekt entspricht (Henseling et al., 2018).

Raumlicher Kontext
Das Projekt ,autofreie Mustersiedlung Floridsdorf‘ wurde in Wien-Floridsdorf imple-

mentiert (Grenzdorfer et al., 2019). Wien ist nicht nur Hauptstadt, sondern mit ca.
1.982.442 Einwohner*innen auch die groRte Stadt Osterreichs (City Population, 2023)
und die siebtgrof3te Stadt der Europaischen Union (Grenzdorfer et al., 2019). Der
Stadtteil Wien-Floridsdorf ist mit 162.779 Einwohner*innen der zweitgrof3te der Stadt
und gilt als Randbezirk (VIENNA.AT, 2023), da er ganz am ndrdlichen Stadtrand liegt.
Floridsdorf ist der 21. Bezirk Wiens und misst eine Flache von 44,52 km2 und weist
eine Einwohner*innendichte von ca. 3.656 Einwohner*innen je km2 auf (Stadt Wien,
0. D.a). Der Stadtteil liegt ca. 7 km von der Innenstadt entfernt und kann in ca. 20

Minuten mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln erreicht werden (Google Maps, 2023b).

Die Siedlungsstrukturen in Floridsdorf sind, durch die starke Zerstérung im Zweiten
Weltkrieg, eher dorflich gepragt. Der Stadtteil verfiigt Uber eine gute Auswahl an La-
den und Einrichtungen fur den taglichen Bedarf, sowie ein Krankenhaus, Schwimm-
bader, Schulen, Kirchen, Geschifte, Praxen, Kindergarten, Spielplatze und Sportan-

lagen.
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Abbildung 4: Standort Projekt Wien-Floridsdorf,
Google Maps 2023c (eigene Darstellung)
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AuRerdem ist die Anbindung an den OPNV sehr gut (Grenzdorfer et al., 2019). In
unmittelbarer Nahe zur Siedlung liegt eine Stralenbahnhaltestelle, an der zwei Linien
fahren (siehe Abbildung 4). Mit diesen kann man sehr schnell die Zentren Floridsdorf
und Kagran erreichen. Darliber hinaus gibt es zwei U-Bahnlinien und eine S-Bahnlinie

(autofreie Mustersiedlung Floridsdorf, 0. D.a).

Die Siedlung
Die Mustersiedlung ist eine Siedlungsgemeinschaft und wurde auf zwei Bauplatzen

errichtet. Sie besteht aus neun Baukdrpern (GEWOG, 2000) mit 245 Wohneinheiten
(Henseling et al., 2018), was bei einer Gesamtflache von 1,8 ha, zu einer Dichte von
ca. 139 WE pro ha fuhrt (Baier et al., 2004). In diesen Wohnungen leben ca. 540
Personen. Es gibt Maisonette-Wohnungen mit MittelgangerschlieBung, Wohnungen
mit einer LaubengangerschlieBung und Wohnungen im Erdgeschoss mit einem eige-
nen Garten. Die Bewohner*innen der Wohnungen mit Laubengang kénnen diesen als
gemeinsame Flache fur ein kommunikatives Zusammensein nutzen (GEWOG, 2000).
AulRerdem gibt es neben vier Geschéftslokalen viele Gemeinschaftsraume und Frei-
flachen fur die gemeinschaftliche Nutzung (Henseling et al., 2018). Diese wurden un-
ter anderem durch die Umwidmung der Garagenfordermittel (Moser et al., 2008) und
Uber die Betriebskosten und Erhaltungsbeitrage der Eigentimer*innengemeinschaft
finanziert (Henseling et al., 2018). Hierbei gibt es jedoch einige Einschréankungen, da
nicht alle Bewohner*innen automatisch alles nutzen kdnnen. Viele Raumlichkeiten
wurden durch alle Haushalte finanziert, da der Umwidmung der Garagengelder zuge-
stimmt wurde und sind somit allen Bewohner*innen frei zugénglich. Hierzu gehdren
das Erwachsenenhaus ,Wohnzimmer®, der Waschsalon, die Fahrradgarage (Moser
et al., 2008), Uber die Siedlung verteilte Fahrradunterstande, welche auf kurzen We-
gen erreicht werden kénnen (GEWOG, 2000), das Kinderhaus (Moser et al., 2008),
das Biolager, in dem Biolebensmittel, welche per Hauszustellung ankommen zwi-
schengelagert werden kdnnen (Grenzdorfer et al., 2019), der Mehrzweckgemein-
schaftsraum und der Jugendraum, inklusive Dachterrasse und Spielhof. Andere
R&aume sind zwar auch fur alle zugénglich, sie werden jedoch bei der Inanspruch-
nahme zusatzlich zur Basisfinanzierung individuell tber eine Nutzungsgebihr abge-
rechnet (Moser et al., 2008). Diese sind beispielsweise die Sauna, der Fitnessraum
und die Werkstatten. Darlber hinaus gibt es fur alle zugangliche Freiflachen wie,
Grinanlagen, Hochbeete (zur eigenen Bewirtschaftung anmietbar), Dachterrassen
und zwei Innenhofe mit Spielplatzen. Des Weiteren stehen zur gemeinsamen Nut-
zung, unter anderem zwei Lastenrader, bis zum Jahr 2018 Autos eines Car Sharing

Konzerns und Geratschaften in den Gemeinschaftsraumen wie beispielsweise
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Waschmaschinen und Werkzeuge zur Verfligung (Henseling et al., 2018). Die Ge-
meinschaftsrdume und Gegenstande befinden sich in Selbstverwaltung (GEWOG,
2000).

Durch die Siedlung verlauft ein Hauptweg, im Zentrum trifft dieser Weg auf den ,Ver-
sunkenen Platz“ (siehe Abbildung 5). Dieser Platz und der Hauptweg sind die Trager
der Kommunikation und sollen aus Sicht des Stadtebaus die Idee eines partizipativen
und selbstorganisierten Wohnviertels unterstreichen (GEWOG, 2000).

Abbildung 5: Funktionsplan Gebiet Wien-Floridsdorf, Moser et al. 2008

Okologische Bauweise
Bei dem Bau der Siedlung wurde auf hohe 6kologische Standards gesetzt. Diese be-

inhalten beispielsweise Sonnenkollektoren und Erdwéarmekollektoren zur Warmwas-
serbereitung, eine Niedrigenergiebauweise, Nutzwasserleitungen und einen hohen
Fassadenddmmschutz. Das hieraus resultierende hohe Mal3, welches an Wohn- bzw.
Lebensqualitdt gewonnen werden kann, sollte auch einen Anreiz fir den Verzicht ei-
nes privaten PKWs darstellen (GEWOG, 2000).

Die Bewohner*innen
Mit der Selbstverwaltung, welche schon bei der Planung durch den Mitbestimmungs-

status sichergestellt wurde, kommt den Bewohner*innen eine grof3e Rolle innerhalb
des Projekts zu (GEWOG, 2000). Diese meint:

[...] die dauerhafte, organisierte, intern institutionalisierte Ubernahme von

Leistungen und Eigenverantwortung fir Teile der ,normalen® Hausbetreuung
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und auch fir ganze Bereiche des Wohnens und Lebens in der Siedlung durch

die Bewohnerinnen und Bewohner selbst. (Moser et al., 2008, S. 51f.)

Neben der Selbstverwaltung, welche auch die Arbeits- und Interessensgruppen bein-
haltet, gibt es zur demokratischen Legitimation und Kontrolle noch die Mitbestim-
mungsorgane des Beirats und der Bewohner*innenversammlung. Neben der Selbst-
verwaltung sind die Autofreiheit und der hohe Mitbestimmungsgrad wichtige Leitprin-
zipien fur die Bewohner*innen der Mustersiedlung (Moser et al., 2008). Daruber hin-
aus gibt es den Verein zur Kommunikation und Kooperation, welcher fur die interne
und externe Kommunikation und Kooperation, wie der Name bereits vermuten lasst,
der Gemeinschaft zustandig ist. Auch finanziell ist dieser Verein tétig. So kdnnen mit
Hilfe der Gelder beispielsweise Anschaffungen gemacht werden, die der Fond der
Hausverwaltung nicht abdecken kann. Auch bei der Organisation verschiedener
Dinge hilft der Verein (Grenzdorfer et al., 2019).

Die Partizipation der Bewohner*innen begann schon wahrend der Planungs- und
Bauphase. Beispielsweise konnte bei Informationsveranstaltungen mitentschieden
werden, wie die Gemeinschafts- und Freirdume gestaltet werden sollen (GEWOG,
2000). Die heutigen ehrenamtlichen Arbeitsgruppen sind nun daftir zustandig, diese
zu beleben und die festgelegten Nutzungsregelungen durchzusetzen (Grenzdorfer et
al., 2019). Auch wurden die heutigen Bewohner*innen, welche damals noch als Inte-
ressenten galten, wahrend der Planung zweimal schriftlich befragt. Hierbei konnten
Winsche und Vorlieben in Bezug auf WohnungsgroRRe, Geschoss der Wohnung und
auf die Gemeinschaftsraume sowie der Bedarf nach Obst- und Gemuiseanbau und
die Anzahl der Fahrrader pro Haushalt abgegeben werden (GEWOG, 2000). Bei der
Umwidmung der Garagenfordermittel gingen die Bewohner*innen die Bedingung ei-
ner Beteilung an einer Evaluierungsstudie, ,Autofreies Wohnen — Evaluierung der
Mustersiedlung in Wien-Floridsdorf* (Moser et al., 2008) ein. Aus diesem Grund wa-
ren die Bewohner*inne auch nach der Implementierung des Projekts weiterhin betei-

ligt (Wiener Wohnbauforschung, o. D.).

Die Zusammensetzung der Bewohner*innen ist sehr vielfaltig. So ist die Bandbreite
mit 25 unterschiedlichen Nationen in der Siedlung sehr hoch (Henseling et al., 2018).
Die Evaluationsstudie hat eine Stichprobe von 133 Personen befragt (Moser et al.,
2008). Auch wenn die Befragung nicht reprasentativ fir die ganze Siedlung stehen
kann, da laut einer Aussage eines Bewohners eher Bewohner*innen teilnahmen, die

sich sehr in der Siedlung einbringen, kann sie doch einen groben Uberblick iber die
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Bewohner*innenstruktur liefern (Henseling et al., 2018). Die Ergebnisse der Befra-
gung zeigen, dass die Verteilung des Geschlechts sehr ausgeglichen ist und dass der
Grol3teil der Befragten ein Alter Uber 35 Jahren aufweist. AuBerdem sind knapp 80%
der Befragten berufstatig und tUber die Halfte hat einen Universitat- oder Fachhoch-
schulabschluss. Dariiber hinaus hat ein Viertel der Befragten das Abitur als héchsten
Ausbildungsgrad (Moser et al., 2008).

Aufgrund der Oberthemen, Autofreiheit und gemeinschaftliches Wohnen, haben viele
der Bewohner*innen eine tbereinstimmende Haltung und dementsprechende Erwar-
tungen. Hier ist die Gruppe jedoch nicht vollstandig homogen, da ein Drittel der Woh-
nungen durch die Stadt Wien, mit Wohnungssuchenden belegt wurde, welche sich
nicht oder nur zu einem gewissen Grad mit den Zielen oder Leitbildern der Siedlung
identifizieren kdnnen. Diese Zuweisung ist mdglich, da die Siedlung offentlich gefor-
dert wurde (Henseling et al., 2018).

Das gemeinschaftliche Wohnen wird nicht nur in der Nutzung der geteilten Raumlich-
keiten oder Flachen sichtbar. Es finde viele Aktivitaten und Veranstaltungen in der
Siedlung statt. Diese reichen von Spieleabenden, tber einen Chor bis hin zum ,auto-

freien Kino* und Siedlungsfesten (Grenzdorfer et al., 2019).

Autofreiheit
Die Autofreiheit ist wie bereits erwahnt ein wesentliches Merkmal der Siedlung. Diese

hat den Vorteil, dass auf StrafRen in der Siedlung verzichtet werden konnte (Baier et
al., 2004). Die Autofreiheit wurde mittels einer Zustimmungserklarung bereits im Miet-
vertrag schriftlich festgehalten. Diese Erklarung beinhaltet die Verpflichtung, dass
zum Zeitpunkt des Mietbeginns und anschliel3end, so lange wie in der Siedlung gelebt
wird, kein mehrspuriges Kraftfahrzeug gehalten, geleast, besitzt oder oft genutzt wird.
Dies gilt sowohl fiir die Mietenden selbst als auch fir mdgliche Mitbewohner*innen
die mit in der Siedlung leben sowie fur Rechtsnachfolgende. In dem Falle, dass sich
die Lebensumsténde eines Bewohners oder einer Bewohnerin, beispielsweise auf
Grund einer koérperlichen Behinderung, welche jingst eingetreten ist, grundlegend
andern, kann ein Fahrzeug notwendig werden. Wenn dem so sei, muss diese Not-
wendigkeit bei der vermietenden Person zeithah nachgewiesen werden. Ein Kfz kann
dann fur die An- und Abfahrt zur eigenen Wohnung in der Siedlung genutzt werden.
Neben der Darlegung der Notwendigkeit muss zusatzlich bei der vermietenden Per-
son ein Stellplatz fur das Kfz nachgewiesen werden. Dieser darf nicht weiter als 500

Meter von der Wohnung entfernt sein. Dies ist gesetzlich im Wiener Garagengesetzt
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geregelt und muss auch in einem solchen Fall eingehalten werden. Falls diese For-
derung nicht eingehalten werden kann, kann die vermietende Person einen Stellplatz
zuweisen. Die Wohnungsmiete wird sich demnach um den ortsiiblichen Mietzins fur
Zubehor-Stellplatze erhéhen (GEWOG, 2000). Trotz der angestrebten Autofreiheit
mussten 24 Pflichtstellplatze errichtet werden (autofreie Mustersiedlung Floridsdorf,
0. D.b). Davon sind 10 Stellplatze fur das Carsharing-Projekt vorgesehen (GEWOG,
2000). Jedoch zeigt sich, dass diese Parkplatze nicht wirklich von den Bewohner*in-
nen bendtigt werden, diese werden eher fur das Abstellen von Fahrradern, Mopeds
und Motorradern oder Geraten der Hausbetreuung genutzt (autofreie Mustersiedlung
Floridsdorf, 0. D.b).

4.1.3 Projekt ,,Modellstadtteil Freiburg-Vauban*

Chronologie
Der Modellstadtteil Freiburg-Vauban wurde auf einem ehemaligen Militdrgelande er-

richtet. Nach dem zweiten Weltkrieg, als die franzésische Armee das Kasernengebiet
besetzt und Ubernommen hat, entstand der Name ,Quartier Vauban“. Der Name
,Vauban“ stammt von dem franzésischen Festungsbaumeister Ludwig des XIV, Sé-
bastien Le Prestre de Vauban. Als 1989 die franzosischen Truppen Deutschland ver-
lieBen, ging das ehemalige Kasernengeldnde an die Bundesrepublik Deutschland
(BRD) Uber. Im Jahr 1992 schloss die Stadt Freiburg einen Generalmietvertrag mit
der BRD Uber eine Flache von ca. 34 ha, des knapp 38 ha grof3en Militargelandes.
Im Jahr 1993 konnte, auf Grund des Erlasses einer Entwicklungssatzung nach 88 165
ff BauGB der Vertrag, Uber den Kauf der Flache fir die Entwicklungsmalnahme, ge-
schlossen werden. Die Summe, die die Stadt Freiburg zahlen musste, belief sich auf
40 Millionen DM, was heute ca. 20,45 Millionen Euro entspricht. Vier der 34 ha wurden
dem heutigen Studierendenwerk und der Initiative ,Selbstorganisierte Unabhangige
Siedlungs-Initiative“ (S.U.S.l.) Ubergeben (APS Freiburg, 2014). Im Jahr 1994 wurde
das Forum Vauban gegrlindet, welches die Idee eines dkologischen und tiberwiegend
autofreien Stadtteils vertrat (Stadtteil-Vauban.de, 0. D.). Auch fand in diesem Jahr ein
stadtebaulicher Ideenwettbewerb statt, bei dem sich das Stuttgarter Biro Kohlhoff &
Kohlhoff durchsetze. Der stddtebauliche Entwurf musste einige Planungsvorgaben
beinhalten. Diese waren die Mischung von Arbeit, Wohnen und sozialen Gruppen,
der Vorrang von Fu3ganger*innen und Radfahrer*innen im Quartier sowie offentliche
Verkehrsmittel. DarGber hinaus sollte der Baumbestand und das Biotop ,St. George-
ner Dorfbach® im zuklnftigen Quartier weiterexistieren und eine gute Verknupfung der
Wohnungen und Freirdume sichergestellt werden. Auch fir die Bauweise gab es Vor-

gaben. So sollte eine Nahwarmeversorgung und eine Niedrigenergiebauweise
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gesichert werden. Im Jahr 1997 wurde der Bebauungsplan, welcher auf Grundlage
des Entwurfs des Stuttgarter Blros entwickelt wurde, rechtskraftig und so konnte
noch im selben Jahr mit der Vermarktung der Grundstiicke des ersten Bauabschnitts
begonnen werden (Freiburg im Breisgau, o. D.a). Im Frihling des darauffolgenden
Jahres, 1998, wurde mit den ersten privaten BaumalRnahmen begonnen und im Win-
ter zogen die ersten Bewohner*innen in die fertigen Wohnungen und Hauser ein.
Auch fir Freizeitangebote, Versorgungsmoglichkeiten und offentliche Einrichtungen
wurde gesorgt. So entstanden ab dem Jahr 1999 Kindergarten, eine Grundschule mit
Sporthalle, ein Supermarkt und die erste Garage des Quartiers. Das Blockheizkraft-
werk, welches den Stadtteil Vauban mit Warme versorgen soll, wurde im Jahr 2002
fertiggestellt. In den Jahren bis 2004 wurden auch der zweite und der dritte Bauab-
schnitt fir die Bebauung zugelassen. 2006 wurde das Quartier mit der neuen Stadt-
bahnlinie 3 erschlossen, was die Anbindung in die Innenstadt deutlich verbesserte.
Ab dem Jahr 2007 galt Vauban offiziell als eigener Stadtteil Freiburgs und wies zu
diesem Zeitpunkt schon knapp 5.000 Einwohner*innen auf. Die Auflésung der Ent-
wicklungssatzung fand im Jahr 2009 statt (APS Freiburg, 2014).

Finanzierung
Bezuglich der Finanzierung hat eine stadtebauliche Entwicklungsmaflnahme wie die

in Vauban den Plan, dass die Ausgaben durch die Einnahmen gedeckt werden kén-
nen. Die Ausgaben in Vauban lassen sich in die Kategorien ,Vorbereitung®, ,Vergu-
tung, Management, Vermarktung, Offentlichkeitsarbeit, ,Finanzierungskosten*,
,Baumalnahmen®, ,Grunderwerb“ und ,Bauvorbereitung, Bodenordnung, Erschlie-
Rung, AusgleichsmalRnahmen, Altlasten, Hochwasserschutz“ gliedern und belaufen
sich auf 102.223.558,86 Euro. Hierbei hat die erste Kategorie ,Vorbereitung“ den
kleinsten und die zuletzt genannte Kategorie den gro3ten Posten. Bei den Einnahmen
konnte eine Summe von 5.112.918 Euro durch eine Anschubfinanzierung des Landes
Baden-Wirttemberg, welche im Zuge des Landessanierungsprogramms umgesetzt
wurde, und durch die Stadt Freiburg im Sinne einer Anteilsfinanzierung bereitgestellt
werden. Hierbei haben beide Parteien einen gleichgro3en Anteil ausgezahlt. Der Be-
willigungszeitraum wurde anféanglich bis Ende 2001 festgelegt, wurde jedoch auf
Grund des Umfangs des Projektes bis Ende 2009 verlangert. Dartiber hinaus gab es
Einnahmen aus Grundsttickserldsen, welche sich auf eine Summe von ca. 85,5 Milli-
onen Euro belaufen. AuRerdem kam in der Kategorie ,sonstige Einnahmen® eine
Summe von knapp 11 Millionen Euro zustande. Insgesamt konnten Einnahmen von
101.179.455,95 Euro verzeichnet werden. Ende des Jahres 2014 erging der Abrech-

nungsbescheid der Stadt Freiburg und es musste eine Gegenuberstellung der
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entwicklungsbedingten Kosten und Erldse erfolgen. Hierbei ergab sich ein sogenann-
ter Fehlbetrag von 1.044.102,90 Euro, welcher von der Stadt Freiburg aus der Haus-
haltskasse bezahlt wurde (APS Freiburg, 2014).

Die Kosten fir Baugrundstiicke wichen nicht von den Preisen in Freiburg ab. So erga-
ben sich durchschnittliche Baukosten von ca. 2000€/m?2. Der Mietenspiegel in Vauban
lag im Jahr 2011 bei durchschnittlich 10€/m2. Die sozial geférderten Wohnungen la-
gen beim Bezug noch bei 5,60€/m?, wurden jedoch nach dem Ende der Fdrderung,
welche zehn Jahre andauerte, schrittweise angepasst (Muller, 2015).

Raumlicher Kontext
Der Modellstadtteil Freiburg-Vauban wurde, wie der Name schon vermuten lasst, in

der Stadt Freiburg im Breisgau implementiert. Freiburg ist mit einer Einwohnerzahl
von 234.563 Personen die viertgro3te Stadt Baden-Wirttembergs (Freiburg im Breis-
gau, o. D.b) und auRerdem die sidlichste Grof3stadt Deutschlands (Hochschwarz-
wald Tourismus GmbH, o. D.). Der Stadtbezirk 680 ist unter dem Namen Vauban
bekannt und gilt als der jingste und flachenmalfiig, mit ca. 41 ha, kleinste Stadtteil
Freiburgs (APS Freiburg, 2014). Im Jahr 2021 zahlte Vauban 5.210 Einwohner*innen

(Amt fir Birgerservice und Informationsmanagement, 2022).
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Abbildung 6: Standort Modellstadtteil Vauban,
Google Maps 2023d (eigene Darstellung)
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Vauban ist als Stadtteil sehr gut gelegen. Dieser befindet sich nur drei Kilometer von
der Innenstadt und dem Hauptbahnhof entfernt (siehe Abbildung 6). Diese drei Kilo-
meter kdnnen sowohl mit dem Rad als auch mit dem OPNV in ca. zehn bis 15 Minuten
erreicht werden (Nobis, 1999). Das Angebot des OPNV in Vauban ist sehr gut und
wird zukinftig noch erweitert. So gibt es zwei stadtische Buslinien und eine Regional-
buslinie. Daruber hinaus fahrt seit dem Jahr 2006 die neue Stadtbahnlinie 3 durch
den Stadtteil Vauban. Diese fiihrt Gber den Hauptbahnhof und die Innenstadt bis nach
Haid. Geplant ist au3erdem eine Haltestelle der Regio-S-Bahn (Freiburg im Breisgau,
0. D.c).

Die Siedlung
In dem ca. 41 ha groRen Stadtteil Vauban (APS Freiburg, 2014) wurden ca. 20 ha als

Land fir Wohnbau, 4,5 ha als Misch- und Gewerbeflache, 1,7 ha als Gemeindebe-
darfsflache und sechs ha als 6ffentliche Grinflache ausgeschrieben (Stadtplanungs-
amt Freiburg, 2008). Im Jahr 2022 stehen auf der Flache fiir Wohnbau 371 Gebaude.
Hiervon sind 359 Gebaude bewohnt oder fungieren als Wohnheime und 12 sind Nicht-
wohngebaude (Amt fur Blrgerservice und Informationsmanagement, 2022). Es leben
ca. 5.000 Personen in 2.000 Wohneinheiten, was zu einer Dichte von ca. 49 WE pro
ha fuhrt (Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Wohnen, 2018). Die Bebauung
des Gebiets wurde von verschiedenen Akteur*innen geplant. Es gab neben Bautra-
gerfsinnen des klassischen Geschosswohnungsbaus, auch Genossenschafts-Bau-
gruppen und Genossenschaften, private Baugruppen und Einzelbauvorhaben. Es
entstanden Mehrfamilienhduser und Passivhauser, welche eine Begriinung aufwei-
sen (Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Wohnen, 2018). Geplant wurden
Hauszeilen mit einer maximalen Héhe von 13 Metern und einem Abstand von 19 Me-
tern voneinander. Dies soll zu einer hohen Qualitat des StralRenraums fihren (Stadt-
planungsamt Freiburg, 2008). Gebaut wurde hierbei hauptsachlich drei- bis vier-ge-
schossig, in Randlagen auch fuinf- bis acht-geschossig (Sperling, 1999). Die Siedlung
bietet eine grofe Vielfalt an Baustrukturen und Geb&udetypologien. Es gibt Reihen-
und Doppelhauser sowie (Maisonette-) Wohnungen, welche durch private Bauverant-
wortliche entstanden sind. Hierbei kbnnen die oberen Wohnungen durch einen Lau-
bengang erreicht werden. Die Wohnungen sind Miet- und Kaufobjekte sowie Zwi-
schenformen, was Modelle auf genossenschaftlicher Basis meint (APS Freiburg,
2014). Ebenfalls finden sozialintegrative und inklusive Wohnprojekte einen Platz im
Stadstteil (Freiburg Wirtschaft Touristik und Messe GmbH & Co. KG, o. D.). Aul3erdem
gibt es die stadtebaulichen Dominanten, welche mit einer H6he von bis zu 25 Metern

eine  stadtebauliche  Sonderform darstellen. Auch die  ehemaligen
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Mannschaftsgebdude der Kaserne sind besonders und wurden fur die Nutzung der
S.U.S.l. und des Studierendenwerks erhalten (APS Freiburg, 2014).

Neben den Wohngebauden gibt es zwei Parkhduser. Die Solargarage mit 224 Stell-
platzen liegt am Gebietsrand und steht den Bewohner*innen des ersten Bauab-
schnitts zur Verfigung. Genutzt wird diese auch von Eltern und Besucher*innen der
Grundschule, des Kindergartens sowie Personen, die den Einzelhandel im Erdge-
schoss besuchen modchten. Die zweite Garage, die Glasgarage, welche zentral im
Viertel liegt, verfugt tber 272 Stellplatze und ist fur die Bewohner*innen des zweiten
und dritten Bauabschnitts vorgesehen. Ein dritter Standort fir eine mogliche weitere
Garage wird als fiktiver Stellplatznachweis des Vereines fur autofreies Wohnen e.V.
genutzt und freigehalten (Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Wohnen, 2018).
Diese zurzeit noch griine Flache wird als Freizeitflache und zum Géartnern in den Ge-
meinschaftsgarten der Initiative ,Wandelgarten® genutzt (Freiburg Wirtschaft Touristik
und Messe GmbH & Co. KG, o. D.). Um die Garagen gut zu erreichen, gibt es auch
Fahrradabstellmdglichkeiten vor diesen. Neben den Garagen gibt es ca. 200 Park-
platze fur Besucher*innen des Quartiers und 39 feste Carsharing Stellplatze an 9
Standorten im Quartier, unter anderem in der Solargarage. Insgesamt gibt es 30 Car-
sharing Wagen (Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Wohnen, 2018). Der
Standort der Solargarage am Eingang des Quartiers wurde so gewahlt, dass der Ver-
kehr im Quartier moglichst gering bleibt. Aus diesem Grund wurde der Paula-Moder-
sohn-Platz mit zahlreichen Geschéaften und das GreenCityHotel, nicht zentral im
Quartier sondern neben der Solargarage, am Rand des Stadtteils, eingerichtet (siehe
Abbildung 7). AuBerdem dient der Platz als Umsteigemdglichkeit fiir die verschiede-

nen 6ffentlichen Personennahverkehrslinien (APS Freiburg, 2014).

Ufthausen

Vauban

Abbildung 7: Funktionsplan Gebiet Freiburg-Vauban, Vauban im Bild (0. D.a).
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Der tagliche Bedarf kann direkt im eigenen Stadtteil in Vauban gedeckt werden. Es
gibt Supermarkte, wie Rewe und Alnatura, einen Drogeriemarkt, eine Apotheke und
einen Backer. Dariiber hinaus sind kleinere Laden wie Blumengeschafte, Biicherla-
den, ein Schreibwarenhandel und ein Friseur in Vauban zu finden. Eine Gaststétte,
eine Eisdiele und ein Café bilden das gastronomische Angebot des Stadtteils. Auch
Handwerksbetriebe gibt es in Vauban. Neben einer Schreinerei gibt es beispielsweise
auch einen Fahrradladen (APS Freiburg, 2014). Auch soziale Einrichtungen sind vor-
handen. Neben einem Stadtteilzentrum und Kindergérten gibt es auch eine Grund-
schule. Neben dem Stadtteilzentrum befindet sich der ,Alfred-Ddblin-Platz, welcher
Standort des wochentlichen Marktes ist und zusammen mit dem Stadtteilzentrum den
sozialen Treffpunkt des Quartiers darstellt (siehe Abbildung 7) (Freiburg Wirtschaft
Touristik und Messe GmbH & Co. KG, o. D.). Im Stadtteil kann auch gearbeitet wer-
den, es sind rund 600 Arbeitsplatze geschaffen worden (Senatsverwaltung fir Stadt-
entwicklung und Wohnen, 2018). Hier bieten sich unter anderem das Dienstleistungs-
, Kunst- und Handwerkshaus ,DIVA® an, welches beispielsweise Blros, eine Kanzlei
und eine Tanzschule beinhaltet oder die gewerblich organisierte Baugruppe ,Villa-
Ban®, die unter anderem Architekturbiros, Therapieraume und eine Kantine unterhalt
(Freiburg Wirtschaft Touristik und Messe GmbH & Co. KG, o. D.; APS Freiburg,
2014). AuRerdem gibt es, auf Grund der hohen Fahrradnutzung der Stadtteilbewoh-
ner*innen, eine siedlungseigene Fahrradwerkstatt (Senatsverwaltung fir Stadtent-
wicklung und Wohnen, 2018). Es gibt finf Griinspangen im Quartier, welche sowohl
zum Aufenthalt und Spielen fir Kinder und Erwachsene als auch zur Durchliftung
gedacht sind (siehe Abbildung 7) (Stadtplanungsamt Freiburg, 2008). Zuséatzlich kdn-
nen die angrenzenden Naturschutzgebiete zu Erholung genutzt werden (Freiburg
Wirtschaft Touristik und Messe GmbH & Co. KG, 0. D.)

Okologische Bauweise

Das Quartier Vauban ist ein Aushangeschild fir den stadtischen Slogan ,Green City
Freiburg®“. Dieser Slogan umfasst eine ehrgeizige Umweltpolitik, erneuerbare Ener-
gien und Birger*innen, die dies unterstiitzen sowie eine dynamische Nachbarschatt,
mit hohem sozialem Engagement. In diesem Stadtteil stehen Nachhaltigkeit und eine
Okologische Stadtentwicklung im Vordergrund. Die in Freiburg als Standard bekannte
Niedrigenergiebauweise wurde auch in Vauban umgesetzt. AuRerdem wurde sich bei
einem grof3en Teil der Hauser fur eine Passivbauweise entschieden. Es gibt dartiber
hinaus Gebé&ude, welche mehr Energie produzieren, als sie verbrauchen. Zu diesen
zahlen die sogenannten ,Kleehauser®, welche ZeroHaus Standards erreichen (Frei-
burg Wirtschaft Touristik und Messe GmbH & Co. KG, o. D.). Diese Hauser beziehen
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ihre Energie aus Solaranlagen, Photovoltaik auf dem eigenen Dach und einer Wind-
kraftanlage (Lange, 2018). Auch die ,Solarsiedlung® und das ,Sonnenschiff‘, welches
einem Gewerbebau mit Mehrfachnutzung entspricht, gehéren dazu. Diese Gebaude
sind PlusEnergiehduser und produzieren demnach auch mehr als sie verbrauchen.
In Vauban steht auch das erste Plusenergiehaus der Welt. Das sogenannte Heliotrop
kann sich durch den Drehmechanismus der Sonne zu oder sich von ihr abwenden.
Dies fuhrt dazu, dass ein dreifaches des Energieverbrauchs produziert werden kann.
Das quartiereigene Blockheizkraftwerk tragt neben den Photovoltaik- und Solaranla-
gen, welche auch auf der Garage zu finden sind, zur Stromversorgung bei. Bei der
Okologischen Qualitat des Stadtteilbaus wurde auch auf den Erhalt alter Baumbe-
stande und Dachbegriinungen gesetzt. Dies alles soll die Lebensqualitéat der Bewoh-
ner*innen steigern (Freiburg Wirtschaft Touristik und Messe GmbH & Co. KG, o. D.).
Auch das Verkehrskonzept, stellt einen Teil des 6kologischen Denkens dar. Durch
den reduzierten Verkehr kann der CO,-Ausstol3 erheblich gesenkt und die Klimabilanz
verbessert werden (APS Freiburg, 2014).

Das Forum Vauban e.V. und die ,,Lernende Planung*
Das Forum Vauban e.V. wurde 1994 von Birger*innen gegrindet und war der erste

Burgerverein in Vauban. Ziel war es in zukiinftigen Projekten auf soziale und dkolo-
gische Aspekte beim Bau von neuem Wohnraum zu achten. Im Jahr 1995 wurde das
Forum Vauban als Trager fur die erweiterte Blrger*innenbeteiligung von der Stadt
zugelassen. Diese Entscheidung hatte den Hintergrund, dass die Stadt eine ,Ler-
nende Planung® schaffen wollte, bei der sich die Burgerschaft im Rahmen der Pla-
nung miteinbringen kann. Das Forum Vauban schliel3t verschiedene Arbeitsgruppen
zu den Themen Verkehr, Energie, Bauen, offentlicher Raum sowie soziale Infrastruk-
tur mit ein. Es wurde eine Beratung fiir Bauvorhaben durchgeftihrt und die Genos-
senschaft ,GENOVA® gegrindet. Es entstanden mit Hilfe des Forum Vaubans 30
Baugruppen aus Bauinteressierten (Sperling, 1999). Seit 1999 ist auch die soziale
Quartiersarbeit in den Vereinshanden des Forum Vauban. Das Forum beinhaltet
Quartiersinitiativen und ca. 300 Einzelmitglieder (Stand 2003) und hat seinen Sitz im
Stadtteilzentrum (Forum Vauban, 2003).

Die Bewohner*innen

Die Bewohner*innen im Stadtteil Vauban haben einen Altersdurchschnitt von 36,6
Jahren, was etwas unter dem Freiburger Durchschnitt von 40,9 Jahren liegt (Amt fur
Burgerservice und Informationsmanagement, 2022). Der Stadtteil bietet mit seinen

sozialen Infrastrukturen fir Kinder (Grundschule, Kindergarten) eine gute Grundlage
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fur Familien, um nach Vauban zu ziehen. Demnach waren im Jahr 2020 ca. 21% der
Bewohner*innen unter 18 Jahre alt. AuRerdem leben 46% mehr Familien mit Kindern
in Vauban als im Vergleich zu Freiburgs Durchschnitt (Amt fir Birgerservice und In-
formationsmanagement, 2021). Die Zahl der arbeitslosen Personen befindet sich auf
einem niedrigen bis mittleren Niveau (Amt flr Blrgerservice und Informationsma-
nagement, 2022) und liegt 45% unter dem Freiburger Durchschnitt (Amt fir Bor-

gerservice und Informationsmanagement, 2021).

Das Burgerhaus im Quartier bietet Platz fiir kommunikatives Zusammentreffen ver-
schiedener Nutzer*innengruppen und Initiativen und ist mit seinem Birgersaal auch
die Stétte fur Veranstaltungen und den Okumenischen Gottesdienst (Freiburg im
Breisgau, o. D.d). In verschiedenen sozialen Projekten kénnen die Bewohner*innen
zusammentreffen und sich engagieren. Neben dem Kinderabenteuerhof e.V., gibt es
auch den Gemeinschaftsgarten ,WandelGarten®. Beide Projekte stehen fur inklusive
und interkulturelle Arbeit. Auch der Wochenmarkt und die ,konstruktive Konfliktbera-
tung® laden zu Gesprachen zwischen Bewohner*innen ein (Quartiersarbeit Vauban,
0. D.) Die Vauban Bewohner*innen haben eine hohe Fahrrad- und OPNV-Nutzung
(APS Freiburg, 2014) und leben in einer vielseitigen und lebendigen Nachbarschaft
zusammen (Freiburg Wirtschaft Touristik und Messe GmbH & Co. KG, o. D.), in der
Partizipation einen hohen Stellenwert genief3t (APS Freiburg, 2014).

Autofreie bzw. stellplatzfreie Siedlung
Der Stadtteil Vauban hat ein Verkehrskonzept entwickelt, welches eine Mischung von

stellplatzfreiem Wohnen und autofreiem Wohnen darstellt (Forum Vauban, 2003).
Das stellplatzfreie Wohnen setzt ein stellplatzfreies Gebiet voraus (siehe Abbildung
8). Die Autos der Bewohner*innen werden in den beiden Quartiersgaragen unterge-
bracht. (APS Freiburg, 2014). Personen mit einem Fahrzeug missen also einen Stell-
platz in einer der Garagen fur ca. 40 bis 50 Euro anmieten oder fiir ca. 19.000 Euro
kaufen (Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Wohnen, 2018). Es gibt zwei
HaupterschlieBungsstraf3en, die zum Quartier fihren auf denen Tempo 50 erlaubt ist.
Auf den funf inneren ErschlieBungsstraf3en im Quartier gilt Tempo 30. Nur auf diesen
Stral3en stehen 6ffentliche Parkplatze zur Verfigung. Hier kdnnen auf 200 Parkplat-
zen Besuchende parken. Die anderen StrafRen sind ausgebaute WohnstraRen und
als verkehrsberuhigt ausgeschrieben. Diese Wohnstral3en dirfen nur zum Be- und
Entladen befahren werden. Demnach gibt es weder 6ffentliche Parkplatze noch Stell-
platze auf privaten Grundstiicken fir Bewohnende. Dies fiihrt zu einer Umnutzung

der Straf3en als Aufenthalts- und Spielflache. Ful3ganger*innen und Radfahrer*innen
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haben auf vielen StraRen Vorrang und einige StraRen sind auch nur ihnen vorbehal-
ten. Gewisse Verkehrsfuhrungen verhindern dariiber hinaus, dass Schleichwege
durchs Quartier genutzt werden. Im Mischgebiet gilt dasselbe Prinzip der Stellplatz-
freiheit fur die Wohneinheiten. Das Gewerbe darf auf dem eigenen Grundstick Stell-
platze errichten. Auf den weiteren Grundstiicken, beispielsweise dem Studierenden-
werk und dem S.U.S.I. Projekt sind private Stellpléatze erlaubt. Diese finden meist in

Tiefgaragen Platz (APS Freiburg, 2014).

Biradantabe
b 2008 S~

Quartier
Vauban
OPNV-Anbindung
Buslinie 10

- l__' = {1 ;'m
et~ - anane‘ f 2
i L

Buslinie 11
s Buslinie 26
== == Buslinie 26 ab Winterfahrplan 2003

— Regionalbusinie 7208
Steliplatzfreser Bereich
>0Waga D)
0 S50 100 150 200 _ 250m o 08

Abbildung 8: Verkehrskonzept Vauban, Forum Vauban (2003)

Bewohner*innen, die kein Auto besitzen missen Mitglied im ,Verein fur autofreies
Wohnen“ werden. Dieser gewahrleistet, dass im Falle einer Zunahme von Fahrzeu-
gen im Quartier eine dafir gekaufte Flache als Garage oder Stellplatzmdglichkeit
umgebaut werden kann. Hierfir missen die Bewohner*innen einen Festbetrag von
ca. 3.600 Euro zahlen. So kann ein Stellplatznachweis erfolgen, welcher die Stell-
platzpflicht aussetzt, solange ein ,autofrei-Zustand“ nachgewiesen werden kann.

Jahrlich muss eine neue autofrei-Erklarung erfolgen (APS Freiburg, 2014).
Im Jahr 2021 liegt der Anteil der Personen, die einen eigenen PKW im Haushalt ha-

ben um 31% unter dem Freiburger Durchschnitt (Amt fiir Blrgerservice und Informa-

tionsmanagement, 2021).
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4.2 Evaluation der Projekte

In diesem Kapitel wird auf die Fragen des Leitfadens (siehe Anhang 4) zur Oberkate-
gorie der Ergebnisqualitat eingegangen. Alle drei Projekte werden separat voneinan-
der betrachtet. Wie bereits im Kapitel ,Evaluation® beschrieben, ist die Feststellung
einer Ursachen-Wirkungsbeziehung in sozialen Kontexten sehr schwierig. Aus die-

sem Grund werden nur mogliche Wirkungen untersucht und beschrieben.

Hamburg-Saarlandstraflle

Viele der folgenden Daten und Informationen beziehen sich auf die Begleituntersu-
chung des Projekts von 2004 (Baier et al., 2004) und den Bericht der Stadtentwick-
lungsbehérde Hamburg (Blume-Gleim, 2001) aus dem Jahr 2001 und kdnnen daher

teilweise veraltet sein.

Das Ziel der Autofreiheit in der Siedlung konnte definitiv erreicht werden. Ebenso
konnte eine hohe Aufenthaltsqualitat durch den Flachengewinn, welcher durch die
Einsparung der Stellplatze zustande kam, gewonnen werden (Baier et al., 2004).
Auch das Ziel, dass sich mdglichst viele Personen das Wohnen in der Siedlung leisten
konnen, konnte durch die geringe Anzahl an Stellplatze und eine kostensparende

Vorgehensweise beim Wohnungsbau erreicht werden (Koerdt, 2002).

Die Siedlung ist sehr klein und weist eine hohe Baudichte auf was dazu fihrt, dass
die AuRenflachen nicht sehr grof3 sind. Dies konnte als hinderlich empfunden werden.
In dem Fall des Projekts in der Saarlandstral3e ist dies jedoch nicht der Fall, da der
Standort so gewahlt wurde, dass sowohl der Stadtpark als auch die umliegenden Ka-
nale fur Freizeitaktivitaten genutzt werden kdnnen. Ebenso liegt eine gute Anbindung
an das OPNV-Netz vor (Baier et al., 2004). Dies und die Tatsache, dass der Verzicht
auf das Auto nicht als Verbot, sondern als Gebote fir mehr eigene Lebensqualitat
beschrieben wird, hat eine forderliche Wirkung auf die Akzeptanz und bringt kein Ge-
fuhl eines Nachteils mit sich (Beschnitt, 2010). Eine stark férderliche Wirkung hat auch
die Partizipation und das Mitbestimmungs- und gestaltungsrecht was den Bewohnen-
den von Beginn an zu kam (Blume-Gleim et al., 2001). Dieses Geflihl der Bewohnen-
den, dass sie aktiv an dem Projekt beteiligt waren und weiterhin sind, fuhrt wahr-
scheinlich zu der geringen Fluktuation in der Siedlung. Diese bringt wiederum die gute
Nachbarschaftsgemeinschaft mit sich, da sich die Bewohnenden lange und gut ken-
nen (Beschnitt, 2010). Eine hinderliche Wirkung auf das Projekt hatte die erschwerte
Suche eines Investors oder einer Investorin fir den Gebauderiegel. Die dafirr ge-

plante FlAche musste demnach, anders als geplant, von einem Gewerbegebiet in ein
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Kerngebiet geandert werden, um eine Umnutzung zu ermdglichen (Blume-Gleim et
al., 2001).

Vor 22 Jahren, im Jahr 2001, waren die ersten Wohnungen bezugsfertig. Somit hat
das Projekt eine hohe Nachhaltigkeit, da es schon tber zwei Jahrzehnte Bestand hat
(Blume-Gleim et al., 2001).

Von dem Projekt profitieren hauptsachlich die Bewohner*innen, welche sich aktiv
dazu entschieden haben in diese Siedlung zu ziehen. Hierzu zahlen auch die Perso-
nen, die im Haus des Projekts ,Leben mit Behinderung Hamburg® wohnen. Fir diese
fallt ein Angstfaktor durch die Autofreiheit weg und sie Leben in einer aktiven Nach-
barschaft, in der sich umeinander gekiimmert wird. Hierbei wurde ein beabsichtigter
Effekt, also die Vermeidung der Wohnraumzuweisung an autobesitzende Haushalte,
um einen unbeabsichtigten Effekt, des Sicherheitsgefiihls der Bewohnenden von “Le-
ben mit Behinderung Hamburg®, bereichert (Blume-Gleim et al., 2001). Neben den
Bewohner*innen profitieren aber auch die kleineren mittelstdndischen Geschéfte,
welche sich im nahen Umfeld der Siedlung befinden, da viel zu Ful3 oder mit dem
Fahrrad erledigt wird und somit der Radius in dem sich bewegt wird meist kleiner
ausfallt. So kénnen auch Arbeitspléatze gesichert werden, wovon wiederum die Ange-
stellten profitieren. Dies stellt einen unbeabsichtigten Effekt des Projektes dar (BSU,
2007).

Die Datenlage beim Projekt Saarlandstral3e ist wenig umfangreich und veraltet. So
gibt es nur eine Begleituntersuchung, welche im Jahr 2004, also vor der Fertigstel-
lung, publiziert wurde und somit nicht auf gesundheitsbezogene Wirkungen, wie bei-
spielsweise eine verbesserte Luftqualitat, eingehen kann. Auch wurden keine neuen
Problemstellungen, welche mit der Umsetzung deutlich wurden, benannt (Baier et al.,
2004). Im Herbst 2023 erscheint eine Evaluation des Projektes von dem Institut fur
Stadtplanung und Sozialforschung Stuttgart/Berlin, welche aktuelle Erkenntnisse lie-

fern wird (siehe Anhang 3).

In der Begleituntersuchung zu dem Projekt werden, auf Grund der Untersuchung des
Projektes Saarlandstralle und zwei weiterer Vergleichsprojekte, ,Trabrennbahn
Farmsen und ,Max-Tau-Stral3e“, Kriterien dargestellt, welche zum Erfolg und zur Ak-
zeptanz eines autofreien Quartiers beitragen sollen. Es ist also eine Verallgemeiner-

barkeit und Ubertragbarkeit auf neue Projekte moglich (Baier et al., 2004).
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Die Begleituntersuchung zeigt, dass vor dem Projekt 40% der heutigen Bewohner*in-
nen ein Auto besessen haben. Durch die Autofrei-Erklarung liegt der Anteil heute bei
0%, was einen erheblichen Riickgang des motorisierten Individualverkehrs bedeutet.
Auch wenn 33% angeben, dass sie im Bedarfsfall Zugriff auf ein Auto von Bekannten
oder der Familie haben, nutzen nur 1% ein Auto, um zur Arbeit zu gelangen, 3% fur
den Einkauf, 4% fur private Erledigungen und 2% fir den Weg zur Ausbildung oder
zur Schule. Der Anteil der OPNV-Nutzung, des Radfahrens und des zu FuR Gehens
ist damit in allen Bereichen hoch und seit dem Einzug in die Siedlung gestiegen. Pro
Haushalt gibt es durchschnittlich drei Fahrrader und 60% der Bewohner*innen besit-
zen ein OPNV-Abonnement (Baier et al., 2004). Es kann davon ausgegangen wer-
den, dass durch diese Fortbewegungsformen eine héhere alltagliche korperliche Ak-
tivitat vorliegt, welche einen forderlichen Effekt auf die Gesundheit haben kann. Diese
positiven Auswirkungen sind beabsichtigte Effekte des Projektes, was sich beispiels-
weise in dem grof3ztigigen Bau der Fahrradabstellmoglichkeiten zeigt (Blume-Gleim
et al., 2001).

Da direkt an die Siedlung angrenzend die viel befahrene Saarlandstral3e liegt, kann
trotz der Autofreiheit in der Siedlung keine Larmfreiheit erreicht werden, was viele
Bewohner*innen als Nachteil der Wohnsituation in der Siedlung empfinden (Baier et
al., 2004). Ein Larmschutz sollte mit einem Gebauderiegel parallel zur Saarlandstral3e
erreicht werden. Dies konnte nicht wie geplant realisiert werden (Blume-Gleim et al.,
2001). Trotz dessen nehmen die Bewohnenden die Siedlung als larmarm und abgas-
reduziert wahr (Beschnitt, 2010). In der Siedlung geben 75% an, dass sie Zugang zu
den Gemeinschaftsraumen haben. Dies sind Orte fur sozialen Kontakt unter den Be-
wohner*innen. Bei einem Vergleich der vorherigen Wohnung und der jetzigen in der
Siedlung geben 56% an, dass die neue Siedlung ,deutlich besser” ist und 32%, dass
sie ,besser” ist. Bezuglich der Aufenthaltsqualitat im Freien, geben 52% an, dass
diese in der Siedlung ,deutlich besser” ist als in der vorherigen. Dies lasst die Vermu-
tung zu, dass die Lebensqualitdt mit dem Umzug in die neue Siedlung gestiegen sein
konnte. Die Freiflachen werden von den Kindern zum Spielen genutzt. Hierbei werden
die Wege und Hoéfe zum Bobbycar- oder Rollerfahren genutzt und die Sandkisten zum
Buddeln und Bauen. Die meiste Zeit erfolgt dies unter der Aufsicht der Eltern, was zu

einem hohen Sozialkontakt nicht nur unter den Kindern fuhrt (Baier et al., 2004).
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Wien-Floridsdorf
Viele der nachfolgenden Informationen beziehen sich auf den Evaluierungsbericht der
Mustersiedlung fur den eine Befragung der Bautrager*innen, Hausverwaltung und der

Bewohner*innenschaft durchgefiihrt wurde (Moser et al., 2008).

Das Projekt zeichnet sich durch eine hohe Partizipation und Mitbestimmung, durch
beispielsweise Informationsveranstaltungen, die Selbstverwaltung und die Mitgestal-
tung von Gemeinschafts- und Freirdumen, aus (GEWOG, 2000). Auch eine gute so-
ziale Gemeinschaft, die durch die Gemeinschaftsrdume und Freiflachen zustande
kommt, welche eine hohe Akzeptanz bei den Bewohnenden geniel3t, war bei der Pla-
nung des Projekts bereits eingeplant. Fir knapp die Halfte der heutigen Bewohner*in-
nen war diese Gemeinschaft und die Gemeinschaftsraume ein ,sehr wichtiger” Grund
fur den Einzug in die Siedlung. 79% dieser Personen bewerten die Gemeinschafts-
bereiche heute als ,besser als erwartet®. Dies alles und die Autofreiheit bilden beab-
sichtige Effekte des Projekts. Ein unbeabsichtigter Effekt des Projektes ist, dass viel
mehr Freizeit in der Siedlung durch die Gemeinschaftsraume und Freiflachen ver-
bracht wird. AuBerdem fuhlt sich bezogen auf die Gemeinschaftsbereiche keiner un-
gerecht behandelt, da es eine Kostendifferenzierung bei den Gemeinschaftsraumen
gibt, die nicht jede Person nutzt (Moser et al., 2008). Durch die Selbstverwaltung und
somit Betreuung durch die Bewohnenden wird deutlich besser mit den Raumen und
Gegenstanden umgegangen. Dies ist auch ein unbeabsichtigter Effekt des Projekts
(Grenzdorfer et al., 2019).

Im Rahmen des Projekts konnten nicht alle geplanten Ergebnisse erzielt werden. So
wurden mit 2,5 Fahrradern pro Haushalt deutlich zu wenig Rader eingeplant. Da es
schlussendlich 1,5 Rader pro Person waren, musste es eine Nachrustung der Fahr-
radabstellmdglichkeiten auf der geplanten Freiflache geben, was zu einem Konflikt
mit dem Architekten fihrte. Das Carsharing Angebot wurde nicht so gut wie gehofft
angenommen, woraufhin sich das Angebot von zehn Wagen verschiedener Gré3en-
kategorien auf nur zwei Kleinwagen verschmalerte. GroRRere Transporter sind nur
noch an der Station beim Shopping-Center City Nord zu mieten. Dartber hinaus sollte
in der Siedlung eine Einkaufsstelle, ein Bioladen sowie ein Café eroffnet werden. Eine
Einkaufsstelle war jedoch durch Lieferservice von groRen Supermarkten nicht mehr
notig und wurde daher nicht umgesetzt. Der Bioladen und das Café héatten sich nur
bei einem gréRReren Einzugsgebiet, Uber die Siedlung hinaus, gelohnt. Da die Sied-
lung zu wenig ,Durchgangsverkehr hat, wurde auch dies beides nicht realisiert. Es

wurden aber auch viele geplante Ergebnisse erhalten. Beispielsweise die gute
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Gemeinschaft, Laubengénge, welche zur Kommunikation genutzt werden und die
Freiraumnutzung. Die selbstverwalteten Gemeinschaftraume konnte zwar realisiert
werden, weisen jedoch noch Potenzial in der Ausgestaltung auf. Die Bewohnenden
wuinschen sich eine Gemeinschaftskiiche und mehr Lagerplatz fur beispielsweise Ra-

senmaher und andere Gartengerate (Moser et al. 2008).

Es gibt verschiedene Faktoren, die eine forderliche Wirkung auf das Projekt hatten.
Neben der Autofreiheit hatte auch das Preis-Leistungsverhaltnis und das 6kologische
Konzept sowie die soziale Infrastruktur eine forderliche Wirkung auf das Projekt (Mo-
ser et al., 2008). Die Lage direkt am Erholungsgebiet ,Alte Donau®, die Einkaufsmog-
lichkeiten und das gute Radwegnetz hatten auch eine positive Wirkung (Baier et al.,
2004). Die Zuweisung von Wohnungen an Burger*innen durch die Stadt kbnnte eine
hinderliche Wirkung auf das Projekt haben, da dadurch eventuell keine einheitliche
Einstellung bezuglich der Leitbilder der Siedlung herrschen (Henseling et al., 2018).
Das Angebot der o¢ffentlichen Verkehrsmittel war fir 36% der Befragten, des Ab-
schlussberichts des Projekts, bereits vor dem Einzug ein Aspekt der eigentlich gegen
den Einzug sprach und somit eine hinderliche Wirkung hatte. Ein weiterer Aspekt, der
sich hinderlich ausgewirkt hat, war die negative Bezeichnung des ,Autoverzichts“ und

die vertragliche Bindung der Autofreiheit (Moser et al., 2008).

Das Projekt verfugt Uber eine hohe Nachhaltigkeit, da es schon seit 24 Jahren Be-
stand hat (GEWOG, 2000).

Profiteur*innen der Siedlung sind hauptsachlich die Bewohner*innen, die sich das Le-
ben in der Siedlung ausgesucht haben. Es profitieren jedoch auch diejenigen Perso-
nen, welche auf Grund der Zuweisung durch die Stadt eine Wohnung in der Siedlung
erhalten haben und somit in einem gemeinwohlorientierten autofreien Siedlungspro-

jekt leben mit allen Vorteilen, die dieses Projekt bietet (Henseling et al., 2018).

Eine neue Problemstellung, die sich aus der Evaluation ergeben hat, ist den ,alten
Kern“ und die Personen die neu ins Projekt ziehen zu verbinden, damit nicht zwei
Gruppen entstehen. Hierfur soll eine verbesserte Kooperation der Bewohnendenver-
tretung und der Hausverwaltung entstehen. Darlber hinaus besteht die Sorge, dass
die Siedlungsbewohner*innen sehr unflexibel beim Thema Autofreiheit werden. Dies
konnte zu Problemen beim nétig werden eines Autos, auf Grund sich andernder Le-

bensumstande, fuhren.
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Im Fazit des Abschlussberichts werden viele Aspekte aufgefuhrt, die flr das Gelingen
eines solchen Projektes noétig sind. Demnach kann eine Verallgemeinerbarkeit ge-
zeigt werden, wenn gewisse Voraussetzungen erfillt sind. Eine Ausdehnung der Au-

tofreiheit in die Umgebung ist beispielsweise ein weiteres Ziel (Moser et al., 2008).

Bereits vor dem Einzug in die Siedlung besafRen 88% der heutigen Bewohner*innen
ein Fahrrad. Sieben Prozent kauften sich nach dem Einzug ein Fahrrad und 6% be-
sitzen weiterhin keines (Moser et al., 2008). Fur die Rader gibt es in der ganzen Sied-
lung verteilt Unterstande. Dies folgt dem Prinzip der ,Stadt der kurzen Wege® und
macht die Nutzung bequem (GEWOG, 2000). Von etwas mehr als der Hélfte der Be-
wohner*innen wird das Fahrrad fir das Besorgen von Einkaufen, fir den Weg zur
Arbeit oder Schule, fur Ausfliige und um Freunde zu besuchen, genutzt. Bei grof3en
Besorgungen ist dies auch so. Hier wird teilweise jedoch eine Kombination mit dem
OPNV bevorzugt. Im Vergleich zum Rest der Stadt wird deutlich, wie hoch diese Zah-
len sind. Im Wiener Durchschnitt fahren nur 8% mit dem Rad zur Arbeit und nur 4%
mit dem Rad zum Einkaufen. Gerade die jingeren (bis 35 Jahre) und alteren (65+
Jahre) Bewohner*innen erledigen vieles zu Fu3. So kaufen ca. 50% von lhnen zu Fuf3
ein. Insgesamt tut dies ein Viertel der gesamten Bewohner*innenschaft. Zur Arbeit
geht keiner ausschlieRlich zu FuR. Der OPNV wird haufig genutzt. Mit 90% am hau-
figsten fir Wege zur Behdrde, mit 88% am zweithaufigsten fir den Weg zur Arbeit.
65% nutzen den OPNV fur groRere Einkaufe und 48% fir alltagliche Einkaufe sowie
559% fiir den Transport ihrer Kinder. Hier fallt auf, dass Personen Uber 65 Jahre deut-
lich 6fter den OPNV nutzen. Von den Bewohner*innen besafRen vor dem Einzug be-
reits 73% kein Auto. 24% haben ihr Auto mit dem Einzug abgeschafft und 3% hatten
vorher ein eigenes Auto und besitzen dies noch immer. Hier wird davon ausgegan-
gen, dass es sich um Ausnahmefélle mit einer Sonderregelung handelt. Auch andere
motorisierte Verkehrsmittel wie Motorader, Lieferwagen, etc. wurden mit dem Einzug
abgeschafft. Der motorisierte Individualverkehr ist demnach bei den Bewohner*innen

der Siedlung zuriickgegangen (Moser et al., 2008).

Die Siedlung ist von Verkehrslarm und Luftbelastung abgeschirmt (Moser et al., 2008;
Grenzdorfer et al., 2019). Das stellte ein Gutachten fest. Dies empfinden auch die
Bewohner*innen so. Die Luft wird sogar mit der vom Land verglichen (GEWOG,
2000). Es gibt keine Daten zu gesundheitsbezogenen Auswirkungen der autofreien
Siedlung. Das Umsteigen vom Auto auf Verkehrsmittel welche mehr Bewegung for-
dern, wie Fahrradfahren oder zu Ful3 gehen, sowie ein abgas- und larmreduziertes

Umfeld kénnen sich jedoch forderlich auf die Gesundheit auswirken.
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Die Lebensqualitat wird in der Siedlung als sehr hoch bezeichnet und ist einer der
Grinde, weshalb Familien mit bis zu sechs Kindern in der Siedlung wohnen (WOA,
2014). Diese verbesserte Wohn- und Lebensqualitéat kommt zu einem Grof3teil durch
den Autoverzicht zustande aber auch durch die Gemeinschaft (Grenzdorfer et al.,
2019).

Es wurde viel Geld in die soziale Infrastruktur investiert, welche Gemeinschaftsein-
richtungen und Freiflachen beinhalten (WOA, 2014). Dies macht sich bei den Bewoh-
nenden taglich bemerkbar. Bereits beim Einzug gaben 71% an, dass ihnen das Ge-
meinschaftsleben in der Siedlung wichtig ist. Nach Einzug bewerteten 71% das Ge-
meinschaftsleben als positiv (Moser et al., 2008). Es gibt keine Straf3en im Quartier
(Baier et al., 2004), was auch die Sicherheit der Kinder und der sonstigen Bewohnen-
den erhoht (Grenzdorfer et al., 2019).

Freiburg-Vauban

Einige der unten aufgefihrten Daten beziehen sich auf einen Zufriedenheits-Index
(ZI). Dieser reicht von -100 bis +100 (Amt fiir Burgerservice und Informationsmanage-
ment, 2023). Aulerdem wurden viele Befragungsergebnisse der Umsetzungsbeglei-

tung (Heuer et al., 2003) genutzt.

Das Projekt bringt viele beabsichtigte Effekte mit sich. Diese reichen von der Redu-
zierung der Autofahrten Uber der Etablierung eines langfristig nachhaltigen Mobilitats-
verhaltens (Nobis, 2003) bis zu kurzen Wegen und der Mdglichkeit, im Quartier zu
arbeiten (Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Wohnen, 2018). Weiterhin sind
die Steigerung der Lebensqualitat (Nobis, 2003) und die Vielfalt in der Baustruktur,
welche durch die kleinteilige Parzellierung gewonnen werden konnte, zu nennen
(Heuer et al., 2003).

Es gab viele konkrete Ziele, welche mit nur wenigen Ausnahmen auch erreicht wer-
den konnten. Der Stadtteil soll autoreduziert sein, was mit dem Prinzip der ,Stadt der
kurzen Wege* (Freiburg Wirtschaft Touristik und Messe GmbH & Co. KG, o. D.) und
einer guten OPNV-Anbindung (Heuer et al., 2003) unterstiitzt werden sollte. Dies ist
im Vergleich zu anderen Stadtteilen definitiv der Fall, jedoch parken viele Anwoh-
ner*innen nachts auf den tagsiber kostenpflichtigen oOffentlichen Stellplatzen, da
diese nadher als die Garagen gelegen sind (Heuer et al., 2003). Ein weiteres Ziel war
die ,Lernende Planung®, welche mit einer erweiterten Burger*innenbeteiligung und

einer hohen Partizipation der Burger*innenschaft einhergeht und erreicht wurde
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(Sperling, 1999). Beim Bau sollte, durch vorrangig private Baugruppen und genos-
senschaftliche Wohnprojekte, ein gutes Preis-/Leistungsverhaltnis entstehen. Es
sollte grof3en Wert auf den Erhalt bestimmter Gebaude, hohe 6kologische Standards,
den Erhalt von alten Baumbestanden und die Integration vieler Frei- und Griinflachen
geachtet werden. Dies konnte umgesetzt werden. Auch die sozialen und gesundheit-
lichen Ziele einer lebendigen Nachbarschaft und einer hohen Lebensqualitat konnten
erreicht werden (Freiburg Wirtschaft Touristik und Messe GmbH & Co. KG, 0. D.).

Hierbei gab es viele Faktoren, die eine forderliche Wirkung bei der Umsetzung hatten.
Zum einen die kurzen Wege im Quartier und zum anderen die Baudichte, welche
deutlich Uber dem Freiburger Durchschnitt liegt. Beides erleichtert die Autofreiheit
enorm (Amt fur Burgerservice und Informationsmanagement, 2021). Auch die Tatsa-
che, dass der OPNV naher gelegen ist als die Tiefgaragen tragt zur geringeren Nut-
zung des Autos bei (Nobis, 1999).

Die hohe Partizipation und die erweiterte Blrger*innenbeteiligung (Heuer et al., 2003)
tragen forderlich dazu bei, dass heute beim Thema Gestaltung des Wohngebiets ein
Z1 von +60 erreicht werden konnte. Die Lage des Quartiers ist ein weiterer Pluspunkt
und erreicht einen ZI von +78. Bezogen auf Lebensmittelladen liegt dieser noch hdher
bei +86. Auch Dienstleistungen (+64) und das Angebot von Griinflachen (+71) wird
sehr positiv bewertet und hatte demnach eine foérderliche Wirkung auf das Projekt
(Amt fUr Blrgerservice und Informationsmanagement, 2023). Die gewahlte Mischform
von autobesitzenden und autofreien Haushalten vergroR3ert die angesprochene Per-
sonengruppe deutlich und lasst demnach eine solch gro3flachige Implementation zu.
AulRerdem ist die Entscheidung fur einen Einzug in die Siedlung leichter, da keine
Autofrei-Bindung vorhanden ist und ein Wechsel zwischen den Wohnformen jederzeit
maglich ist (Nobis, 1999).

Auch hinderliche Faktoren konnten gefunden werden. So l6sen die Kosten fiir die
Vorbehaltsflachen bei den autofreien Haushalten ein Gefiihl der Ungerechtigkeit aus.
Sie empfinden diese Kosten eher als Bestrafung wie als Belohnung fir die Autofrei-
heit. Dies stellt einen unbeabsichtigten Effekt des Projekts dar. Der zugelassene Ver-
kehr zum Be- und Entladen beeinflusst negativ das Gefiihl der Autofreiheit und
schrankt die Bewohner*innen in der freien Nutzung der StraRen ein. Aul3erdem kon-
nen schnell Konflikte zwischen autofreien und autobesitzenden Haushalten entste-
hen, was nicht zu einer guten Nachbarschaft beitragt (Nobis, 1999). Die Parkgaragen

sind fir die meisten Bewohnenden zu weit entfernt, dies kdnnte eventuell dazu fihren,
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dass sich Personen mit Auto gegen das Projekt entscheiden, was nicht unbedingt
eine hinderliche Wirkung héatte, da so weniger Autos im Quartier vorhanden waren
(Heuer et al., 2003).

Die Nachhaltigkeit des Projekts ist mit einem Bestand von 25 Jahren sehr hoch (APS
Freiburg, 2014). Da die ErschlieBung eines neuen Stadtteils mit einer Mischform der
Autofreiheit und Stellplatzfreiheit nicht auf viele Projekte Gbertragen werden kann, da
es recht speziell ist, kann keine vollstandige Verallgemeinerbarkeit festgestellt wer-
den. Jedoch kdnnen auch bei diesem Projekt forderliche und hinderliche Faktoren zur
Orientierung bei weiteren &hnlichen Projekten dienen (Heuer et al., 2003).

Da es uberdurchschnittlich viele Betreuungsplétze fir Kindergarten- und Schulkinder
gibt, profitieren vor allem die vielen Familien, die im Quartier leben (Amt fur Blrgerser-
vice und Informationsmanagement, 2021). Auch profitieren die Laden im Quartier, da
die meisten Anwohnenden im nahen Umfeld einkaufen und somit die Kaufkraft dort
gestarkt ist (APS Freiburg, 2014).

Es sind einige Aspekte aufgefallen, welche Probleme bereiten und an denen gearbei-
tet werden sollte. Unter anderem eine unzureichende Information der Bewohner*in-
nen Uber das Verkehrskonzept, eine unzureichende Ausweisung der offentlichen
Stellplatze und Mangeln auf den Radwegen in und um Vauban, da es eine hohe
Radnutzung gibt. Es wurde versucht, die in der Umsetzungsbegleitung erkannten
Probleme zu lésen, was bisher nur teilweise realisiert werden konnte (Heuer et al.,
2003).

Die Fahrradnutzung im Stadtteil Vauban ist Gberdurchschnittlich hoch. Sowohl bei
den autobesitzenden als auch bei den autofreien Haushalten erledigen rund 60% ihre
taglichen Einkaufe mit dem Rad. GroRReinkdaufe machen 73% der Autobesitzenden
jedoch mit dem Auto und 69% der autofreien Haushalte mit dem Rad (Nobis, 2003).
Auch wird Uberdurchschnittlich viel zu Ful3 gegangen (Amt fur Birgerservice und In-
formationsmanagement, 2021). Die Gehwege erhalten in Vauban einen ZI von +70
(Amt fur Burgerservice und Informationsmanagement, 2023). Die hohe Radnutzung
und der hohe Anteil an Wegen, die zu Ful3 zuriickgelegt werden, tragt zu einer hohe-
ren alltaglichen korperlichen Aktivitat bei, was gesundheitsforderliche Auswirkungen

haben kann (Amt fur Birgerservice und Informationsmanagement, 2023).

49



Auch die OPNV-Anbindung ist ausgesprochen gut (Amt fiir Buirgerservice und Infor-
mationsmanagement, 2021). Diese weist einen ZI von +75 auf (Amt flr Blrgerservice
und Informationsmanagement, 2023). Au3erdem ist auch die Zahl der Besitzer*innen
einer Regio- und/oder BahnCard hoch (Heuer et al., 2003). 49% der Autobesitzenden
haben eine BahnCard und 72% der Personen ohne Auto (Nobis, 2003). Der Anteil
der autobesitzenden Personen liegt in Vauban um 31% unter dem Freiburger Durch-
schnitt (Amt fur Birgerservice und Informationsmanagement, 2021). Bei der Befra-
gung der Umsetzungsbegleitung gaben 57% an, ihr Auto mit dem Einzug ins Quartier
Vauban aufgegeben zu haben (Heuer et al., 2003). Die Nahe zu Carsharing Angebo-
ten wird mit einem ZI von +42 gut bewertet (Amt fur Blrgerservice und Informations-
management, 2023). Bewohnende mit Auto sind unzufriedener also solche ohne.
Dies liegt an der Parkplatzsituation, welche mit einem ZI von -3 bewertet wird. Besu-
cher*innenparkpléatze sollen teurer werden, um zu vermeiden, dass Anwohnende dort
anstatt in der Garage parken. AuRerdem soll durch den Gemeindevollzugsdienst kon-
trolliert werden, dass die Stellplatzfreiheit in den Wohnstral3en eingehalten wird
(Heuer et al., 2003).

Im Stadtteil Vauban ist im Freiburger Vergleich sowohl die Luftqualitat als auch die
Ruhe Uberdurchschnittlich hoch (Amt flr Blrgerservice und Informationsmanage-
ment, 2021), was auch der hohe ZI von +44, in Bezug auf eine ruhige Lage, bestatigt
(Amt fur Birgerservice und Informationsmanagement, 2023). Dies wirkt sich auch auf
die (psychische) Gesundheit aus (Amt fur Blrgerservice und Informationsmanage-
ment, 2023).

Der Stadtteil Vauban verfugt Gber eine hohe Lebensqualitat (Freiburg Wirtschaft Tou-
ristik und Messe GmbH & Co. KG, o. D.). Diese wird durch ein Gberdurchschnittlich
hohes Sicherheitsgefihl (Amt fur Burgerservice und Informationsmanagement,
2021), eine hohe Zufriedenheit in Bezug auf das Wohngebiet (ZI +70) und der besten
Gesundheitsversorgung in ganz Freiburg erreicht (Amt fiir Biirgerservice und Infor-

mationsmanagement, 2023).

Die Vernetzung innerhalb des Stadtteils ist Gberdurchschnittlich hoch (Amt fir Br-
gerservice und Informationsmanagement, 2021). Im Vergleich der Freiburger Bezirke
schneidet Vauban bei den Bereichen, Spiel, Sport und Freizeitmdglichkeiten sowie
bei Grinanlagen und Gaststétten am besten ab. Dies sind Orte, welche zu einem
hohen Sozialkontakt beitragen. Auch Kulturangebote, welche eine soziale Infrastruk-

tur beinhalten sollte, werden mit einem ZI von +36 gut bewertet (Amt fiir Blrgerservice
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und Informationsmanagement, 2023). Auch die StrafRen sind Raum flir Begegnung.
Fur Kinder ein Ort zum Spielen (Heuer et al., 2003) und fur Erwachsene ein Ort, um

auf den unzéahligen Banken zu verweilen (Nobis, 1999).

5 Diskussion und Handlungsempfehlungen

Ein fahrzeugarmes bzw. -freies Projekt bringt viele positive Effekte mit sich. Es kann
eine deutliche Verkehrsentlastung und eine damit einhergehende Umweltentlastun-
gen vermerkt werden. So sind die Emissionen, die durch Verkehr entstehen, deutlich
geringer, die Luftqualitat erhoht sich und der Verkehrslarm wird reduziert (Loose et
al., 2001). Ein solches Quatrtier ist somit auch ein Instrument fir eine gesundheitlich
orientierte Stadtplanung. Es fordert die Gesundheit und senkt Risiken fur beispiels-
weise Atemwegserkrankungen, welche durch Emissionen entstehen, oder psychi-
sche Erkrankungen, welche die Folge von Larm sein kénnen (Steinmeier et al., 2021;
Plattform autofrei leben, o. D.b). Auch steigt die Sicherheit im Quartier, da sich die
Unfallgefahr verringert und somit mussen Kinder nicht durchgehend beim Spielen
drauf3en beaufsichtigt werden, was zu einer Entlastung der Eltern fihrt. Fir Kinder ist
ein sicherer Aufenthalt auf den Quartiersstral3en wichtig. Nicht nur fiir Spiel und SpaR3,
was auch fur die motorische Ausbildung sehr wichtig ist, sondern auch fir die Bezie-
hung zum eigenen Stadtteil (Loose et al., 2001). Eine Studie des Bundesgesundheits-
amtes zeigt, wie wichtig das unbeaufsichtigte Spielen im Wohnumfeld fiir die Lebens-

qualitat sowie die Entwicklung von Kindern ist (Heuer et al., 2003).

Die Flachen, welche durch eine Reduzierung oder den Verzicht von Verkehrswegen
fir motorisierte Fahrzeuge nicht versiegelt werden mussen, tragen zu einem verbes-
serten Klima im nahen Umfeld bei. Fahrzeugfreie oder -arme Quartiere weisen zudem
eine hohe Aufenthaltsqualitat auf, welche auch zu einer erh6hten Kommunikations-
qualitat beitragt. Diese wird nicht nur aul3erhalb der eigenen Wohnung, sondern bei-
spielsweise auch in halbéffentlichen Laubengéangen erreicht (Loose et al., 2001). Ein
weiterer Vorteil, welcher mit einem fahrzeugfreien bzw. -reduzierten Quartier einher-
geht, ist die Kostenersparnis durch eine teilweise stark verringerte Stellplatzschaf-
fung. Diese Eroffnet neben einem ginstigeren Bau auch die Option von héheren und
somit teureren Okologischen Baustandards oder der Schaffung von Gemeinschaft-
rdumen und Freiflachen. AuRerdem kann durch kostenpflichtige Stellplatze in fahr-
zeugarmen Quartieren ein Anreiz zur Abschaffung des eigenen Fahrzeugs oder eine
Hurde fir die Anschaffung geschaffen werden (Loose et al., 2001). Ein weiterer posi-

tiver Effekt der fahrzeugarmen oder -freien Quartiere ist die Aul3enwirkung auf das
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offentliche Bewusstsein, bezlglich des eigenen Mobilitdtsverhaltens. Dieses kann po-
sitiv beeinflusst werden und es wird gezeigt, dass ein hohes Verkehrsaufkommen
keinesfalls als gegeben betrachtet werden sollte und flhrt somit zu einer geringeren
Akzeptanz gegentber einem hohen Verkehrsaufkommen (Koerdt, 2002). Fahrzeug-
arme oder -freie Quartiere setzten nicht auf quantitative, sondern auf qualitative Merk-
male, was zu einer hohen Qualitat des Wohnens, der Mobilitat, der Gemeinschaft und
der Umweltvertraglichkeit fuhrt (Loose, et al., 2001). Dies alles tragt zu einer erhéhten
Lebensqualitat und einer verbesserten Gesundheit bei (Plattform autofrei leben, o.
D.b).

Ein solches Projekt bringt jedoch auch negative Effekte mit sich, welche bei neuen
Projekten vermieden werden sollten. Da der Anteil an positiven Effekten jedoch tber-
wiegt sollte dies keine Hirde fiir weitere Projekte darstellen, da rein positive Effekte
bei so vielen Akteur*innen nicht erwartet werden kénnen. Der Flachengewinn, wel-
cher durch den Wegfall von Verkehrsflachen entsteht, kann zu einem Konflikt zwi-
schen Einzelinteressen, Gruppeninteressen und den Interessen der Stadt bezlglich
der Nutzung filhren (Loose et al., 2001). Insgesamt ist bei einem Projekt mit hoher
Partizipation der Blrger*innen das Potential fir Spannungen erhoht. Diese kbnnten
beispielsweise entstehen, wenn sich nicht alle gleichermalRen mit einbringen oder en-
gagieren. Andererseits sind die Bewohnenden eine recht eingeschworenen Men-
schengruppe mit denselben Idealen. Hierbei muss ein starrer Verhaltenskodex ver-
mieden werden, da dieser eine negative AulBenwirkung hatte (Grenzdorfer et al.,
2019). AuBRerdem kann die vertragliche Bindung an die Autofreiheit, in autofreien
Quartieren, das Flexibilitatsgefuihl der Bewohnenden einschréanken und somit bei-
spielsweise, im Vergleich zu konventionellen Siedlungen, das Kaufpotential verrin-
gern (Baier et al., 2004).

Um eine optimale Umsetzung von weiteren Projekten zu erzielen, sollten férderliche
und hinderliche Faktoren beachtet werden. Ein hochst forderlicher Faktor, bei dem
Bau eines fahrzeugfreien oder -armen Quartiers, ist ein gemeinsames Leitbild, wel-
ches hier durch die Fahrzeugfreiheit oder -reduzierung gewonnen werden kann
(Grenzdorfer et al., 2019). Bei stellplatzfreien Quartieren sollte darauf geachtet wer-
den, dass sowohl der OPNV als auch die Fahrradstellplatze naher gelegen sind als
die Autostellplatze, am Rand des Quartiers (Loose et al. 2001). Auf Grund der hohen
Fahrradnutzung muss ebenfalls auf ausreichend Abstellmdglichkeiten geachtet wer-
den, welche nah an den Wohnungen liegen und bequem zu erreichen sind (Moser et

al., 2008). Dies soll die Nutzung dieser Verkehrsmittel fordern und Nachteile fur
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autofreie Haushalte vorbeugen. Grundsatzlich muss eine gute Anbindung an den
OPNV sichergestellt sein (Loose et al. 2001). Dies bezieht sich nicht nur auf nahge-
legene Haltestellen, sondern auch auf eine hohe Taktfrequenz und verschiedene Ver-
kehrsmittel (Baier et al., 2004). Auch Rad- und Fulwege sind wichtige Faktoren und
sollten bestenfalls strahlenférmig aus dem Quartier in Richtung Innenstadt verlaufen
(Loose et al. 2001). Dies sind Faktoren, die bei der Standortwabhl fir ein Projekt drin-
gend Beachtung finden mussen. Auch ein Carsharing Angebot tragt zur Attraktivitat
einer Siedlung bei. Neben der Standortwahl ist auch die Grol3e des Quartiers ent-
scheidend. Féallt dies zu klein aus, ist davon auszugehen, dass das Verkehrsverhalten
der benachbarten Gebiete zu sehr Einfluss auf den Entlastungseffekt im fahrzeug-
freien oder -reduzierten Quartier hat (Loose et al. 2001). Fallt die GréRe hingegen zu
grol3 aus, besteht die Gefahr, dass eine Einbeziehung aller Bewohner*innen nicht
mehr maglich ist (Grenzdorfer et al., 2019). Wichtig ist auch die Integration von Frei-
zeiteinrichtungen in einem Quatrtier. Diese flhren zu einem geringeren Verkehrsauf-
kommen, da das Quatrtier fir die Freizeit nicht unbedingt verlassen werden muss.
Dies kdnnen Gemeinschaftsrdaume, wie in der Siedlung in Wien-Floridsdorf, ein
Bootsanleger fur Rudertouren, in der Siedlung Hamburg-Saarlandstrale oder ein
Festsaal, in der Siedlung Freiburg-Vauban sein (Loose et al., 2001). Bei der Betreu-
ung von Gemeinschaftseinrichtungen hat sich bei vergangenen Projekten eine Misch-
form aus ehrenamtlicher und vergtteter Arbeit bewahrt (Grenzdorfer et al., 2019).
Ebenso ist es von Vorteil, wenn Einzelhandel in und um das Quartier angesiedelt ist,
um kurze Wege zu ermdoglichen. Kurze Wege generell filhren zu einer Reduzierung
des taglichen Verkehrs. Es ware ebenfalls sinnvoll, Arbeitsplatze im Quartier oder in
der Umgebung zu schaffen (Loose et al., 2001). Um zu einer hohen Akzeptanz, Iden-
tifikation und einer Ubernahme der Verantwortung fiir die Siedlung zu gelangen, ist
eine individuelle Mitgestaltung der Bewohner*innen unumganglich. So sollten diese
bereits frihzeitig, also von der Entstehung der Idee, Uber die Standortwahl bis zur
Gestaltung der Gebaude, Wohnungen und Gemeinschaftsbereiche, in die Planung
einbezogen werden (Loose et al., 2001).

Die folgenden hinderlichen Faktoren sollten bei der Planung bedacht und wenn még-
lich umgangen werden. Bei der Umwidmung von gesparten Stellplatzkosten muss
neben der Investition des Geldes in beispielsweise den Bau von Gemeinschaftsein-
richtungen immer auch die kostenintensive Erhaltung und Pflege dieser bedacht und
einkalkuliert werden (Loose et al., 2001). Bisherige Projekte konzentrieren sich auf
den Neubau von fahrzeugarmen Siedlungen oder Stadtteilen. Wenn jedoch der Be-

stand mit dem Neubauvolumen verglichen wird, fallt zweiteres eher gering aus. So
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ware es einerseits forderlich, freie Flachen fur fahrzeugfreie bzw. -arme Projekte vor-
zuhalten, da die Standortanforderungen hoch sind und somit nicht viele Flachen in
Betracht kommen und andererseits ware es wichtig auch bereits bestehende Sied-
lungen umzustrukturieren (Koerdt, 2002). Selbst wenn keine Fahrzeugfreiheit ge-
schaffen werden kann, helfen MaRnahmen wie verkehrsberuhigte Zonen mit Tempo
30, breite Gehwege, Poller, Fahrbahnverengungen und Ampeln mit ausreichend
Griunphasen fiur die Ful3génger*innen, um den Verkehr zu beruhigen (Heuer et al.,
2003). AuRerdem bringen solche Projekte oftmals einen sehr hohen planerischen
Aufwand mit sich. Dieser geht wiederum mit einem hohen Zeitaufwand von oft meh-
reren Jahren einher. Dies liegt unter anderem an Widerstanden in der Politik und Ver-
waltung, einem hohen Beratungsbedarf der zukiinftigen Bewohnenden aufgrund der
oft genutzten Bauform der Baugruppen und einem unzureichenden Wissensstand
(Koerdt, 2002).

Bei der Entscheidung fur ein Verkehrskonzept (fahrzeugfrei, fahrzeugarm, stellplatz-
frei, verkehrsberuhigt) sollte bedacht werden, dass ein fahrzeugfreies Quartier weni-
ger Konfliktpotential unter den Bewohnenden birgt, was ein Vorteil darstellt. Bei stell-
platzfreien, verkehrsberuhigten oder fahrzeugarmen Quartieren, bzw. auch bei Misch-
formen, ist die Akzeptanz in der Gesellschaft jedoch héher, da eine breitere Gruppe
der Bevolkerung angesprochen wird und somit ist eventuell eine grof3flachigere Im-

plementation mdglich.

Grundsatzliche sollte die Debatte nicht nur auf Autos beschrankt werden, sondern
auch Motorrader, Mofas, etc. miteinbeziehen, da auch diese einen CO,-Ausstol3 ha-
ben und ebenfalls Larm produzieren. AuRerdem sollten die bisher nur als Richtschnur
verwendeten Leitlinien fur die Politik (Neue Leipzig-Charta 2020, Agenda 2030, Neue
Urbane Agenda) auf eine hdhere Verbindlichkeit gepruft werden, um eine Umsetzung

in den einzelnen Landern zu sichern.

5.1 Beantwortung Fragestellung

Sowohl die Haupt- als auch die Nebenfragestellungen konnten mit Hilfe der Arbeit
weitgehend beantwortet werden. Die hauptsachliche Beantwortung erfolgt im Ergeb-

nis- und Diskussionskapitel.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass fahrzeugarme und vor allem fahr-

zeugfreie Quartiere positive Effekte auf die Lebens- und Wohnqualitat sowie auf die
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Gesundheit, in der Literatur und in subjektiven Einschéatzungen von Bewohnenden,
haben. Zu einem Grof3teil wird auch eine Steigerung der Lebensqualitat im Vergleich
zum alten Quartier festgestellt. Die obenstehende Handlungsempfehlung gibt einen
Ausblick, wie zukinftige Projekte gelingen kénnen und worauf besonders geachtet

werden muss.

5.2 Limitationen

Die vorliegende Arbeit weist einige Limitationen auf, welche bei der Interpretation der
Ergebnisse beachtet werden sollten. Wie bereits im Kapitel der Evaluation beschrie-
ben, kann eine Ursachen-Wirkungsbeziehung in diesem Fall nicht eindeutig nachge-
wiesen werden, da es vielféltige Einflussfaktoren gibt die neben der Autofreiheit, die
Gesundheit und Lebensqualitat der Bewohner*innen beeinflussen kénnten. Leider
gibt es in dem Bereich der fahrzeugarmen bzw. -freien Quartiere noch nicht viel For-
schung, was die Datenlage in manchen Punkten sehr gering ausfallen Iasst.

Vornehmlich ist das Projekt in Hamburg nicht gut erforscht. Trotz des Kontaktes mit
verschiedenen Akteur*innen des Projekts konnten keine weiteren aktuellen Daten
eingeholt werden. Die Datenlage ist daher veraltet und es ist teilweise nicht klar, ob
geplantes auch genauso umgesetzt wurde. Aus diesem Grund wurde teilweise auf
nicht so hochwertige Quellen wie Zeitungsartikel, zurtickgegriffen. Auch muss ge-
nannt werden, dass sich teilweise auf Interviews mit Bewohnenden gestitzt wird, wel-
che lediglich eine subjektive Einschatzung geben kdénnen, aber keine objektiven Da-
ten, wie eine groRangelegte Studie, liefern. Auch im theoretischen Hintergrund
musste im Kapitel Larm (siehe Kapitel 2.3) mit veralteten Daten gearbeitet werden.

Dies bezieht sich auf den stralenverkehrsbedingten Larmpegel in Deutschland.

Auf Grund der Begrenztheit dieser Arbeit wurde bei allen Projekten nicht detailliert auf
Baugemeinschaften beim Bau eingegangen, da dies nicht das Hauptaugenmerk der
Arbeit ist. Ebenso wurde im theoretischen Hintergrund nur auf Deutschland eingegan-
gen, da die zusatzliche Einbeziehung von Grenzwerten, Gesetzten etc. fiir Osterreich,

den Umfang der Arbeit Gberschritten hatte.

Da bei allen Projekten nur auf Autos und den Einfluss dieser eingegangen wird,
konnte nicht ausfihrlich auf andere motorisierte Fahrzeuge eingegangen werden.
Diese sollten jedoch bei weiteren Projekten mehr Beachtung finden. Das ist auch der

Grund, weshalb nicht durchgehend die Begriffe fahrzeugfrei und fahrzeugarm genutzt
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werden konnten, da in manchen Quellen explizit nur Autos genannt wurden. So auch

im Kapitel der Verkehrskonzepte (siehe Kapitel 2.9).

6 Fazit

Stadte stehen vor vielfaltigen Problemen. Viele davon gehen mit dem hohen Ver-
kehrsaufkommen einher. Dieses beginstigt eine hohe Unfallrate und ein damit ein-
hergehendes Unsicherheitsgefiihl bzw. im schlimmsten Falle gesundheitliche Beein-
trachtigungen bei Unfallen mit Personenschaden. Weitere Probleme sind eine
schlechte Luftqualitéat und eine hohe Larmbelastung sowie eine geringe korperliche
Aktivitat der Stadtbevdlkerung. Diese Faktoren tragen zu einem erhdhten Risiko fur
Erkrankungen bei. Fahrzeugfreie bzw. -reduzierte Quartiere bringen viele positive Ef-
fekte mit sich und wirken diesen Problemen und Risikofaktoren entgegen. Diese sind
neben mehr Sicherheit, vor allem auch fiir Kinder beim drauf3en spielen, eine Verbes-
serung der Luft, eine Minderung des Larms und eine hdhere korperliche Aktivitat.
Diese entsteht durch alternative Mobilitaten wie Fahrradfahren oder zu Ful3 gehen.
AulRerdem wird durch weniger versiegelte Flachen eine héhere Aufenthaltsqualitat
geschaffen, welche zu mehr sozialer Interaktion beitragt. Auch das Klima im nahen
Umfeld verbessert sich hierdurch. Die oft vorhandenen Gemeinschaftseinrichtungen
oder Grinflachen im Quartier und der partizipative Charakter tragen zu einer guten
Bewohnenden-Gemeinschaft bei. Ein langfristiger positiver Effekt auf Gesundheit und

Lebensqualitat kann durch ein solches Quartier erreicht werden.

Der Trend sollte dahingehen, dass das eigene Fahrzeug unattraktiver wird und somit
sowohl der Mensch, in Bezug auf Gesundheit und Lebensqualitat, als auch die Um-
welt, durch eine Reduzierung der CO, — Emissionen, von einer fahrzeugarmen Welt
profitiert. Es existieren bereits einige Projekte in Deutschland und weiteren Landern.
Dies reicht jedoch nicht aus, um spiirbare Veranderungen im Klima oder der Gesund-
heit der Bevoélkerung wahrzunehmen. Eine Ausweitung solcher Projekte sollte dem-

nach angestrebt und von der Politik und den Stadten unterstiitzt werden.

Eine groR3flachige Einfihrung solcher Quartiere konnte einen Beitrag zur Erreichung
der 17 Umweltziele der Agenda 2030, den SDGs, leisten. Die Neue Leipzig-Charta
fordert eine nachhaltige Stadtentwicklung und somit auch solche Quartiere. Fur die
Reduzierung von Treibhausgasen und die Forderung nachhaltiger Mobilitat gilt das
Bundes-Klimaschutzgesetz als rechtliche Grundlage. Um die Ziele des Verkehrssek-

tors zu erreichen, sollte vermehrt auf die Forderung von Elektromobilitat und die
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Einfuhrung von Tempolimits gesetzt werden, da so der CO, — Ausstol3 gesenkt und
Larm reduziert werden kann. Die genannten politischen Werkzeuge kdnnen sinnvoll
verknupft eine optimale Grundlage fur fahrzeugfreie bzw. -arme Quartiere bieten.
Hierbei musste jedoch eine hohere Verbindlichkeit geschaffen werden, da es sich
aktuell oft nur um Leitlinien und Empfehlungen aus der Politik handelt.

Da nicht viele Standorte fUr fahrzeugfreie bzw. -arme Quartiere in Frage kommen
sollte bei Neubauprojekten gepruft werden, ob ein verkehrsarmes Quartier an diesem
Standort entstehen kdnnte. Optimal ware es, wenn solche Projekte durch politische
Regelungen immer vorrangig behandelt werden wirden. Auch bereits bestehende
Quartiere mit guten Standortbedingungen kénnen zu einem fahrzeugfreien oder -ar-
men Quartier umgestaltet werden. Dies sollte zukinftig geprift und im besten Falle
grof¥flachig umgesetzt werden, um Gesundheit und eine hohe Lebensqualitat fur alle

Zu erreichen.
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Anhang 1: Mailverkehr Wohnwarft eG

Re: Informationen Projekt Saarlandstralie - Autofreies Wohnen

wornart o [

Mo, 22052023 15102

Liebe Pauline Schulz

ich bin nicht sicher, ob wir so0 was Uberhaupt haben. Wir wohnen nun mal seit 23 Jahren hier,
warum sollten wir uns evaluieren lassen?

Ich werde lhre Mail an einen Nachbarn und Stadtplaner weitereiten, vielleicht fallt ihm ja was ein
und er meldet sich bei lhnen

Herzliche Griile

A Brunnabend

Schulz, Pauline _ hat am 20.05.2023 12:31 CEST

geschrieben:

Sehr geehrte Damen und Herren,

im Rahmen meiner Bachelorarbeit im Fach Gesundheitswissenschaften an der HAW
befasse ich mich mit der Thematik autofreier Stadte. Hierfir vergleiche ich bereits
bestehende Projekte. Unter anderem habe ich mich fir das Projekt in der
Saarlandstrafe entschieden. Leider gibt es offentlich zuganglich nur sehr veraltete
Dokumente zu diesem Projekt und keinen abschliefenden |Evaluations-) Bericht. Falls es
Ihnen maglich ist weitere Dokumente mit mir zu teilen wirde ich mich sehr freuen.

Danke im Voraus und mit freundlichen Griien
Pauline Schulz

Wohnwarft e
Saarlandstralle 6c, 22303 Hamburg

Genossenschaftsregister Hamburg Mr. 1000
Aufsichisrat: Antje Brunnabend (Vorsitzende), Katharina Juhl, Christiane Ludwig

Vorstand: Dr. Ruth Cordes, Sven Garber, Eva Stdbler
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Anhang 2: Mailverkehr Bewohner und Stadtplaner

AW: Fwd: Informationen Projekt Saarlandstrale - Autofreies Wohnen

Fr, 26:05.2023 2227

Halls Frau Schullz,

jes gab im letzten Jahr eine Evalstation durch das Biro Weeber+Partner. Wenden Sie sich an
—[-i'ws.'eberparlner.de

Aber naturlch haben sich bei unserem Pr-:J_l:'k‘. die Antele der Verkebrsmittel nicht verandert, weil wir uns ja
bereits beim Einzug verpflichtet haben, kein eigenes Auto zu haben oder zu nutzen.

GrilAe won
-H.l gt el U]

=== Lirspringliche Machrichl ——
Vo

An:

Gasandaot:

Fri, 26 May 2023 12-24:51 «0000

Batrefi:

AW Fued: Informationen Projekl Saatandsiralie - Auloirelas Wohnen

Hallo Herr Schroter,

danke fiir Ihre Nachricht. Ich habe mich gefragt, ob nach 2004 noch eine Evaluation des
Projekts erfolgt ist und wenn ja, ob diese eingesehen werden kinnte. Mich interessiert
hauptsachlich, ob der motorisierte individualverkehr gesunken ist und der Anteil der
Fahrradfahrer*innen und Fulganger*innen gestiegen ist sowie die Umweltbedingungen
(verbesserte Luftqualitdt, weniger Larmbelastung). Falls es zu diesen Themen
Publikaticnen gibt, wiirde ich mich sehr freuen, wenn diese mit mir geteilt werden
wilrden.

Viele Griike
Pauline Schilz

Van: -.I' Schrbter F

Gesendet: Donnerstag, 25, Mal 1:07

An: 5chulz, Pauline m

Baetreff: WG: Fwid: Informanonen Frojekt Saarlandstralie - Autofreies Wohnen

Hallo Frau Schilz,
was bravchen Sie fur lhre Arbeit 7 Viellaichl rufan Sie mich ainmal an: 0400 63609808 cder 0175 547 TD4E83

Grife won

e
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--— Urspningliche Machnicht —-
Vian:

A

Gesandel®

Nbon., 22 May 2023 16:03:08 +0200 (CEST)

Batrefi:

Fwd: Informationen Projekt Saarlandstralle - Audofredss Wohnen

Tany, kannst du villsicht weiternelfen? lch wisste nicht, was ich fr s wn kinme.

LG
Anlja

sssssssss LIPSpringche Machnichl ssssse=
Won: *Schulz, Pauling"

Dratumc 20,05, 2023 12231 O
Batreff. Informationen Projekt Saadandstrale - Autofreies Wohnan

Sehr geehrte Damen und Herren,

im Rahmen meiner Bachelorarbeit im Fach
Gesundheitswissenschaften an der HAW befasse ich mich mit
der Thematik autofreier Stadte. Hierfur vergleiche ich bereits
bestehende Projekte. Unter anderem habe ich mich fur das
Projekt in der Saarlandstrale entschieden. Leider gibt es
offentlich zuganglich nur sehr veraltete Dokumente zu diesem
Projekt und keinen abschliefenden (Evaluations-) Bericht. Falls
e5 |hnen maglich ist weitere Dokumente mit mir zu teilen
wirde ich mich sehr freuen.

Danke im Voraus und mit freundlichen Griifien
Pauline Schulz

Wohnwarll eG

Saarlandstrale Gc, 227303 Haml:uri

Ganossenschalisragister Hamburg Mr. 1000
Aufsichisral: Antpe Brunnaband (Vorsitzandea), Katharina Juhl, Chrishans Ludwig

Vorstand: Dr, Ruth Cordes, Sven Garber, Eva Stabler
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Anhang 3: Mailverkehr Institut fir Stadtplanung und Sozialforschung

Re: Evaluation Projekt Saarlandstrafle

D, 300052023 13:54

Arnc Weeber+Partner
Cc: Weeber « Partner

Hallo Frau Dr. Kuchel

danke fir lhre Antwort! Schade zu horen, dass die Ergebnisse erst nach dem Abgabetermin meiner
Bachelorarbeit veraffentlicht werden.

Danke und mit freundlichen GriiBen
Pauline Schulz

Gesendet von Qutlook fir i0S

Gesendet: Tuesday,
An: Schulz, Pauline
Ce: Weeber+Partne

Lighe Frau Schulz,

wir sind gerade an der Erstellung des Berichts flir unser Forschungsprojekt

(nttsad/wy n)

Dieser wird vermutlich im Herbst erscheinen. Verab kénnen wir Ihnen leider keine Ergebnisse liefern
Beste Grille

- Klichel

Neues bei Weeber+Partner
Hier geht s zu unserer nasen Publikation "Ereiraum- und Lebensgualital in urbanen Stadiouartieren”,

:.1.'|'|'yt»-,.-.ar:n_—-.-l-'-\--p ita n_wohnqua

herausgegeban von der Wikstenrol Stiftung

Gesendet: Samstag, 27, Mai 37

An: WeebersPartner Institut fur Stadtplanung und Sozialforschur
Weeber+Partner Institut fir Stadtplanung und Sozialforschung
Betreff: Evaluation Projekt SaarlandstraBe

Sehr geehrte Damen und Herren,

im Rahmen meiner Bachelorarbeit im Fach Gesundheitswissenschaften an der HAW Hamburg
befasse ich mich mit der Thematik autofreier Stidte. Hierflr vergleiche ich bereits bestehende
Projekte. Unter anderem habe ich mich fir das Projekt in der Saarlandstrale entschieden. Leider gibt
es offentlich zuginglich nur sehr veraltete Dokumente zu diesem Projekt und keinen abschlieBenden
(Evaluations-) Bericht.

Ich habe aus diesem Grund bei der Genossenschaft Wohnwarft G eine Anfrage beziglich weiterer
Daten gestellt und wurde beziglich der Evaluation, die lhr Blro im letzten Jahr durchgefihrt hat an
Sie weiterverwiesen. Falls es lhnen moglich ist Dokumente mit Ergebnissen dieser Evaluation mit mir
zu teilen wirde ich mich sehr freuen.

Danke im Voraus und mit freundlichen Griken
Pauline S5chulz
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Anhang 4: Leitfaden Evaluation Projekte

Strukturgualitat:

1. Welche MalRnahmen wurden genau durchgefiihrt?

2. Welche Kosten waren mit den MalRBhahmen verbunden?
3. Wie lange dauerte die Umsetzung?

Prozessqualitat:

1. Von wem ging die Initiative aus?

2. Wie wurden die Burger*innen beteiligt?

3. Wie ist die Akzeptanz bei den betroffenen Burger*innen und anderen Stakehol-
dern (z.B. Einzelhandel)?

4. Wer war an der Umsetzung beteiligt?

5. Gab es eine wissenschaftliche Begleitung?

6. Welche Widerstande gab es fir die Umsetzung?

Ergebnisqualitat:
1. Was sind die beabsichtigten und nicht beabsichtigten Effekte des Projekts?®
2. Konnten die Ziele erreicht werden?®

a. Gegenuberstellung geplanter und erhaltener Ergebnisse®

b. Welche Faktoren hatten eine forderliche und welche eine hinderliche

Wirkung auf das Projekt?®

3. Wie ist die Nachhaltigkeit?®
4. Wer profitiert von der Intervention?®

a. Wer konnte erreicht werden?®

b. Wurden diejenigen Personen erreicht, die man erreichen wollte?®
5. Wurden die Ergebnisse genutzt, um die strategische Planung zu korrigieren und
wenn ja, wie?°

a. Wurde eine neue Problemstellung abgeleitet und formuliert?®
b. Wurde eine Prifung der Verallgemeinerbarkeit durchgefiihrt?®
Gibt es Daten zu gesundheitsbezogenen Auswirkungen? Welche? Wurden
diese publiziert?
Steigt der Anteil der Radfahrenden (auf einer bestimmten Strecke)?
Steigt der Anteil des zu Ful3gehens (auf einer bestimmten Strecke)?
Steigt die OPNV-Nutzung (auf einer bestimmten Strecke)?
0. Welche Daten gibt es zum Rickgang des motorisierten Individualverkehrs
(MIV)?

11. Verbessert sich die Luftqualitat?
12. Verringert sich die Larmbelastung?
13. Verbessert sich die Lebensqualitat?
14. Ist der Sozialkontakt besser?

a. Werden die Strafl3en anders bzw. besser genutzt (Kommunikation, Kinder

spielen)?

»

=

5 Ruckstuhl et al., 2008
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Anhang 5: Vergleich der Projekte

Tabelle 3: Vergleich der Projekte (eigene Darstellung)

Hamburg- Wien- Freiburg-
SaarlandstraRe® Floridsdorf’ Vauban®

STRUK-

TUR-

QUALITAT:

MaRnahme | Siedlungsbau Siedlungsbau Bau eines neuen

Stadtteils

Verkehrs- | Autofrei Autofrei Autofrei und/oder

konzept Stellplatzfrei und Ver-

kehrsberuhigung

Kosten Keine Daten Ca. 27.500.000,00€ | 102.223.558,86€

Zeitlicher 1992 - 2005 1992 - 1999 1993 - 2007

Rahmen

(Von der

Idee bis

zur Fertig-

stellung)

PROZESS-

QUALITAT:

Initiator*in | ,Neandertaler — Damaliger Stadtrat e Forum Vauban e.V.
Verein flr auto- der Partei ,Die Gri- | e Stadt Freiburg
freies Leben e.V.* | nen“ Christoph

Chorherr

Blrger*in- | e Wohnprojekt- ¢ Austausch zw. e Baugruppen aus In-

nenbeteili- gruppe Mieter*innen und teressierten

gung ¢ Bauherren und - Bautrager*innen e Uber Forum Vauban

frauen ¢ Mitbestimmung in Planung einbezo-
e Beteiligung Pla- Uber Gemein- gen
nungs- und Bau- schafts- und Frei- o Erweiterte Bur-
prozess flachen ger*innenbe-
¢ Mitentschei- ¢ Selbstverwaltung teiligung
dungsrecht Gemeinschaftsein- o ,Lernende
richtungen Planung®
¢ Mitbestimmungs-
status

Akzeptanz | e Starke Identifika- | e 2/3 hohe Akzep- e Sehr hohe Akzep-

Burger*in- tion der Bewoh- tanz der ,Wunsch- tant

nen (und ner*innen mit Bewohner*innen” o Sowohl Be-

Projekt wohner*innen

6 Quellenbelege sind in Kapitel 4.1.1 zu finden
7 Quellenbelege sind in Kapitel 4.1.2 zu finden

8 Quellenbelege sind in Kapitel 4.1.3 zu finden
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Stakehol-

e Autofrei-Erkla-

mit Autofrei-Erkla-

als auch Ein-

der*innen) rung spricht fur rung zelhandler*in-
hohe Akzeptanz | e 1/3 unklare Akzep- nen und Gast-
¢ Potenzielle Mie- tanz bei von der ronom*innen
ter*innen fir Ge- Stadt belegten sind freiwillig
werberiegel skep- | Wohnungen in den Stadtteil
tisch gekommen
Beteiligte ¢ Neandertaler — ¢ Projektteam ¢ Land Baden-Wiirt-
(Umset- Verein flr auto- e  domizil* temberg
zung) freies Leben e.V." | « GEWOG Gemein- | e Stadt Freiburg
¢ ,SPD* und nitzige Wohnungs- | e ,Kohlhoff & Kohlhoff*
- TATT-Partei” bau GmbH e Studierendenwerk
e ,Wohnwarft 31 e Wiener Wohnbau- | ¢ Forum Vauban e.V.
¢ .Barmbeker Stich forderung e S.US.I
WEG ohne Auto* e Bautrager*innen
L] ,,Leben mit Behin- ¢ Genossenschafts-
derung GmbH* Baugruppen
* ,GWG-Gruppe* « Private Baugruppen
¢ "GENOVA*
¢ VillaBan*
Wissen- »2Autofreies Woh- »2Autofreies Wohnen | ,Abschlussbericht zur
schaftliche | nen — Begleitunter- | — Evaluierung der Entwicklungsmal3-
Begleitung | suchung zur auto- | Mustersiedlung in nahme Vauban®
freien Siedlung Wien-Floridsdorf*
Hamburg-Saar-
landstraRe*
Wider- Keine Daten Keine Daten Keine Daten
stéande
(Umset-
zung)
ERGEB-
NISQUALI-
TAT:
Beabsich- | eKeine Wohnraum- | eHohe Partizipation | eReduzierung der Au-
tigte Ef- zuweisung durch & Mitbestimmung tofahrten
fekte die Stadt durch eSoziale Gemein- elImplementierung ei-
Projekt ,Leben mit | schaft nes nachhaltigen Mo-
Behinderung Ham- | eAutofreiheit bilitatsverhaltens
burg* eHohe Fahrrad und | Steigerung Lebens-
eHohe Fahrrad und | OPNV-Nutzung qualitat
OPNV-Nutzung eArbeitsplatze im
eHohe Partizipation Quartier
oVielfaltige Baustruk-
tur
Unbeab- eAngstfreiheit eHoher Freizeitau- Ungerechtigkeitsge-
sichtigte durch Autofreiheit fenthalt in der Sied- | fuhl bei autofreien
Effekte und Leben in akti- | lung Haushalten durch
ver Nachbarschaft | eGerechtigkeitsge- | Kosten fur Vorbehalts-

fur Personen des
Projekts ,Leben
mit Behinderung
Hamburg"

fuhl durch Kos-
tendifferenzierung

flachen
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eKaufkraft im na-
hen Umfeld steigt

eGuter Umgang mit
Gemeinschaftsbe-

o Siche- reichen durch
rung Selbstverwaltung
von Ar-
beits-
platzen
Geplante v'Autofreiheit v'Autofreiheit v'Lernende Planung
Ziele v'Hohe Aufent- v'Gemeinschaft v'Erweiterte Bur-
haltsqualitat v'Laubengange als ger*innenbeteiligung
v'Einsparung von Ort der Kommuni- | v'Partizipation
Stellplatzen kation v'Kurze Wege
v'Kosten geringhal- | v'Freiraumnutzung v'Gute OPNV-Anbin-
ten v'Selbstverwaltete dung
v'Wohnen flr viele Gemeinschafts- v'Gutes Preis-/Leis-
Gesellschafts- raume tungsverhaltnis
schichten moglich | x2,5 Fahrrader pro v'Erhalt eines alten
machen Haushalt Gebaudes
v'Leitbild Stadt der | x10 Carsharing Wa- | v"Hohe 6kologische
kurzen Wege er- gen, verschiedene Standards
fullen Grolden v'Erhalt alter Baumbe-
x Gewerberiegel fir | xEinkaufsstelle, Bio- stand
Larmschutz laden, Café v'Lebendige Nachbar-
schatft
v'Hohe Lebensqualitat
x Autoreduzierter
Stadtteil
Erhaltene xUmschreibung x 1,5 Rader pro Per- | x Nutzung der kosten-
Ergebnisse | des Gewerbege- son - Nachris- pflichtigen Besu-
biets in ein Kern- tung von Radbo- cherstellplatze
gebiet mit ge- xen nachts durch An-
mischter Nutzung | x 2 Carsharing Klein- |  wohnende
wagen
x Keine Einkaufs-
stelle, kein Biola-
den und kein Café
Forderli- e Standortwabhl e Autofreiheit e Kurze Wege
che Fakto- | e OPNV-Anbindung | e Preis/Leistung e Partizipation/Erwei-
ren e Autofreiheit als » Okologische Kon- terte Blrger*innen-

Gebot nicht Ver-
bot >hohe Ak-
zeptanz; nicht
das Gefuhl eines
Nachteils

¢ Partizipation der
Bewohnenden &
Mitbestimmungs-
und gestaltungs-
recht von Beginn
an

zept

e Soziale Infrastruk-
tur

e Lage

e Gutes Radwegnetz

beteiligung

e Lage

¢ Mischkonzept auto-
freier und autobesit-
zender Haushalte
fuhrt zu groRem Per-
sonenkreis, der an-
gesprochen wird

¢ Keine Autofrei-Bin-
dung und die
dadurch hohere Fle-
xibilitat

e Denkanstol3 flr au-
tobesitzende Haus-
halte ihr
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Mobilitatsverhalten
zu Uberdenken

Hinderli- Unerfolgreiche In- | e« Wohnungszuwei- e Ungerechtigkeitsge-
che Fakto- | vestorensuche fur sung durch die fuhl autofreie Haus-
ren den Gewerberiegel Stadt halte
e Anbindung OPNV | e Be- und Entladever-
¢ Negative Bezeich- kehr schrékt freie
nung des ,Autover- | Stra3ennutzung ein
zichts® e Eventuell Konflikte
¢ Vertragliche Bin- zwischen autobesit-
dung an Autofrei- zenden und auto-
heit freien Personen
e Parkgaragen am
Quatrtiersrand
Nachhal- 22 Jahre bestand 24 Jahre bestand 25 Jahre bestand
tigkeit
Profi- e Bewohner*innen | e Bewohner*innen e Bewohner*innen
teurfinnen | ¢ Personen des e Zugewiesene Be- e Hauptséachlich Kin-
Projekts ,Leben wohner*innen der und Familien
mit Behinderung e Laden im Quartier
Hamburg*
¢ Mittelstandische
Geschéfte im na-
hen Umfeld
o Gesicherte
Arbeits-
platze, An-
gestellte
profitieren
Neue Prob- | Keine Daten e Mdgliche Gruppie- | ¢ Unzureichende In-
lemstel- rung von alten und formation uber Ver-
lung neuen Bewohnen- kehrskonzept
den e Unzureichende Aus-
¢ Unflexible Denk- weisung der o6ffentli-
weise in Bezug auf chen Stellplatze
Autofreiheit e Mangel an Radwe-
gen
Verallge- Vorhanden, da Kri- | eAusdehnung der eSchwierig, da Projekt
meinerbar- | terien zum Erfolg Autofreiheit in der sehr speziell
keit und zur Akzeptanz | Umgebung als neue | eNeuer Stadtteil
in der Begleitunter- | Ziel definiert eMischform
suchung abgeleitet | eAbschlussbericht eFaktoren zur Orien-
wurden zeigt Kriterien fur tierung fur andere
allgemeine Umset- | Projekte vorhanden
zung auf
Daten ge- eNein, da es nur eKeine Daten eMehr Bewegung
sundheits- | veroffentlichte Er- | eMehr Bewegung durch Autofreiheit
bezogene gebnisse vor Fer- durch Autofreiheit eWeniger Larm und
Auswir- tigstellung gibt e\Weniger Larm und Abgase
kungen eNeuer Evaluati- Abgase
onsbericht im eMehr Sozialkontakt
Herbst 2023
Radnut- eGestiegen seit *88% Besitz vorm eUberdurchschnittlich
zung Einzug Einzug hohe Radnutzung
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@ drei Fahrrader
pro Haushalt

#95% Besitz nach
Einzug
eUberdurchschnitt-
lich hohe Nutzung
fur Einkauf, etc.
@1,5 Fahrrader pro
Person

eBesten Radwege im
Freiburger Vergleich
¢60% der Einkaufe mit

dem Rad

Siedlung (deutlich)
besser als ihre alte
Wohnung

aus
eAutoverzicht tragt
dazu bei

oGute Gemeinschaft

Zu Ful ge- | Gestiegen seit Ein- | ¢50% der unter 35- eUberdurchschnittlich
hen zug jahrigen und plus viele Wege zu Ful3
65-jahrigen eSehr gute Qualitat
e1/4 der gesamten der Gehwege
Bewohner*innen-
schaft
OPNV eGestiegen seit eHohe OPNV-Nut- eGute OPNV-Anbin-
Einzug zung in allen Berei- | dung
@ 60% der Bewoh- | chen *49% der Autobesit-
ner*innen besitzen zenden haben eine
Abonnement BahnCard
*72% der autofreien
Personen haben eine
BahnCard
Rickgang | eVon 40% Autobe- | ¢73% vorm Einzug sAutobesitz 31% unter
MIV?® sitzender Perso- kein Auto dem Freiburger
nen auf 0% *24% mit Einzug ab- | Durchschnitt
Autonutzung (Car- geschafft eAnteil Elektro-Autos
sharing oder Auto | «3% bereits vorher 100% uber dem Frei-
Bekannter Perso- kein Auto burger Durchschnitt
nen): 57% Abschaffung
1% Weg zur Ar- des Autos nach Ein-
beit zug
3% Einkaufen
4% Erledigungen
2%Ausbil-
dung/Schule
Luftquali- | eKeine Daten eVon Abgasen abge- | Uberdurchschnittlich
tat eAbgasreduziertes | schirmt gute Luftqualitat
Empfinden der Be- | eGut “Landluft in
wohnende der Siedlung
Larmbelas- | eKeine Larmfreiheit | eVon Larm abge- Uberdurchschnittlich
tung durch viel befah- schirmt ruhige Wohnlage
rene Saarland-
stral3e
eBewohnende
empfinden Sied-
lung als larmarm
Lebens- *38% der Bewoh- eFamilien suchen eUberdurchschnittli-
gualitat nenden finden die | sich die Siedlung ches Sicherheitsge-

fanl
eHohe Zufriedenheit
mit dem Wohngebiet

9 Motorisierter Individualverkehr (MIV)
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eHohe Aufenthalts-
gualitat

eGute Gemein-
schaft

osGute Lage an Ein-
kaufs- und Erho-
lungsmaglichkei-
ten

eErhoht die Le-
bensqualitat

eErhoht die Lebens-
gualitat

eBeste Gesundheits-
versorgung in Frei-
burg

eErhoht die Lebens-
qualitat

Sozialkon- | ¢75% Zugang Ge- | eHohe Investition in | eUberdurchschnittlich
takt meinschaftsrdume | Gemeinschaftsbe- hohe Nachbar-
eAktive Nachbar- reiche und Freifla- schaftsvernetzung
schaft chen oViele Orte fUr soziale
eViele soziale Kon- | #Viele Orte fir sozia- | Begegnungen
takte fur Kinder les Zusammentref- | eViele Kulturangebote
und Erwachsene fen
*71% bewerten Ge-
meinschaftsleben
als positiv
Straf3en- eBobbycar fahren eKeine StralRen in eKinderspiel
nutzung eRoller fahren der Siedlung sVerweilen

eKinderspiele

eHohe Sicherheit
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