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1 Darstellung der Problematik

1.1 Hinfihrung zum Thema

Das Auto — fur ein Drittel der Menschen in Deutschland,
nach dem Eigenheim, das Statussymbol, das von grofRer
Bedeutung ist. ,,Mit 44 Millionen Pkw sind heute so viele
Autos auf Deutschlands StraBen unterwegs wie nie zu-
vor” (CosmosDirekt 2014, S. 1). Die Wichtigkeit eines
eigenen PKW ist dabei in ldndlichen Regionen erheblich
groRer als in der Stadt. Grund hierfiir sind die Infrastruk-
turen, die in den GrofRstdadten deutlich starker ausge-
baut sind und stetig verbessert werden, sodass nahezu
jeder Ort gut mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu errei-
chen ist. Im Umland ist dies nicht der Fall.

Immer mehr Menschen in stadtischen Regionen verzich-
ten auf ein eigenes Auto und profitieren durch Zeit- und
Kostenersparnisse. Zwar ist laut der Studie ,Des Deut-
schen liebstes Kind: [...] zur Bedeutung und Nutzung des
Autos” von CosmosDirekt und der forsa fiir tGber die
Hélfte der Befragten der ,Besitz eines eigenen Autos
immer noch sehr wichtig” (CosmosDirekt 2014, S. 2),
jedoch scheint dieser durch den steigenden Stellenwert
von technischen Geraten an Bedeutung zu verlieren (vgl.
Focus Online 2011). Auch die Abbildung 1 zeigt, welchen
Stellenwert das Auto in Deutschland hat und dass es fir

die Gesamtbevolkerung direkt nach dem Lebensgefahr-
ten an zweiter Stelle steht. Fur die 14-29 Jahrigen haben
Internet und Handy eine hohere Prioritat.

Momentan ist der mogliche Rickgang der Zahlen nicht
mehr als eine Theorie, da Verdnderungen bisher noch
nicht erkennbar sind. Die GroRstadte sind nach wie vor
von Autos geprdgt, wohin der Blick auch fallt, ob par-
kend, fahrend, rollend oder im Stau stehend — die Autos
bestimmen das Bild der Stadt. Die Vielzahl der Autos hat
Folgen, die sich weder positiv auf die Stadt noch auf ihre
Bevolkerung auswirken. Zum einen sind es personliche
und individuelle Aspekte, wie regelmaRige Zahlungen
von Benzin, Steuern, Reparaturen, Versicherungen und
Parkplatzgebiihren. Zum anderen sind es Belange, die
die Offentlichkeit und jeden Einzelnen betreffen: Belas-
tungen der Gesundheit und Umwelt durch Abgase und
Larm und die Darstellung einer Gefahrenquelle im Stra-
Renverkehr.

Auf die negativen Effekte, die das Auto mit sich bringt,
gibt es verschiedene Reaktionen. Eine Reaktion ist der
Umzug ins Umland (vgl. Christ/Loose 2001, S. 7).
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Abb. 1: Bedeutung ausgewdhlter Objekte fiir das eigene Leben



Darstellung der Problematik

Ziel ist es, diesen Auswirkungen zu entfliehen und ein
ruhigeres, griineres und gesiinderes Wohnumfeld zu
geniefen. Da dort der Ausbau der Infrastrukturen nicht
so weit fortgeschritten ist wie in den Stadten, kommt es
oft dazu, dass die Menschen auf ein Auto angewiesen
sind um die Wege zum Einkaufen, zur Arbeit und zu Frei-
zeitaktivitaten zuriickzulegen. Ihr Ausbruch aus dem
Leben in der viel befahrenen Stadt endet somit darin,
abhidngig von dem geworden zu sein, von dem sie ur-
springlich weg wollten. Eine Moglichkeit fir das Abhan-
gigkeitsproblem ist, dies als ausweglos anzusehen oder
die Entscheidung fiir eine Alternative zu treffen, in der
das Leben in der Stadt ohne ein eigenes Auto moglich
ist. Diese Moglichkeit stellt folglich eine weitere mogli-
che Reaktion dar: Das Leben ohne einen eigenen PKW
innerhalb der Stadt, die damit verbundene Nutzung der
guten Vernetzung des Stadtgebietes und die Reduzie-
rung der Belastungen durch das Auto. Selbstverstdndlich
hat jeder Mensch, der innerstddtisch lebt und nicht im
Besitz eines Autos ist, unterschiedliche Griinde dafur,
warum er auf ein Auto verzichten kann oder muss (siehe
Abbildung 2). Die Zahl derjenigen, die sich freiwillig ge-
gen den Besitz entscheiden steigt, da sie die Notwendig-
keit eines Autos nicht sehen (vgl. Gersmann 2009).

Der Gedanke, dass Menschen gemeinsam ohne eigene
Autos wohnen, als Gemeinschaft ihren Lebensstil verfol-
gen und nach ihrer Uberzeugung leben, den Verkehr zu
reduzieren, wird als autofreies Wohnen verstanden. Es
umfasst unter anderem Wohngebiete, in denen Autobe-
sitz nicht erlaubt ist und wo alle Bewohner das Ziel ha-
ben, gesundheits- und umweltschonender zu leben, um
eine gewisse Lebensqualitdt zu erhalten (siehe Kapitel
2.2). Dieser Zusammenschluss bezeichnet einen LG6-
sungsansatz fir eine zukunftsfahige Wohnform inner-
halb der Stadt, die sich die gute Infrastruktur zunutze
macht und sich an dem Angebot Uber Alternativen zum
eigenen Auto bedient. Bisher bezieht sich das Konzept
auf den Neubau von Wohngebieten in Stadten.

Aufgrund der Relevanz des Autos, dessen Auswirkungen
auf die Umwelt und der Aktualitdt der Thematik von
zukunftigen, nachhaltigen Wohnformen, ist das Thema
des autofreien Wohnens Inhalt dieser Bachelorarbeit.
Dabei liegt der Schwerpunkt darauf, ob die Quar-
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Abb. 2: Autoverzicht in den Haushalten (Angaben in %)

tiersgrofle, gemessen an Flache, Wohneinheiten oder
Bewohnerzahl, ausschlaggebend dafiir ist, die Ziele vom
autofreien Wohnquartieren erfillen zu kénnen. Es gilt
herauszustellen, ob die Realisierung von Projekten und
die damit verbundene Lebensweise auch in minimalen
Dimensionen zielfihrend sein kdnnen. Fir die Untersu-
chungsgrundlage wurde das autofreie Quartier ,Kleine
Horst” aus dem Ortsteil Klein Borstel, im Stadtteil Ham-
burg-Ohlsdorf gewahlt.



1.2 Zielsetzung und Fragestellung

Im Verlauf dieser Arbeit soll geklart werden, welche
Ziele autofreie Wohngebiete verfolgen und inwieweit
die GroRe der Quartiere fir das Erreichen ebendieser
ausschlaggebend ist. Der Fokus liegt auf der Siedlung
Kleine Horst, da diese das Konzept auf kleinstem Raum
umsetzt und auf den ersten Blick kaum als autofreies
Wohngebiet zu erkennen ist. Aufgrund der geringen
GrolRe stellt es demnach ein geeignetes Beispiel dar und
wirft die Fragen auf, ob kleine Projekte genauso erfolg-
reich und zielfihrend sein kénnen wie groRere und in-
wieweit die GroRe solcher Quartiere ausschlaggebend
fir die erfolgreiche Umsetzung ist. In diesem Zusam-
menhang werden die Ziele und Voraussetzungen auto-
freier Wohngebiete herausgestellt und im Hinblick auf
das Beispielquartier untersucht.

Im Vordergrund stehen dabei der Aspekt der Nachhal-
tigkeit und die Eignung solcher Projekte als Losungsan-
satz flir eine bessere Lebensqualitat in der Stadt. Ferner
ist das Ziel herauszufinden, ob die Probleme, die durch
den motorisierten Individualverkehr (MIV) entstehen,
durch diese Wohnform reduziert werden und ob das
autofreie Wohnen ein Ansatz sein kann um eine gewisse
Lebensqualitat innerhalb der Stadt zu sichern.

Da das Quartier Kleine Horst im Vergleich zu anderen
Gebieten beim bloRen Vorbeigehen oder Durchfahren
der Umgebung nicht als besonders oder anders hervor-
sticht, wird generell die Beantwortung folgender Frage-
stellung angestrebt:

Gibt es eine MindestgroRe fiir autofreie Quartiere und
inwieweit ist die Umsetzung eines solchen Wohnquar-
tiers in der GroBenordnung von Kleine Horst zielfiih-
rend?

Ziel dieser Arbeit ist zum einen herauszustellen, ob die-
ses Wohnkonzept auf so kleinem Raum funktionieren
kann und ob Projekte in dieser GroRenordnung zu-
kunftsfahig sind. Es soll dabei folgende These Uberpriift
werden:

Darstellung der Problematik

Das Quartier Kleine Horst ist zu klein, um die Ziele des
autofreien Wohnens zu erfiillen!

Zum anderen soll herausgearbeitet werden, ob diese
Wohnform als Losungsansatz in Frage kommt, um die
durch Autos entstehenden Schaden zu reduzieren und
zur nachhaltigen Stadtentwicklung beizutragen. Es soll
erlautert werden, welche Anforderungen ein autofreies
Quartier erfillen muss, um fiir das Konzept geeignet zu
sein. Die differenzierte Beantwortung der Fragestellung
ist Gegenstand der vorliegenden Arbeit.

Dabei werden Konzepte wie die Abwrackpramie, die
sich damit beschéftigte, die Bevolkerung zur Ab-
schaffung der alteren, umweltschadlicheren Autos zu
bewegen, auBeracht gelassen. Es werden lediglich die
Griinde beleuchtet, die dafiir sprechen, ein Leben in
einem autofreien Wohngebiet zu fiihren. Zudem geht es
in diesem Rahmen um den Teil der Bevolkerung, der
sich bewusst dazu entschieden hat, ein autofreies Leben
zu fihren. Die Menschen, die aus verschiedenen Griin-
den dazu gezwungen sind ohne Auto zu leben und nicht
Bewohner einer autofreien Siedlung sind, sind nicht

Gegenstand dieser Arbeit (siehe Kapitel 2.2.1).

1.3 Aufbau der Arbeit

Nachdem die Thematik beschrieben und in den Prob-
lemzusammenhang eingeordnet wurde, wurde verdeut-
licht, welchem Anlass diese Arbeit zugrunde liegt und
welcher Inhalt zu erwarten ist. In diesem Zusammen-
hang wurden sowohl die Fragestellung als auch das Ziel
der Arbeit herausgestellt und geschildert. Um nachvoll-
ziehen zu kdnnen, mit welchen Mitteln die dargestellten
Ergebnisse erlangt wurden, wird im Anschluss an dieses
Kapitel das methodische Vorgehen erlautert (1. Darstel-
lung der Problematik).

Da es sich um eine Arbeit im Rahmen des Studiengangs
Stadtplanung handelt, wird zu Beginn der Zusammen-
hang zu ebendieser aufgezeigt. Es wird deutlich ge-
macht, welcher Bezug vorliegt und welche Handlungsfel-
der sich in diesem Gebiet ergeben. Um die vorgestellte
Frage beantworten zu kdnnen, ist zundchst einmal zu
klaren, was eigentlich unter dem Begriff ,autofrei” zu
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verstehen ist und welchen Spielraum dieses Wort den
darunter gefiihrten Projekten einrdumt. Die einzelnen
Begrifflichkeiten, die damit in Verbindung zu bringen
sind, werden erklart und voneinander abgegrenzt. Defi-
nitionen und Erlduterungen jeglicher anderer Begrifflich-
keiten befinden sich an entsprechender Stelle in den
Kapiteln. Im Anschluss werden Griinde genannt, die fir
ein Leben ohne ein eigenes Auto innerhalb der entspre-
chenden Quartiere in Stadten sprechen. Um ein konkre-
tes Beispiel analysieren zu kdnnen, stellt die Stadt Ham-
burg mit ihrem Quartier Kleine Horst die Untersuchungs-
grundlage dar. Die herauskristallisierte Motivation der
Menschen fiur das autofreie Wohnen und die Informati-
onen rund um das Thema Auto flieRen in das darauf
folgende Kapitel ein, das sich mit den Alternativen zum
eigenen Auto beschaftigt (2. EinfUihrung in das autofreie
Wohnen).

Im nachsten Kapitel geht es darum, die Voraussetzungen
autofreier Wohnquartiere zu beleuchten, die Ziele zu
veranschaulichen und diese in die drei Sdulen der Nach-
haltigkeit zu gliedern. Besonderes Augenmerk wird auf
die okologischen und sozialen Ziele gerichtet, da diese
sich im Laufe der Arbeit im Hinblick auf eine nachhaltige
Stadtentwicklung als besonders entscheidend herausge-
stellt haben. Da der 6konomische Einfluss der Quartiere
auf eine Stadt bezogen gering ausfallt und im Rahmen
dieser Untersuchung keine Messungen durchgefiihrt
wurden, findet er weniger Gewicht (3. Ausarbeitung der
Voraussetzungen und Ziele).

Fiir einen umfassenden Uberblick und um den Einstieg
in die konkrete Untersuchung einzuleiten, werden so-
wohl die in Hamburg existierenden Quartiere als auch
der in Freiburg liegende Modellstadtteil Vauban vorge-
stellt. Da die Fragestellung auf die GréRenordnung der
Quartiere abzielt, dient Vauban als Beispiel, wie ein
Quartier erfolgreich umgesetzt werden kann. Im An-
schluss wird der Schwerpunkt rund um die Siedlung Klei-
ne Horst beleuchtet und bezlglich der Voraussetzungen
geprift (4. Beispiele autofreier Quartiere).

Nachfolgend wird das vorgestellte Quartier Kleine Horst
auf die ausgearbeiteten Ziele autofreier Quartiere, ge-
gliedert in Okonomie, Okologie und Soziales untersucht.

Hier werden erfiillte und offene Ziele genannt, wobei
der Aspekt der GroRe des Quartiers im Zusammenhang
mit den verfolgten Zielen eine tragende Rolle spielt (5.
Untersuchung des Quartiers Kleine Horst).

Darauf aufbauend werden die Ergebnisse der Untersu-
chung zusammengefasst und die Beantwortung der
Leitfragestellung angestrebt. Es soll deutlich werden,
inwieweit die GroRe autofreier Quartiere ausschlagge-
bend dafir ist, ob die Ziele erreicht werden und wie
Kleine Horst das Konzept umsetzt (6. Schlussbetrach-
tung).

Die Reflexion bildet das abschlieRende Kapitel und bein-
haltet die Erwartungen, die an die Arbeit gestellt wur-
den und klart, ob diese erfillt wurden. Zudem beinhal-
tet die Reflexion Schliisse, die aus der Arbeit gezogen
werden konnten (7. Reflexion).

Der Verlauf der Arbeit ist Abbildung 3 zu entnehmen.
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Abb. 3: Verlauf der Arbeit
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1.4 Methodisches Vorgehen

Um die Zielsetzung dieser Arbeit zu erreichen, wurden
vielfaltige Methoden angewendet. Welche Methoden
das sind und wie sie gehandhabt wurden wird in diesem
Abschnitt naher beschrieben. Um die ersten Gedanken
zu strukturieren und eine Problemdefinition aufstellen
zu  konnen, wurden verschiedene analytisch-
systematische Methoden genutzt (vgl. Furst/Scholles
2008). Zum einen wurde als Ideensammlung zur The-
menfindung eine Mind Map erstellt und spater in Form
eines Organigramms in die verschiedenen Bereiche ge-
gliedert. Die dadurch vereinfachte Eingrenzung der The-
matik wurde anhand von Brainstorming unterstitzt, das
vor jedem neuen Kapitel gemacht wurde, um wichtige
Inhalte zu sammeln (vgl. Fiirst/Scholles 2008, S. 550).
Das daraus gewonnene Rohmaterial trug zur Gliederung
der Texte bei und bildete die Grundlage fiir eine aus-
fahrliche Recherche bei der Bestandsaufnahme. Zur
Generierung von Informationen wurde im Verlauf der
Arbeit grundsatzlich auf wissenschaftliche literarische
oder digitale Quellen zuriickgegriffen. Speziell im Hin-
blick auf die Erarbeitung eines fundierten Hintergrund-
wissens zu den Themen ,Stellenwert des Autos” und
,autofreies Wohnen” wurde die Literatur zur Recherche
hinzugezogen. Die Recherche zeigte, dass es teilweise
schwierig war, die benétigten Angaben beziglich der
Hamburger Quartiere oder des Freiburger Quartiers
Vauban zu erhalten. Um sich Uber die Quartiere zu infor-
mieren und eine konkrete Vorstellung dariiber zu be-
kommen, was den Bewohnern wichtig ist, wurde die
Recherche auf den Homepages der Quartiere hinzugezo-

gen.

Aufgrund der Komplexitat des Themas wurden zu Be-
ginn des Projektzeitraums Experteninterviews gefiihrt,
um die Einarbeitung in das Thema und das weitere Ver-
stdndnis zu unterstitzen. Insbesondere um mehr tber
das Quartier Kleine Horst zu erfahren und tiefer in die
Thematik einzusteigen, war es notwendig, das Gesprach
mit den zustandigen Akteuren und Experten vor Ort zu
suchen. Unter den Befragten befanden sich zwei Bewoh-
ner autofreier Siedlungen, die Einsicht in ihr Lebensum-
feld gaben und einen Einblick in das Leben ohne eigenes
Auto gewadhrten. In diesem Zusammenhang wurde eine

Quartiersbegehung der Siedlung Kleine Horst mit einem
der Bewohner durchgefiihrt. Individuell an die Ge-
sprachspartner angepasste Fragebogen lieferten hilfrei-
che Informationen und begriindeten die Schwerpunktle-
gung dieser Arbeit, da immer wieder die GréRe des
Quartiers eine Rolle spielte. AulRerdem erleichterten sie
den Gewinn eines Gesamteindrucks und die Konkretisie-
rung des Untersuchungsziels. Aus dem Stadtteil Vauban
fand sich leider kein Gesprachspartner, wodurch sich die
Ermittlung von Informationen auf die Literaturrecherche
konzentrierte. Fragebdgen und Antworten befinden sich
im Anhang.

Zur Unterstutzung der inhaltlichen Erlduterungen und
zur Verstandlichkeit der Aussagen wurden themenbezo-
gene Abbildungen und visuelle Darstellungen verwen-
det. Dazu gehoren ebenso Tabellen, welche beispiels-
weise die Ziele des autofreien Wohnens gliedern und
veranschaulichen.






2 Einfiihrung in das autofreie Wohnen

2.1 Bezug zur Stadtplanung

Eine Stadt ruht nicht, sie steht im stéandigen Wandel. Die
Anforderungen an die Stadtplanung steigen mit der ge-
nerellen Weiterentwicklung der Stadt. Wie in Kapitel 1.1
bereits angesprochen, steigt die Zahl der Autos, daher
ist Anpassung ein zentraler Begriff (vgl. Reichow 1959, S.
69). Das Konzept des autofreien Wohnens zur Verringe-
rung des Autoverkehrs und zur Schonung der Umwelt
wurde Mitte der 1990er Jahre entwickelt und findet
heutzutage immer mehr Beachtung (vgl. Christ/Loose
2001, S. 9). Jedoch entstanden trotz der ausgesproche-
nen Nachhaltigkeit in Hamburg erst ca. zehn Wohnquar-
tiere, in denen die Bewohner auf den Besitz eines Autos
verzichten (siehe Kapitel 4.1). Es lasst also darauf schlie-
Ben, dass diese Art des Wohnens in der Stadtplanung
noch keine feste GroRe darstellt, in Anbetracht der
Problemstellung einer wachsenden Stadt jedoch ein
zukunftsorientiertes Verkehrskonzept bezeichnet. Abbil-
dung 4 zeigt, dass die Entwicklung neuer Verkehrskon-

zepte als MaBnahme zum Umwelt- und Klimaschutz
favorisiert wird.

Dabei handelt es sich beim autofreien Wohnkonzept um
eine Idee, die aufkommenden Probleme am Ansatz zu
behandeln, eine weitere Intensivierung zu vermeiden
und eine nachhaltige Stadtentwicklung zu fordern (siehe
hierzu Kapitel 3.2). Alle MaRnahmen zur Verkehrsberu-
higung haben den Anlass des Verkehrsaufkommens und
das Ziel der Entlastung der Umwelt (vgl. Buchert et al.
1999, S .230). Herr Knoflacher, Professor fiir Verkehrs-
planung an der TU Wien, stellt dar, wie dominant der
Verkehr unseren Lebensraum in Besitz genommen hat
und wie wichtig Stadtplanung in diesem Zusammenhang
ist. Zudem betont er, dass dem Auto viele Rechte einge-
raumt werden, die nachhaltige Schdaden verursachen —
und zwar nicht nur aus den bekannten Griinden
(Abgase, Larm und Platzbedarf), sondern auch in sozia-
ler Hinsicht. Hierunter fallen schwindende Kommunika-
tion und fehlende Selbststandigkeit von Kindern (vgl.
Knoflacher 2009).

Entwicklung neuer Verkehrs-
konzepte

Unterstutzung des Energie-
sparens

Umweltschutz als Schulfach

Biomdll in allen Haushalten

Abschaffung der Massen-
tierhaltung

Atomausstieg und Bau von
regenerativen Anlagen

Verbot nicht recyclebarer
Materialien

Verbot von Gentechnik

Autofreie Sonntage

Verbot innerdeutscher
Fllige
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B wannlich [l Weiblich

66%
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Anteil der Befragten

Abb. 4: Gewiinschte Umsetzung von Mafinahmen zum Umwelt— und Klimaschutz
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Die Relevanz des Themas Auto und dessen Auswirkun-
gen auf die Stadt und deren Bevolkerung wachsen mit
den sich hdufenden Problemen. Neben der steigenden
Luftverschmutzung und der zunehmenden Abwertung
des StraRenraumes, sind es auch die hohen Unfallzahlen
und die enorme Fldacheninanspruchnahme, welche zu
den durch Autos verursachten Problemen zahlen (siehe
Kapitel 2.2.2) (vgl. Broll 2014, S. 32). Aufgabe der Stadt-
planung ist daher, sich diesen Problemen zu stellen und
sich mit der Rickgewinnung von (halb-) 6ffentlichen
Rdumen zu beschaftigen — diese kénnten ohne die vie-
len (parkenden) Autos intensiver genutzt werden und
wieder einen Begegnungsraum darstellen (vgl. BMVBS
2011, S. 35). Essentieller Bestandteil ist die Stellplatzsi-
tuation, welche nicht nur die Flachennutzung beein-
flusst, sondern auch das Verkehrsaufkommen. Bei Ver-
ringerung des Stellplatzbestandes ist ein Rickgang an
PKW wahrscheinlicher als bei einem Ausbau der Stell-
platzflichen. Dieser MalRnahme bedienen sich auch die
autofreien Quartiere, die aufgrund der Erfillung ver-
schiedener Voraussetzungen einen deutlich niedrigeren
Stellplatzschliissel einhalten missen. Die Voraussetzun-
gen werden in Kapitel 3.1 genannt. Der Stellplatzschlis-
sel besagt, ,wie viele Stellplatze fiir jede neu gebaute
Wohneinheit geschaffen werden missen” (Oberhuber
2015). In Hamburg wurde die Stellplatzpflicht nach § 48
Hamburgische Bauordnung (HBauO) und damit auch die
Stellplatzabgabe Anfang 2014 aufgehoben (vgl. Balasko
2013). Susanne Elfferding, vom ADFC Hamburg, betont,
dass , dies [...] nicht nur die Schaffung von neuem, drin-
gend bendtigtem Wohnraum in der Stadt [erleichtere],
sondern [...] auch ein Signal fiir ein verkehrspolitisches
Umdenken [sei]: Weg von der unterschwelligen Forde-
rung des Autoverkehrs, hin zu einer nachhaltigen und
zeitgemaRen Mobilitat” (Elfferding 2013).

Aufgabe der Stadtplanung ist die Schaffung und Sicher-
stellung von Wohnraum. Es ist nichts Neues, dass ein
Wohnumfeld, das sich durch eine ruhige, griine Lage
ausweist, auf mehr Zuspruch stoRt, als eines an einer
vielbefahrenen StralRe.

e
fn bl

Abb. 5: Wohn-Nachbarschaft nach H.B. Reichow mit geschlos-
senen Garagenhdfen

o G s

Abbildung 5 zeigt, dass schon in der Vergangenheit die
»Einigelung des Larms” (Reichow 1959, S.67) ein Thema
war, mit dem sich die Stadtplanung im Zusammenhang

mit dem Wohnungsbau auseinander zu setzen hatte.

Verkehrsplanung und Wohnungsbau sind demnach Auf-
gabenbereiche, die im Hinblick auf die Thematik der
Autofreiheit zum Tragen kommen. Das Konzept der au-
tofreien Wohngebiete verfolgt das Prinzip einer nach-
haltigen Stadtentwicklung, indem es den Autoverkehr
auf ein Mindestmal reduziert und schafft so ein fami-
lienfreundlicheres Umfeld (siehe Kapitel 3.2). Das Kon-
zept stellt somit einen Losungsansatz fiur die in 1.1 ge-
nannten Probleme dar. Mit nachhaltiger Entwicklung
wird das Ziel verbunden, ,die Bedirfnisse einer wach-
senden Zahl von Menschen heute und in Zukunft befrie-
digen zu kdnnen und gleichzeitig eine auf Dauer fur alle
unter menschenwiirdigen, sicheren Verhéltnissen be-
wohnbare Erde zu erhalten” (Deutscher Bundestag
1998, S.28). Zudem kann durch eine nachhaltige Bauwei-
se von Neubauten der Ressourcen- und Energiebedarf
gesenkt werden.

Bei der Planung der Quartiere ist zudem zu beachten,
dass die zukiinftigen Bewohner mit einbezogen werden,
um ihr Quartier zu gestalten. Die dadurch gewahrleiste-
te Akzeptanz ist Voraussetzung dafiir, dass die Bewoh-
ner sich mit ihrem Wohnumfeld identifizieren und sich
wohl fihlen (vgl. Reutter/Reutter 1996, S. 5).
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2.2 Analyse der theoretischen Grund-
lagen

2.2.1 Was bedeutet autofrei?

Der Begriff Autofreiheit umfasst verschiedene Auslegun-
gen des Lebens ohne Auto und kann differierende Be-
deutungen haben. Die Quartiere, die sich autofrei nen-
nen, weisen einen variablen Grad an Autofreiheit auf
und zeigen, wie vielschichtig der Begriff verstanden wer-
den kann. Um zu kldren, welche AusmaRe die Umset-
zung dieser Quartiere annehmen kann und in welcher
Weise sich die Projekte unterscheiden, ist es sinnvoll die
Konzepte voneinander abzugrenzen. Die Intentionen der
Verkehrsvermeidung durch Reduktion des MIV und der
Erhéhung der Aufenthaltsqualitdt sind bei allen Konzep-
ten vorhanden (vgl. Christ/Loose 2001, S. 85).

Um von dem im vorherigen Kapitel 2.1 angesprochenen
niedrigeren Stellplatzschlissel profitieren und dadurch
den Gedanken des autofreien Wohnens erfillen zu kén-
nen, missen die Quartiere einige Voraussetzungen er-
fillen. Abbildung 6 zeigt, auf Grundlage der Fachanwei-
sung 1/2011 der Behorde fur Stadtentwicklung und Um-
welt (BSU), welche Kriterien beachtet werden missen,
damit die Quartiere den in der HBauO festgelegten Stell-
platzschlissel von 0,8 Stellpldtzen je Wohneinheit auf
einen Stellplatzschlissel von 0,2 reduzieren kénnen (vgl.
Baatz et al. 2012, S. 11). Erst durch die Verringerung der
Stellplatze erhalten die Quartiere ihren autofreien Cha-
rakter, wobei zu betonen ist, dass je nach Konzept der
Autofreiheit die Voraussetzung unterschiedlich stark
erfullt sein missen.

Autofrei

Zum einen gibt es Wohnprojekte, in denen auf Autos
verzichtet wird und deren Besitz verboten ist. Es handelt
sich dabei um Quartiere, die ,keinen Autoverkehr auf-
weisen” (Bibliografisches Institut 2013a). Bei Einzug
muss eine Verpflichtung zum Verzicht auf das eigene
Auto unterschrieben werden — die Haushalte sind
dadurch von der Stellplatzpflicht befreit. Verzichtet wer-
den muss zudem auf jegliche motorisierte Fortbewe-
gungsmittel. Dieses Konzept wendet sich an Personen,

*Das Baugrundstiick ist durch
den offentlichen
Personennahverkehr gut
erschlossen (Ndheres siehe
Kapitel 3.1.1).

Erschlie-
Bung
durch den
OPNV

sDas Vorhaben schlief3t alle
Wohneinheiten eines
Gebdudes ein und umfasst
mindestens 10
Wohneinheiten.

sVerfligungsberechtigte und
Nutzer verpflichten sich in
rechtlich bindenden
Erklarungen, auf eine Kfz-
Nutzung zu verzichten und
das ihnen rechtlich
Mogliche zu tun, dass diese
Verpflichtung eingehalten
wird.

Erklarung
uber den
Verzicht
auf das
eigene
Auto

*Dem Vorhaben liegt ein
Konzept zur bewussten
Vermeidung einer Kfz-
Nutzung zugrunde. Hier

Konzept sind unterschiedliche,

zur Kfz- miteinander kombinierbare

Vermei- Bausteine denkbar, die die

dung Pa_rkraumnachfrage flr Kfz

mindern (CarSharing-
Stellplatze,
Fahrradstellpldtze, OPNV
Tickets).

Abb. 6: Anforderungen an Projekte zur Reduzierung des Stell-
platzschliissels

die kein Auto besitzen oder ihr Auto abschaffen wollen,
um ein Leben ohne eigenes Auto zu fiihren. ,Ein Haus-
halt gilt dann als freiwillig autofrei, wenn keine gesund-
heitlichen oder finanziellen Zwéange als Hauptgrinde fur
die Autofreiheit angegeben werden” (Bieri/Haefeli 2008,
S. 5). Anmerkung: Personen, die dazu gezwungen sind
ohne Auto zu leben, werden als autolos bezeichnet und
gehéren nicht den freiwillig autofreien an.
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Die gelegentliche Autonutzung, beispielsweise im Rah-
men von Car-Sharing, ist dabei nicht ausgeschlossen.
Fahrzeuge mit Sonderrechten nach § 35 StraBenver-
kehrsordnung (StVO) sind von dem Ausschluss aus dem
Quartier ausgenommen (vgl. BMJV 2015b, § 35).

Autoarm bzw. autoreduziert

Des Weiteren gibt es Quartiere, in denen der Autover-
kehr minimal gehalten wird, indem verschiedene Mal3-
nahmen, zum Beispiel durch Verkehrsberuhigung zur
Reduktion des MIV, getroffen werden. Diese Projekte
werden als autoarm bzw. autoreduziert bezeichnet. Der
Besitz eines Autos ist zwar erlaubt, die Autonutzung
wird jedoch eingeschrankt, indem sich die Stellplatze am
Rand des Wohngebietes befinden oder das Quartier nur
zum Ein- und Ausladen des Autos befahren werden darf.
Durch Anreize, welche darauf abzielen ein Leben ohne
ein eigenes Auto zu fiihren und Aufzeigen der Vorteile
von ebendieser Lebensform, sollen die Bewohner ange-
regt werden auf ein Auto zu verzichten. Auch hier kann
Anspruch auf eine verminderte Stellplatzanzahl erhoben
werden, wenn die notigen Nachweise erbracht werden.

Stellplatzfrei bzw. stellplatzreduziert

Neben den auf das Auto bezogenen Konzepten, gibt es
das stellplatzfreie bzw. stellplatzreduzierte Wohnen. Das
Hauptaugenmerk liegt hier auf den Stellplatzen, die auf
minimalste Weise realisiert werden. Quartiersgaragen
oder Stellplatzflichen befinden sich am Rand des Quar-
tiers, um innerhalb des Wohngebietes die offentlichen
Rdume fiir andere Zwecke nutzen zu kénnen. Dieses
Konzept hat keine Auswirkungen auf den Stellplatz-
schliissel. Das Abstellen des PKW auf dem eigenen
Grundstiick ist nur teilweise gestattet, auch hier ist die
Dezimierung des MIV im Quartier der ausschlaggebende
Aspekt.

Da der Begriff der Autofreiheit nicht fest definiert ist,
kann er unterschiedlich verstanden und umgesetzt wer-
den. Durch die privatrechtlichen Vertrage komplett au-
tofreier Bewohner und die soziale Kontrolle untereinan-
der, wird die Einhaltung des Konzeptes gewahrleistet
(vgl. Deilke 2015). Das breite Angebot der Autofreiheit
und die Flexibilitdt sind positiv anzusehen, da so ein gro-
Berer Teil der Bevolkerung angesprochen wird und eine

Wahl zwischen den Méglichkeiten besteht. Eine Kombi-
nation der Konzepte ist ebenfalls moglich, sodass fir
jeden Standort, angepasst an die Bedingungen, eine
geeignete Variante gefunden werden kann. Dadurch
haben sich bereits mehrere vollig verschiedene Quartie-
re entwickelt, wie beispielsweise das stellplatz- und au-
tofreie Quartier Vauban in Freiburg (siehe Kapitel 4.2).
Das Angebot reicht von einer Verlagerung der Autos an
den Quartiersrand bis hin zu einer Reduzierung des Au-
toverkehrs, verbunden mit dem Verzicht auf motorisier-
te Fortbewegungsmittel der Bewohner (vgl. Christ/Loose
2001, S. 87).

Ist im Folgenden von Wohnen oder Leben ohne Auto die
Rede, schlielSt dies lediglich den Besitz eines eigenen
Autos, nicht aber die gelegentliche Inanspruchnahme
von CarSharing-Angeboten aus. Gegenstand der vorlie-
genden Arbeit bildet der Begriff Autofreiheit inbegriffen
aller vorgestellter Konzepte. Aus diesem Grund und der
Lesbarkeit geschuldet, werden im weiteren Verlauf die
Konzepte autofrei und autoarm bzw. autoreduziert sy-
nonym verwendet und als autofrei betitelt. Da die Vari-
ante eines stellplatzfreien bzw. stellplatzreduzierten
Quartiers keine mindernde Auswirkungen auf die Stell-
platzverordnung hat, wird sie nicht mit den anderen
zusammengefasst (vgl. Handelskammer Hamburg 2015).
Sollte im Text eine spezielle Form gemeint sein, wird
diese an betreffender Stelle entsprechend benannt.

2.2.2 Grinde fir das Leben in autofreien

Quartieren

Bereits in Kapitel 1.1 wurden sie erwahnt — die Nachteile
des Autos. Neben individuellen Aspekten, wie der Kos-
tenaufwand durch regelmaRige Zahlungen, gibt es Be-
lange, die die Offentlichkeit betreffen. Zusammengefasst
koénnen folgende Nachteile genannt werden, welche von
Autos ausgehen (vgl. Baudezernat Libeck 1990, S. 7):

. Luftverschmutzung

. Larmbeldstigung

. Gesundheitsgefahrdung
. Unfallgefahren

. Verkehrsbehinderungen
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. Flachenverbrauch
. Beeintrachtigung des Wohnumfeldes
. Abwertung des Stralenraumes

Da sich diese Aspekte in den Vorziigen eines autofreien
Quartieres wesentlich wiederfinden, wird nicht naher
auf die Schattenseiten des Autos eingegangen. Sie wer-
den nachfolgend innerhalb der Erlauterung der Qualita-
ten eines autofreien Quartiers deutlich.

Ein Leben ohne Auto hat den Vorteil, dass alle Pflichten
wegfallen, die ein eigenes Auto mit sich bringt. Keine
Kosten durch Tankfillungen, Versicherung, Unterhalt,
Reparaturen oder TUV. Keine Zeit, die bendtigt wird, um
einen Stellplatz zu suchen oder im Verkehr zu warten.
Christian Deilke, Bewohner der Siedlung Kleine Horst,
sagt, dass man sich freuen kann, wenn andere (iber Au-
toprobleme erzédhlen (vgl. Deilke 2015). In einer Stadt
wie Hamburg ist es dank dem Hamburger Verkehrsver-
bund (HVV) moglich, den Alltag ohne Privatfahrzeug zu
bewaltigen und sich mit den offentlichen Verkehrs-
mitteln sowie mit dem Fahrrad oder zu FuB fortzubewe-
gen. Dabei ist die Fortbewegung durch alternative Ver-
kehrsmittel nachgewiesen glinstiger als der Besitz eines
Autos. Die Abbildungen 7 und 8 veranschaulichen, dass
die Kosten fiir einen gefahrenen Kilometer mit dem Au-
to fast dreifach so hoch sind wie die eines Kilometers,
der mit dem 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV)
zuriickgelegt wird.

Zu den Kostenersparnissen durch ausbleibende Tankfil-

von Eigentum oder der geringeren Miete von Wohnob-
jekten innerhalb eines autofreien Quartiers. Wie bereits
im Vorangegangenen geschildert, bewirkt der reduzierte
Stellplatzschliissel, dass weniger Flache fiir den Park-
raum eingeplant werden muss (siehe Kapitel 2.1). Die
Senatorin flr Stadtentwicklung und Umwelt, Jutta
Blankau ist der Meinung, dass die verringerten Investiti-
onskosten und der reduzierte Flachenverbrauch eine
erhebliche Erleichterung fiir den Neubau darstellen (vgl.
BSU 2011). Damit verbunden ist das Ausbleiben des teu-
ren Baus von Stellplatzanlagen, denn ,wer zu einer neu
gebauten Eigentumswohnung auch die Parkflache in der
dazugehorigen Tiefgarage erwerben mochte, zahlt in
den Metropolen Deutschlands mittlerweile Betrdge um
die 30.000 Euro“ (Czycholl 2014). Diese Tatsache ermog-
licht zum einen, dass die eingesparten finanziellen
Mittel fur einen nachhaltigeren Bau verwendet werden
kénnen und zum anderen, dass in autofreien Quartieren
auch einkommensschwache Menschen leben kdnnen
(vgl. BSU 2015b).

Neben dem finanziellen Aspekt spielt der gewonnene
Freiraum als Qualitdt von autofreien Quartieren eine
entscheidende Rolle. Durch die rdaumliche Trennung von
Verkehr und Aufenthaltsort kdnnen die als Griinflachen
gestalteten Flachen als Spiel- und Erholungsflache fun-
gieren. Bereits 1959 beleuchtete H.B. Reichow, dass
eine Separierung von PKW und Fullgangern mit einer
Risikominimierung verbunden ist (vgl. Reichow 1959, S.
39). Da die Ressource Boden innerhalb von Stadten
knapp ist, kann sie auf diese Weise sinnvoll genutzt wer-

lungen, Reparaturen und Kfz-Versicherungen, kommt den.
fir die Bewohner der Aspekt des glinstigeren Bauens
Eigenes Auto, Gebrauchtwagen, = Ford Fiesta, Jahrlicher Wertverlust 750 € Kosten
10000 Kilometer jahrlich ~ Baujahr 2009, Kraftstoff 480€ je km
» Kaufpreis 5000 € Wartung/Reparatur 500 €
S Jahr 2770 € Verkaufspreis nach Versicherung 500 €
m P vier Jahren: 2000 € Kfz-Steuer 60 €
Offentlicher Nah-/Fernverkehr Nahverkehr Rest Mit Bahncard 50
Jahreskarte Fernverkehr 10x Frankfurt -Miinchen ~ Kosten
Stadt 700 € 2070 € 6 xFrankfurt-Berlin je km
Jahr 2770€ Nahverkehr Rest Mit Bahncard 50
Jahreskarte Fernverkehr 2 x Frankfurt -Miinchen
 Monat 230 €| Gropraum 1900 € 870 € 3xFrankfurt - Berlin

Abb. 7 und 8: Jédhrliche Kosten des mobilen Lebens mit eigenem Auto / mit anderen Verkehrsmitteln
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An dieser Stelle ist anzumerken, dass die durch den
niedrigeren Stellplatzschlissel ausbleibenden Stellplatze
zwar nicht gebaut werden missen und die Flachen fur
andere Zwecke genutzt werden kénnen. Es muss jedoch
Platz fiir eventuelle Nachriistungen von Stellplatzflachen
vorhanden sein und vorgehalten werden, falls sich ein
autofreies Wohnen an der Stelle nicht mehr realisieren
lasst. Ein zusammenhangender Grund fiir ein Leben in
einem autofreien Quartier ist die mit der Einddmmung
des MIV verbundene erhéhte Sicherheit auf der StraRe.
Laut dem Statistischen Bundesamt waren PKW 2013 an
knapp zwei Drittel der Verkehrsunfille beteiligt — sie
stellen demnach die groRte Gefahrenquelle dar (siehe
Abbildung 9). ,Die Menschen haben Angst vor Unfallen
[..]“ (Holzapfel 1997, S. 49) und wiinschen sich daher
ein verkehrsreduziertes Wohnumfeld. Dieses finden sie
in autofreien Quartieren, wo sich vor allem die beson-
ders gefdhrdeten Gruppen wie Kinder, altere Menschen
und Menschen mit Behinderungen sicherer bewegen
konnen. Die Qualitdt des Spielens oder Spazierens auf
und an der Strae ist nur durch das Ausbleiben der Au-

tos moglich (vgl. Holzapfel 1997, S. 49).

In Bezug auf die gewonnenen Rdume, die erhohte Si-
cherheit und die dadurch entstehende Aufenthaltsquali-
tat, ist die Familienfreundlichkeit solcher Quartiere zu
betonen. ,Die Vorherrschaft des Autos auf der Stra-
Re” (Holzapfel 1997, S. 52) soll durch spielende Kinder
ersetzt und aus dem Quartier gehalten werden. Die Kin-
der sind keiner Gefahr durch StraRenverkehr ausgesetzt
und entwickeln dadurch friher eine Selbststandigkeit
(vgl. Holzapfel 1997, S. 67). Aufgrund der nicht vorhan-
denen Gefahrdung ist es nicht notwendig, dass sie in
ihrem Wohnumfeld durchgehend von ihren Eltern be-
gleitet werden missen. Durch die vorhandene Gemein-
schaft Gleichgesinnter, entsteht ein enges Nachbar-
schaftsgefilige, das von den Bewohnern positiv bewertet
wird. Kritisch anzumerken ist die soziale Kontrolle, die-
durch ein persénliches Wohnumfeld entsteht (vgl. Ga-
nitta 2011, S. 32).

Aus okologischer und sozialer Sicht ist ein weiterer Vor-
teil in einer autofreien Siedlung zu wohnen die Verringe-
rung von Luftverschmutzung und Larm.

B Fahrrader

®m Mofas, Mopeds
B Motorrader

B PKW

H Busse

B LKW

Fuliganger

Abb. 9: Beteiligte an Unfdllen mit Personenschaden nach Art
der Verkehrsbeteiligung

Die Abbildung 10 zeigt, dass eine Belastigung durch
Larm im Wohnumfeld fir 27% der Befragten eine Ein-
schrankung der Wohnqualitat darstellt. Anlasslich des
geminderten bzw. ausbleibenden StralRenverkehrs, ist
zum einen die Luft geringer mit Schadstoffen belastet,
sodass das Atmen gesiinder und weniger schadlich ist
(vgl. Holzapfel 1997, S. 40). Abbildung 11 zeigt, dass ein
PKW deutlich mehr CO, ausstoflt als andere Verkehrs-
mittel. Die Folgen der Abgase fiir Mensch und Natur
werden an dieser Stelle als bekannt vorausgesetzt. Zum
anderen kann aufgrund der fernbleibenden Motorenge-
rdusche ein ruhigeres Wohnumfeld gewahrleistet wer-
den. ,Zusammengenommen fiihren diese Faktoren da-
zu, dass Autos niemals umweltfreundlich sein kdnnen,
selbst wenn sie sparsam sind, einen Partikelfilter haben
oder mit Strom angetrieben werden” (Autofrei leben!
2015b). Neben dem Aspekt der Familienfreundlichkeit
ist auch der Umweltschutz ein ausschlaggebender Grund
fiir das Leben in autofreien Quartieren, denn jedes tragt

zur Entlastung der Umwelt bei.
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Feuchtigkeit, Faulnis
in der Wohnung

Keine Toilette mit Wasser-
spllung in der Wohnung

Keine Badewanne oder
Dusche in der Wohnung

Larmbelastigung im

Wohnumfeld 27%

Verschmutzung im
Wohnumfeld

Kriminalitat, Vandalismus
im Wohnumfeld

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

Anteil der Bevilkerung

Abb. 10: Einschrinkung der Wohnqualitdt durch bestimmte Indikatoren

200

150

100

50

Gramm CO2-Aquivalente pro Personenkilome ter

Pkw Bahn (PNV) Linienbus

B Fahrbetrieb @ Bau/Unterhalt Fahrzeuge Bau/Unterhalt Infrastruktur [l Betrieb Infrastruktur

Abb. 11: Emissionen im deutschen Personennahverkehr nach Verkehrsmitteln
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Okonomie
reduzierten Stellplatzbau

Kostenersparnis bei Bau/Miete und Flachengewinn durch

Keine Kosten und Miihen, welche ein eigenes Auto mit sich bringen,
wodurch das Geld anderweitig ausgegeben werden kann

Okologie

Geringere Flacheninanspruchnahme und Bodenversiegelung

Weniger StralRenverkehrslarm und Luftschadstoffbelastung

Gemeinschaftilicher Nutzen der CarSharing Angebote

Soziales

Erhohte Aufenthalts- und Lebensqualitat

Steigerung der Verkehrssicherheit

Friihere Selbststandigkeit von Kindern

Mehr Platz fir Aktivitdten und Kommunikation im &ffentlichen Raum

Wohnen in einer Gemeinschaft aus Gleichgesinnten

Abb. 12: Griinde fiir ein Leben in autofreien Quartieren

Einen Uberblick Gber die herausgestellten Griinde gibt
Abbildung 12. Um eine Struktur herzustellen, die die
Zusammenfassung der Griinde vereinfacht, wurde eine
Einteilung in die drei Bereiche Okonomie, Okologie und
Soziales vorgenommen. Diese Kategorien finden sich
auch in Kapitel 3.2 wieder, das sich mit den Zielen auto-
freier Wohngebiete befasst.

2.2.3 Alternativen zum eigenen Auto

Zu den Qualitdten eines autofreien Quartiers zdhlen
neben den wegbleibenden Nachteilen eines Autos eben-
so die angebotenen Alternativen zum eigenen Auto. Es
gibt zahlreiche Moglichkeiten, die einem Stadte bieten,
um das vermeintlich fehlende Auto zu kompensieren.

Jeder Mensch, der in einer Stadt lebt und nicht im Besitz
eines Autos ist, hat unterschiedliche Grunde dafir, wa-
rum er auf ein Auto verzichten kann oder muss. ,Im
Schnitt ist bereits jeder finfte Haushalt hierzulande au-
tolos [(hier: autofrei)], in GroRstadten sind es rund 40
Prozent [...]“ (Oberhuber 2015). Die Zahl derer, die sich
freiwillig gegen den Besitz entscheiden, steigt.

Das Leben ohne eigenes Auto ist flr viele leidenschaftli-
che Autofahrer eine groRe Umstellung, die Vorteile, die
es bietet, sprechen jedoch fir sich. Ein Teil der Bevolke-
rung lebt aus verschiedenen Motiven autofrei und stellt
unter Beweis, dass es maoglich ist, ohne auf etwas ver-
zichten zu missen. Eine Stadt wie Hamburg, bietet viele
Moglichkeiten, um das vermeintlich fehlende Auto zu
kompensieren und trotzdem uneingeschrankt mobil sein
zu konnen. Neben dem ausgebauten Straflen- und
Schienennetz, das durch den HVV mit dem OPNV-
System ausgestattet ist, gibt es beispielsweise 132 Stadt-
RAD Stationen (Stand Januar 2015), an denen Fahrrader



entliehen werden kénnen. Die ersten 30 Minuten sind
kostenfrei, sodass die Fahrrader fiir kurze Strecken un-
entgeltlich genutzt werden kénnen. Ab einer halben
Stunde kostet jede weitere Minute 8 Cent. Fiir 12 Euro
kann ein Fahrrad einen kompletten Tag lang genutzt und
an einer beliebigen Station wieder abgestellt werden
(vgl. StadtRAD 2015).

Sollte der OPNV kein ausreichendes Angebot darstellen
oder spezielle Ziele nicht erreichen, bietet Hamburg
einige erginzende Moglichkeiten (vgl. Christ/Loose
2001, S. 87). Der Verzicht auf ein eigenes Auto ist nicht
gleichzusetzen mit einem Leben, das komplett ohne
Auto funktionieren muss. Sollte ein Auto gebraucht wer-
den, falls der Einkauf einmal groRer wird oder ein spon-
taner Ausflug ansteht, stehen nach notwendiger Regist-
rierung ausreichend Maglichkeiten offen, ein Auto nut-
zen zu kénnen (vgl. BMVBS 2011, S. 60). Anzumerken ist,
dass die Spontanitdt mit Besitz eines Autos selbstver-
standlich hoher ware. In diesem Punkt stellt das auto-
freie Leben ,schon eine Einschrankung” dar (Deilke
2015). Bei Carsharing Anbietern wie Car2Go und Dri-
veNow, stehen die Autos in einem festgelegten Gebiet
in Hamburgs StralRen verteilt und kdnnen Uber das Inter-
net reserviert und geortet werden. Abgestellt werden
kénnen sie innerhalb eines ausgeschriebenen Gebietes
an jeder StraRe. Zudem gibt es stationdre Anbieter, wie
Cambio, Greenwheels oder Flinkster. Hier gibt es feste
Stationen, an denen die Autos stehen und auch wieder
abgestellt werden missen (vgl. Zoroofchi 2015). Vielen
reicht es vollig aus, Zugriff auf ein Auto zu haben, es
aber nicht zu besitzen (vgl. ZDF info 2015a). So ersetzt
ein CarSharing Auto sechzehn Privatwagen und tragt
nebenbei zum Schutz der Umwelt bei (vgl. ZDF info
2015b). Der Vorteil des Carsharings gegeniber einem
eigenen PKW ist, dass der Fuhrpark der Anbieter eine
Auswahl Uber GroRe und Eigenschaften des Autos er-
moglicht. Das gemeinsame Nutzen nimmt den Nutzern
die Kosten Uber Unterhalt und Pflege der Autos. Sollte
das Auto fiir weitere Strecken oder einen langeren Zeit-
raum gebraucht werden, beispielsweise flir einen Ur-
laub, stehen Firmen wie Sixt oder Europcar zur Verfi-
gung, die Mietautos anbieten (vgl. Péhler 2014). Der
Umweltaspekt fiihrt auch dazu, dass einige Anbieter
bereits Uber Elektroautos verfiigen.

Einfihrung in das autofreie Wohnen

Neben den Angeboten, die sich auf das gesamte Stadt-
gebiet von Hamburg beziehen und den Besitz eines PKW
nahezu vollstandig kompensieren, gibt es innerhalb der
Quartiere weitere Alternativen. Eine sogenannte Food-
Coop bezeichnet eine Gemeinschaft, die gemeinsam
einkauft (vgl. Sense.Lab e.V. 2009). In autofreien Quar-
tieren wird hiervon oft Gebrauch gemacht, da die Be-
wohner als Zusammenschluss zu einer grofReren Gruppe
beispielsweise bei Biobauern oder entfernteren Hofen
bestellen. Diese ,lokalen Bringe- und Holdienste [...] ver-
und entsorgen Haushalte verkehrssparsam” (Holzapfel
1997, S. 38), da die Bestellung in regelmaRigen Abstan-
den in das Quartier geliefert wird, sodass Familien ihren
GroRReinkauf nicht eigenstdndig transportieren miissen
und ein Zugang zu entfernteren Waren besteht (vgl.
Christ/Loose 2001, S. 89). Einige Quartiere verfligen in
diesem Zusammenhang Uber Raumlichkeiten, wo die
Ware aus den Bestellungen verwahrt werden kann. Es
handelt sich dabei nicht nur um die bestellten Nah-
rungsmittel aus der Food-Coop, sondern auch um Pake-
te oder andere Lieferungen. In diesem Quartiersdepot
werden alle Waren gelagert, bis die Bewohner wieder zu
Hause sind und sie abholen.

Da es in autofreien Quartieren eine deutlich héhere
Fahrraddichte gibt, sind Fahrradwerkstatten, Heimwerk-
raume oder auch gemeinschaftliche Anhanger oder Ver-
leihe keine Seltenheit. Einige Quartiere besitzen Fahr-
radanhénger oder andere Hilfsmittel, die allen Bewoh-
nern zur Verfigung stehen. So kénnen sie bei Bedarf
darauf zugreifen, so wie beim CarSharing.

Selbstverstandlich stehen neben den genannten Alter-
nativen ebenfalls Lieferdienste und andere Angebote
der Stadt zur Verfligung, die aufgrund des Ausmales an
dieser Stelle nicht aufgefiihrt werden.
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2.3 Zwischenfazit |

Autofreies Wohnen bezeichnet ein Konzept, das sich an
Menschen ohne eigenes Auto richtet oder an diejenigen,
die in Zukunft ohne leben méchten. Ausgangspunkt bil-
det die Zunahme und Ausbreitung der Schaden, die
durch Autos in den Stadten verursacht werden. Ziel ist
es, Verkehrskonzepte zu entwickeln und zu integrieren,
die an die Bedirfnisse und Bedingungen angepasst sind
(vgl. Holzapfel 1997, S. 32). Aus diesem Grund wird in
autofreien Quartieren eine Bewohnergemeinschaft ge-
schaffen, die sich unterstiitzt und gemeinsam die Vortei-
le unter Gleichgesinnten nutzt. Ferner sollen die Qualita-
ten, die dieser Lebensstil mit sich bringt, in den extra
dafiir vorgesehenen Gebieten optimiert und der MIV
reduziert werden.

Neben den Vorteilen, die fir Interessierte geschaffen
werden, spielt der Umweltschutz eine wichtige Rolle.
Zusétzlich zur Verringerung von Luftverschmutzung und
Larmbelastung zahlen sowohl eine 6kologische Bauwei-
se als auch eine Reduzierung des Flachen- und Energie-
verbrauchs zu den Malnahmen, die eine nachhaltige
Stadtentwicklung férdern. Da besonders Familien an
dieser Wohnform interessiert sind, zeichnen sich diese
Quartiere durch ihre Kinderfreundlichkeit aus. Durch
eine erhéhte Sicherheit auf und an den StraBen und die
damit verbundene Aufwertung des StraBenraumes, ist
das Wohnen mit Kindern in solchen Quartieren sehr
attraktiv.

Beim autofreien Wohnen handelt es sich demnach um
ein Mobilitatskonzept, das das Ziel verfolgt die Schaden,
verursacht durch den M1V, zu reduzieren, indem es eine
gute OPNV-Anbindung gewihrleistet und somit zur Re-
duzierung des MIV beitragt. Damit ein breiter Teil der
Bevolkerung angesprochen wird, variiert der Grad der
Autofreiheit in Form von verschiedenen Konzepten in
den Quartieren.



3 Voraussetzungen und Ziele autofreier Wohnquartiere
|

3.1 Notwendige Voraussetzungen

In Kapitel 2.2.3 wurden Mdéglichkeiten angesprochen,
die den Alltag ohne eigenes Auto erleichtern. Diese An-
gebote tragen im Wesentlichen dazu bei, dass sich ein
Standort fiir ein autofreies Quartier eignet. Im Zusam-
menhang mit diesen Mobilitatskonzepten steht die Um-
gebung des Standortes — sie stellt das oberste Kriterium
dar. Ein autofreies Wohnprojekt im Umland ist schwer
zu realisieren, da die Gegebenheiten nicht ausreichen,
um uneingeschrankt ohne Auto dort wohnen zu kénnen.
Abbildung 13 zeigt, dass die tdgliche PKW Nutzung im
Umland mit 62 % deutlich der Nutzung des OPNV iiber-
wiegt. Ganze 44 % der Befragten geben an, dass sie im
Umland nie den OPNV nutzen.

Im Folgenden werden daher gegliedert in Standortfakto-
ren und quartiersinterne Faktoren die Voraussetzungen

geschildert, die ein Standort erfiillen sollte, um ein sol-
ches Projekt zielflihrend umsetzen zu kénnen.

OPNV

Auto

Hamburg

Hamburg

Umland

3.1.1 Standortfaktoren

Zentrale Lage

Die Umsetzung eines solchen Vorhabens ist am sinn-
vollsten in innerstadtischen Lagen, die sich zentrumsnah
befinden, da diese eine gute infrastrukturelle Aus-
stattung aufweisen. Damit die Bewohner ihren Alltag
ohne Auto komfortabel bewerkstelligen kénnen, sollten
die Entfernungen zu Haltestellen des OPNV und zum
Nahversorgungsangebot nicht zu weit sein. ,,Eine mar-
kante Distanzschwelle fiir das Gehen zu FuR liegt bei
PKW-Besitzern bei rund 400 m. Dies wird bis etwa 800
m teilweise vom Fahrrad aufgefangen” (BMVBS 2011, S.
1). Da anzunehmen ist, dass die Bereitschaft von Nicht-
PKW-Besitzern groRer ist, weitere Strecken zu FulR oder
mit dem Fahrrad zu bewiltigen, sind diese Angaben als
Richtwerte zu sehen. Festzuhalten ist jedoch, dass kir-
zere Entfernungen bevorzugt werden und daher mit
dartber entscheiden, ob sich ein Standort fiir ein auto-
freies Quartier eignet. Sollte die Entfernung zum Stadt-
zentrum nicht zu grof® sein und die Erreichbarkeit gut,
»[...] kommen aber auch Standorte in Stadtrandlage in
Frage” (ILS 2014a).

Fahrrad

nie

seltener
B monatlich
B wochentlich
M tiglich

Hamburg Umland

MiD 2008 —GroRraum Hamburg

Abb. 13: Ubliche Nutzung - Auto, OPNV und Fahrrad (Angaben in %)
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Infrastrukturelle Ausstattung

Verbunden mit der zentralen und gut angebundenen
Lage und den Entfernungen zu allen wichtigen Einrich-
tungen, spielt die infrastrukturelle Ausstattung eine gro-
RBe Rolle. Unter Infrastruktur ist ein ,notwendiger wirt-
schaftlicher und organisatorischer Unterbau als Voraus-
setzung fiir die Versorgung und die Nutzung eines be-
stimmten Gebiets” (Bibliografisches Institut 2013b) zu
verstehen, der eine wesentliche Voraussetzung fiir auto-
freie Quartiere darstellt. Fir den Erfolg des autofreien
Wohnens ist wichtig, dass eine wohnungsnahe Infra-
struktur vorhanden ist und die Bewohner ihre Ziele auch
nicht motorisiert schnell erreichen kénnen. Dem Kon-
zept der Stadt der kurzen Wege sollte hier eine vorbildli-
che Funktion zukommen. Das heif§t, dass eine umfang-
reiche verkehrliche Anbindung gewahrleistet sein sollte
— vor allem, wenn Arbeits- und Ausbildungsplatze, Frei-
zeit- oder Nahversorgungsangebote nicht direkt in der
N&dhe sind, ist eine unkomplizierte Erreichbarkeit mit
offentlichen Verkehrsmitteln unabdingbar. Die Beurtei-
lung richtet sich beispielsweise nach der Entfernung zu
verschiedenen Bus- und Bahnhaltestellen und nach den
Abstdnden in denen die Haltestellen angefahren wer-
den. Richtwerte sind hier (vgl. Freie und Hansestadt
Hamburg 2013, S. 29):

. Ein Einzugsradius der Bahnhaltestellen von 500
Metern, sodass die maximale Entfernung , welche
fuRlaufig oder mit dem Fahrrad zuriickzulegen ist,
in diesem Umfang liegt.

. Eine Anfahrtshaufigkeit der Bus— und Bahnhalte-
stellen von bestenfalls 5 und hdchstens 20 Minu-
ten.

. Eine Erreichbarkeit von zentralen Einrichtungen
welche eine Fahrtzeit von 30 Minuten nicht liber-
schreitet.

Neben den offentlichen Verkehrsmitteln spielen im Hin-
blick auf die gebietsnahe Infrastruktur ebenso das Ful-
und Radwegenetz sowie die Lage in den Einzugsgebieten
von CarSharing-Anbietern oder StadtRAD eine Rolle. Das
Wohnumfeld ist der ,[..] Aktions-
raum” (Holzapfel 1997, S. 29) der Menschen und somit

tagliche

von entscheidender Bedeutung. Da sich vor allem Fami-
lien fir diese Wohnform interessieren, machen kurze
Wege solche Standorte und somit auch das Konzept
besonders attraktiv. Ist mit der Erreichbarkeit des Um-
feldes eine der Qualitdten von autofreiem Wohnen gesi-
chert, stellt die Ndhe zu Griinanlagen eine weitere dar.
Kurzum reprasentieren ein ausgebautes FuR- und Rad-
wegenetz, vorhandene Grinanlagen und die Erreichbar-
keit von infrastrukturellen Einrichtungen die Wohnum-
feldqualitaten eines autofreien Quartiers (vgl. BSU
2015b).

Nahversorgung

Neben der infrastrukturellen Ausstattung des Standor-
tes, die die Erreichbarkeit gewahrleistet, ist ein ausrei-
chendes Nahversorgungsangebot notwendig.

»Als Nahversorgung wird allgemein die Grundversor-
gung mit Verbrauchsgilitern und Dienstleistungen des
taglichen, kurzfristigen Bedarfs in der Nahe der Woh-
nung bezeichnet. Zur Grundversorgung zahlen insbeson-
dere Lebensmittel aber auch Zeitungen, Schreibwaren,
Drogerieartikel, Blumen, einzelhandelsnahe Dienstleis-
tungen wie Banken, Sparkassen, Postdienstleistungen
sowie Handwerksleistungen wie Friseur oder Schuster.
Auch Gastronomie, Bildungseinrichtungen oder medizi-
nische Versorgung gehoren im Weiteren zu einem abge-
rundeten Nahversorgungsangebot” (BMVBS 2011, S. 8).

Um diesen periodischen Bedarf, also alle ,,Waren mit
kurzfristigem Beschaffungsrhythmus” (GIF 2000, S. 7),
der Bewohner ohne den Gebrauch eines Autos zu de-
cken, sollten die Waren und Dienstleistungen idealer-
weise fuBlaufig oder zumindest mit dem Fahrrad er-
reichbar sein.

Das Nahversorgungsangebot bestimmt die Verkehrs-
mittelwahl mafRigeblich: Durch ein gut versorgtes Quar-
tier kann der Anteil des nicht motorisierten Verkehrs
gesteigert und der MIV reduziert werden. Zudem stei-
gert sich die Zufriedenheit der Bewohner, da die zuriick-
zulegenden Wege minimal gehalten werden und somit
Zeit gespart werden kann (vgl. BMVBS 2011, S. 1).



3.1.2 Quartiersinterne Faktoren

Neben einem geeigneten Standort sind fiir das Gelingen
eines autofreien Konzeptes die Bewohnerschaft und das
Angebot im Quartier von entscheidender Bedeutung.
Zum einen sind Uberzeugung vom eigenen Lebensstil
und Engagement im Quartier eine wichtige Grundlage
fir das Funktionieren eines solchen Projektes. Zum an-
deren entscheiden die quartiersinternen Mobilitatsan-
gebote Gber das Mobilitdtsverhalten der Bewohner und

damit Gber den Erfolg des Konzeptes.

Einbeziehung der Bewohner

Angefangen mit der Planung des Quartiers, sollte sich
der Initiator, Bauherr oder Planer bereits offen und
transparent zeigen. Eine aufgeschlossene Kommunikati-
on mit den spateren Bewohnern ist wichtig, um ihr En-
gagement von Beginn an zu fordern und sicherzustellen,
dass ,[...] das Projekt [...] auf die Bediirfnisse der Bewoh-
nerinnen und Bewohner abgestimmt [...]“ (BSU 2015b)
ist. Daflr sollten sie in die verschiedenen Planungspha-
sen mit einbezogen werden und bei der Gestaltung mit-
bestimmen dirfen (vgl. Buchert et al. 1999, S. 17). Ne-
ben einer ausfiihrlichen Offentlichkeitsarbeit sollten die
Planungen eine deutliche Zielsetzung verfolgen und ei-
nen Realisierungswillen ausstrahlen.

Auch nach Fertigstellung des Quartiers sollte ein Aus-
tausch zwischen Bewohnern und Planern bestehen blei-
ben. Im Quartier selber sollten die Bewohner unterei-
nander ein nachbarschaftliches Netzwerk aufbauen, das
vor allem &lteren Menschen ein Leben ohne Auto er-
leichtert.

Erweiterte Mobilitatsangebote

Zu den Planungen gehdéren auch Uberlegungen iiber
Angebote, die die Mobilitdit der Bewohner erleichtern
und die vorhandene infrastrukturelle Ausstattung ergan-
zen. Dieses Mobilitatskonzept, bestehend aus Abstell-
und Leihmoglichkeiten fur Fahrrader oder Angeboten
von CarSharing- oder Mietwagenfirmen, sollte ebenfalls
von den Bewohnern mit bewirtschaftet werden (vgl.
DZM 2015). Besonders fir Fahrrader sollten ausreichend
und verschiedene Stellplatze zur Verfligung stehen, un-
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ter anderem auch Flachen, die Giberdacht und verschlos-
sen sind. Durch die hohe Fahrraddichte, die zustande
kommt, weil die Bewohner nicht selten mehrere Fahrra-
der pro Person besitzen, kommt es sonst zu Uberfiillten
Stellplatzen, da die vorhandenen Stellplatze fir die Zu-
nahme an Fahrradern nicht ausreichen (vgl. Scholze
2015). Umfang und Zweck der ergdanzenden Angebote
wurden bereits in Kapitel 2.2.3 ausfiihrlich erldutert.

Mit den erweiterten Angeboten wird der Bereitschaft
der Bewohner entsprochen, alternative Mobilitdtsange-
bote zu nutzen. Diese sollten méglichst ginstig und viel-
faltig im Quartier zur Verfligung gestellt werden (vgl.
BWVI 2013, S. 44).

Struktur

Uber das Angebot verschiedener Mobilitatsformen hin-
aus gehort auch das Angebot verschiedener Wohnfor-
men zu den optimalen Voraussetzungen fir den Erfolg
eines autofreien Projektes. Da die zukinftigen Wohn-
vorstellungen grofRe Varietdten aufweisen, sollte eine
Bandbreite von Maoglichkeiten im Quartier vorhanden
sein, um einen grofReren Teil der Bevolkerung anzuspre-
chen. Auch aufgrund der verschiedenen Interessengrup-
pen — Alleinstehende, Familien oder Paare — sollte das
Angebot an Wohnraum vielschichtig gestaltet sein. ,Das
genaue Wohnungsangebot wird sich letztlich immer aus
den standortspezifischen Rahmenbedingungen und dem
gewiinschten Wohnkonzept ergeben” (ILS 2014a). Unter
den Punkt Berlicksichtigung der Wohnvorstellungen fallt
ebenfalls die Herstellung eines hohen Okologischen
Standards. Der Bau sollte kompakte Gebaude vorsehen,
die eine geringe Oberfliche und eine gute Dammung
aufweisen. Die Verwendung von okologischen Ressour-
cen und die Nutzung von erneuerbaren Energien stellen
neben Voraussetzungen auch ein wichtiges Ziel des Um-
weltschutz dar (siehe Kapitel 3.2.2).

Mit allen Voraussetzungen hangt eine gewisse Mindest-
grofle zusammen, die neben der Lage eine entscheiden-
de Rolle hinsichtlich der Qualitdten des Wohngebietes
spielt. Um die in Kapitel 2.2.2 genannten Vorteile des
autofreien Wohnens erleben zu kénnen, muss ein Quar-
tier mindestens so grofd sein, dass sich ein Quartierscha-
rakter wahrnehmen lasst.
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Ein Minimum an Flache, Wohneinheiten oder Bewoh-
nern, ab der sich die Erfahrbarkeit der Vorteile manifes-
tiert, wurde bislang nicht definiert.

3.2 Ziele

©

Okonomie

Okologie

Nachhaltlgkelt

Soziales

Abb. 14: Die drei Sdulen der Nachhaltigkeit

Ausgangspunkt fir die Zielsetzungen autofreier Quartie-
re ist die bestmogliche Erfiillung der genannten Voraus-
setzungen, da jeder der in Kapitel 3.1 genannten Aspek-
te die Ziele impliziert. Ist die Erfiillung der Vorausset-
zung sichergestellt, tragt dies im Wesentlichen zur Ver-
wirklichung der Ziele bei.

Die Quartiere verfolgen vielschichtige Ziele, damit die
genannten Vorteile erfahrbar werden. Im Folgenden
werden die Ziele vorgestellt und erldautert. Wie bereits
erwahnt, spielt der 6konomische Bereich eine unterge-
ordnete Rolle (siehe Kapitel 1.3). Nachhaltigkeit ist der
Uberpunkt und Beweggrund fiir autofreie Quartiere und
lasst sich grundséatzlich in drei Bereiche unterteilen:
Okonomie, Okologie und Soziales — bezeichnet als die
drei Sdulen der Nachhaltigkeit (vgl. Aachener Stiftung
Kathy Beys 2015a). Sie befinden sich auf gleicher Ebene
und haben gleiches Gewicht (siehe Abbildung 14). Unter
Nachhaltigkeit versteht man ein optimales Zusammen-
spiel dieser drei Kategorien, sodass sowohl in der Ge-
genwart als auch in der Zukunft keine Nachteile entste-
hen da ,[...] eine zukiinftige Entwicklung unseres zivilisa-
torischen Systems ohne intakte Umwelt nicht méglich ist
[...]“ (Furst/Scholles, S. 181).

Daraus lasst sich schlieRen, dass im Moment weder an
irgendeiner Stelle eingespart wird, damit eine gute Zu-
kunft gewdhrleistet wird, noch im Uberdruss gelebt

wird, sodass eine Zukunft unmdglich ist. Ziel ist es, Kon-
zepte zu entwickeln, die in Gegenwart und Zukunft ein
optimales Leben ermdglichen, indem sie die Umwelt
schonen und die Lebensqualitdt sicherstellen (vgl.
Aachener Stiftung Kathy Beys 2015b). Das Konzept der
Autofreiheit soll eine umweltgerechte Planung, 6kono-

misches Handeln und sozialen Zusammenhalt vereinen.

Aufgabe der Bevolkerung ist es, eine nachhaltige Ent-
wicklung sicherzustellen, indem die Bereiche in Einklang
miteinander fungieren. ,Nachhaltige Entwicklung heil3t,
Umweltgesichtspunkte gleichberechtigt mit sozialen und
wirtschaftlichen Gesichtspunkten zu beriicksichtigen.
Zukunftsfahig wirtschaften bedeutet also: Wir missen
unseren Kindern und Enkelkindern ein intaktes ¢kologi-
sches, soziales und 6konomisches Gefiige hinterlassen.
Das eine ist ohne das andere nicht zu haben” (RNE
2015). Ausschlaggebend ist, dass die Bereiche als Ganzes
betrachtet werden und nur in Kombination zu einer
nachhaltigen Entwicklung fiihren kénnen. Diese Abhan-
gigkeit der Bereiche untereinander driickt sich auch in
den Vorgaben nachhaltiger Stadtquartiere aus, unter
denen autofreie Quartiere einzuordnen sind. Fir die
Autofreiheit wesentliche Merkmale sind:

. Eine verdichtete und flachensparende Bauweise,
die den Verzicht auf Einfamilienhduser beinhaltet
und sich auf Mietwohnungen im Geschossbau
konzentriert.

. Eine stark ausgepragte Nutzungsmischung, die
Wohnen, Arbeiten und Nahversorgungseinrich-
tungen in geringer Entfernung beinhaltet.

. Eine hohe Mobilitat. Das umfasst auch die Anbin-
dung an die Innenstadt und die nahegelegene
Grundversorgung (ohne Auto erreichbar). Zudem
sollte der Zeitaufwand nicht héher sein als in
anderen Quartieren.

. Hohe 6kologische Standards. Dies beinhaltet in-
novative Energiekonzepte, Umwelt- und Land-
schaftsschutz und die Erhaltung der Natur.

Hervorzuheben ist, dass die Unterschiedlichkeit auto-
freier Quartiere sich auch in Umfang und Ausmal® der
Zielsetzung ausdriickt. Die Ziele nachhaltiger Stadtent-
wicklung, die bereits in Kapitel 2.1 angesprochen wur-
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den, fungieren als Leitbild fiir das Konzept der Autofrei-
heit und nehmen eine libergeordnete Rolle ein. Durch
Beachtung der folgenden Prinzipien kdnnen die Quartie-
re einen Teil dazu beitragen, eine nachhaltige Entwick-
lung sicherzustellen (vgl. BBSR 2015):

. Nutzungsmischung

. Polyzentralitat

. Vermeidung von Flachenexpansion

. Stockwerkbauten

. Verdichtung und kompakter Wohnungsbau
. Orientierung an einem 6kologischen Leitbild

Im Folgenden sind die Ziele autofreier Wohngebiete in
okonomische, 6kologische und soziale Themen geglie-
dert. Da sich alle drei Bereiche beeinflussen und mitei-
nander in enger Verbindung stehen, trifft die hier vorge-
nommene Aufteilung keine eindeutige oder verbindliche
Zugehorigkeit der Ziele. Jedes Ziel wurde dem Bereich
zugeordnet, welchem es im Hinblick auf die Fragestel-
lung am meisten entspricht. Bereits bei den Griinden,
die fir das Leben in autofreien Quartieren sprechen,
wurde diese Einteilung vorgenommen (siehe Kapitel
2.2.2). In ihnen spiegelt sich der GroRteil der Ziele wie-
der. Die Einteilung stellt somit keinen Ausschluss der
Zugehorigkeit zu anderen Bereichen dar. Wie bereits am
Anfang der Arbeit angemerkt, findet der 6konomische
Teil weniger Gewicht. Der Fokus liegt auf den Bereichen
Okologie und Soziales, da diese sich im Hinblick auf die
Autofreiheit als bedeutender herausgestellt haben.

3.2.1 Okonomie

Okonomie

Nachhaltigkeit

Abb. 15: Die drei Siulen der Nachhaltigkeit — Okonomie

Kosteneinsparungen

Eine autofreie ErschlieBung und der Verzicht auf Stell-
platze ermoglichen finanzielle Vorteile. Bereits bei den
Griinden wurde der Aspekt des glinstigeren Bauens auf-
grund eines geringeren Stellplatzschliissels genannt
(siehe Kapitel 2.2.2). Durch den ausbleibenden GrofRteil
an Stellplatzen sparen alle Beteiligten erhebliche Kos-
ten. Ein Ziel von autofreien Quartieren ist diese Kosten-
einsparungen zu nutzen und die finanziellen Mittel an
anderer Stelle fir die Bewohner und fiir das Quartier zu
investieren. Die Kosteneinsparungen gelten ebenso fir
Bauherren, die Eigentumsobjekte innerhalb des Quar-
tiers gekauft haben. lhnen wird es ermoglicht, deutlich
glinstiger zu bauen, da Kosten fiir die nicht bendtigten
Stellplatze wegfallen. Eingangs wurde bereits erwahnt,
dass die Bereitstellung von Wohnraum eine wichtige
Aufgabe der Stadtplanung ist (siehe Kapitel 2.1). In auto-
freien Quartieren kdnnen die Einsparungen in Form von
glinstigeren Mieten an die Bewohner weitergegeben
werden. Dadurch kénnen verschiedene Wohnformen in
unterschiedlichen Preissegmenten angeboten werden.
An dieser Stelle ist darauf hinzuweisen, dass der Aspekt
des glinstigeren Bauens in Hamburg aufgrund der Ab-
schaffung der Stellplatzverordnung nicht mehr zum Tra-
gen kommt.

Neben den Einsparungen durch ausbleibende Stellplatze
stellen auch die wegfallenden bzw. geringeren Instand-
setzungskosten fir Verkehrsraum und Stellplatzflachen
ein 6konomisches Ziel dar. Infrastrukturkosten durch
StraBenbau, Wartung und Betrieb der Verkehrsanlagen,
Unfallkosten und Umweltkosten werden gleichermalRen
eingespart. Die dadurch gewonnene finanzielle Flexibili-
tat ermoglicht es den Quartieren beispielsweise in Ge-
meinschaftseinrichtungen zu investieren (vgl. Christ/
Loose 2001, S. 97). Ubergeordnetes Bestreben ist das
Aufzeigen der finanziellen Vorteile, die ein autofreies
Quartier sowohl den Initiatoren als auch den Bewoh-
nern bietet.

Nutzungsmischung

Handelt es sich um ein groReres Quartier oder gar um
einen Stadtteil, ist das Bestreben eine Nutzungsmi-
schung gewahrleisten zu kdnnen.
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Wie eingangs angesprochen, handelt es sich dabei um
ein Ziel der nachhaltigen Stadtentwicklung. Fiir Quartie-
re, denen es aufgrund ihrer GroBe nicht moglich ist,
mehrere Nutzungen innerhalb des Quartiers zu verei-
nen, ist es notwendig, dass das Umfeld die verschiede-
nen Nutzungen wie Arbeit, Versorgung und Freizeit be-
reitstellt. Die Nutzungsmischung ist daher kein konkret
definiertes Ziel des autofreien Wohnens, sondern findet
sich unter den Zielen der nachhaltigen Stadtentwicklung
wieder, die eine (ibergeordnete Funktion haben und
daher auch eine leitende Rolle fur die autofreien Quar-
tiere darstellen.

Stiarkung des OPNV

Ein weiteres Ziel autofreier Quartiere ist die Entlastung
der StraRen und Wohngebiete durch die Starkung des
OPNV (vgl. Baudezernat 1990, S.30). Wie in Kapitel 3.1.1
bereits angesprochen, spielen die Entfernungen zu Nah-
versorgungsangeboten und Verkehrsanbindungen eine
wichtige Rolle bei der Verkehrsmittelwahl. Aus diesem
Grund verfolgen autofreie Quartiere das Ziel, die Nut-
zung und den Ausbau des OPNV zu férdern. Das Ergeb-
nis ist die Entwicklung eines Mobilitdtskonzeptes, das
aus dem Verzicht eines eigenen Autos einen Gewinn
macht und gleichzeitig zur Stirkung des OPNV beitragt.

3.2.2 Okologie

Okologie

Nachhaltigkeit
U
Abb. 16: Die drei Siulen der Nachhaltigkeit — Okologie

Reduzierung des MIV und Forderung des Umweltver-
bundes
,Stadt- und Verkehrsplaner miissen dringend umdenken

und die Mobilitdt in ihren Stadten nachhaltiger gestal-
ten” (Reidl 2015). Mit der Stirkung des OPNV geht die
Reduzierung des MIV einher. Ziel ist es, ein Verkehrs-

konzept zur Verkehrsentlastung und Reduzierung des
Autoverkehrs aufzuzeigen und innerstadtisch zu integ-
rieren. Durch kurze Wege soll der FuR- und Radverkehr
gestarkt und im Allgemeinen geférdert werden (vgl.
BMVBS 2011, S. 30). Besonderes Augenmerk kommt aus
dem Grund der Wegeldnge zu. Ein Ziel autofreier Quar-
tiere ist demnach die Reduzierung des MIV durch opti-
male Gegebenheiten fiir die Nutzung des Umweltver-
bundes. In den Umweltverbund fallen sowohl die nicht
motorisierten Verkehrsmittel als auch der OPNV sowie
Carsharing Angebote. ,Die Forderung von Nahmobilitat
zielt verkehrlich auf die Reduktion der zurlickgelegten
Distanzen und auf die Verdanderung der Verkehrsmittel-
wahl [ab]. Kurze Wege kdnnen auch nicht-motorisiert
zuriickgelegt werden, wobei das Fahrradfahren einen
groBeren Aktionsradius erlaubt als das Gehen” (BMVBS
2011, S. 12). So ist die Orientierung an dem Konzept der
Stadt der kurzen Wege sinnvoll, um eine Verdichtung
des Quartiers zu erreichen und eine den Bedirfnissen
der Bewohner angepasste Infrastruktur sicherzustellen
(vgl. Buchert et al. 1999, S. 17). Hierdurch soll gewahr-
leistet werden, dass die Bewohner vieles vor Ort oder in
naherer Umgebung erledigen kénnen und dadurch nicht
auf den MIV angewiesen sind. Die enge Verbindung der
Bereiche zeigt auch dieses Beispiel. Die Reduzierung des
MIV hat gleichzeitig den positiven Effekt, dass , Gehen
[...] im Vergleich zu anderen Verkehrsarten die geringste
Gesundheits- und
Lebensgefahr fiir andere Menschen [..]“ (Herzog-
Schlagk 2015, S. 32) verursacht. Ist das Ziel der kurzen
Wege erfiillt, ist dadurch ein wichtiger Schritt zur Erfil-

Luftverschmutzung, Klimawirkung,

lung anderer Ziele getan. So profitieren beispielsweise
sowohl der Umweltschutz als auch die Gesundheit der
Bewohner davon. Nicht auBeracht zu lassen ist die vor-
teilhafte Nebenwirkung der Reduzierung des MIV — die
Verkehrsentlastung der Umgebung (vgl. Christ/Loose
2001, S. 91).

Reduzierung der Flacheninanspruchnahme (fiir den
Miv)
Oberste Prioritdt in autofreien Quartieren hat der Ge-

winn an Flache. Die angesprochene Verdichtung tragt
einerseits dazu bei, dass der Flachenbedarf durch eine
kompakte Bauweise reduziert werden kann. Anderer-
seits tragt sie dazu bei, dass unbebaute Flachen ge-



Voraussetzungen und Ziele autofreier Wohnquartiere

B soxmn

o

mit 1,4
Personen
besetzt

=

=

B! A

N
20 %
besetzt
N

Stadtbahn / max. 40 %
4 km/h besetzt

StraBenbahn /
Tram Light Rail
20% besetzt 20% besetzt

Abb. 17: Vergleich unterschiedlicher Flicheninanspruchnah-
men nach Verkehrsarten

schitzt werden koénnen und diese nicht weiter expan-
diert werden. Damit hdngen das Flachenrecycling von
Brachflachen und die Nutzung von Konversionsflachen
zusammen. Eine Konversionsflache bezeichnet eine ge-
brauchte Flache, die Wiederverwendung findet. Zu be-
achten ist hier, dass laut EEG 2009 § 32 Abs. 3 eine Kon-
versionsflache nur vorliegt, wenn die Auswirkungen der
vorherigen Nutzungsart noch fortwirken. Da ,Flache [...]
nicht wirklich verbraucht, nur unterschiedlich genutzt
werden [kann]“ (Broll 2014, S. 32), handelt es sich nicht
um Verbrauch sondern lediglich um Inanspruchnahme
und Nutzung von Flachen. Die Wiederverwendung ist
eine vorteilhafte Methode, Flachen zu schonen und
nicht zunehmend mehr zu versiegeln. In Hinblick darauf
spielt der MIV in autofreien Quartieren eine entschei-
dende Rolle. Damit verbunden ist das Ziel, deutlich we-
niger Flache fur Verkehr zu gebrauchen als es in anderen
Quartieren der Fall ist. Die Abbildung 17 zeigt, dass ein
Auto mit Abstand am meisten Flache einnimmt. Obwohl
ein Auto im Gegensatz zu Bussen oder Bahnen nur weni-
ge Stunden — wenn liberhaupt — genutzt wird, braucht
es auch im stillstehenden Zustand Platz. Diese ver-
schwendete Flache, auf der die Autos stehen, wahrend
sie nicht gebraucht werden, geht fiir die Bewohner ver-
loren. Auch hier wird der Zusammenhang zu dem sozia-
len Ziel der Schaffung offentlicher Begegnungsraume

deutlich: ,Man muss versuchen, das Parken in Wohn-
siedlungen soweit zu reduzieren, dass die StraRe als
Spielort ihre Funktion behélt“ (Holzapfel 1997, S. 67).
Mit der Reduzierung der Flacheninanspruchnahme fir
den MIV soll zum einen bewirkt werden, dass die Autos
keinen Vorrang mehr haben und nicht mehr von der
s[...] Vorherrschaft des Autos auf der Stralle
[..]“ (Holzapfel 1997, S. 52) die Rede sein kann. Zum
anderen soll das Ziel der Minimierung der Bodenversie-
gelung verfolgt werden. Mit der Ressource Boden ist
schonend umzugehen, damit sie zukunftsorientiert so-
wie nachhaltig genutzt werden kann. Da die Konkurrenz
um Flachen in Deutschland taglich steigt, sollte ihr Nut-
zen Uberlegt sein (vgl. Broll 2014, S. 33). Um der Knapp-
heit unbebauter Flichen entgegenzuwirken und
dadurch auch Lebensrdume von Flora und Fauna zu
schitzen, sollten die Verkehrsflichen so gering wie
moglich gehalten werden. Durch den Verzicht der Be-
wohner auf private Autos, kénnen die autofreien Quar-
tiere die eingesparten Stellplatzflaichen sinnvoll nutzen
und der Bodenversiegelung durch Schaffung von Frei-
raumen entgegenwirken. ,Schon heute sind ca. 50 % der
Siedlungs- und Verkehrsflache versiegelt. In der EU z&hlt
Deutschland zu den Spitzenreitern im Versiegeln von
Flachen” (Broll 2014, S. 32).

Umweltschutz
Neben der zuvor angesprochenen Reduzierung der Fla-

cheninanspruchnahme verkorpert auch die Ressourcen-
schonung ein Ziel autofreier Wohnquartiere. Die Nut-
zung von umweltschonenden Materialien beim Bau ist
ebenso wichtig, wie die Sicherung der natirlichen
Stoffkreislaufe (beispielsweise Kohlenstoff- und Stick-
stoffkreislaufe) wahrend des gesamten Nutzungszeit-
raums der Quartiersflichen. Um eine Planung umwelt-
schonend zu gestalten, sollte durch Nutzung 6kologi-
scher Baumaterialien ein Okologischer Standard ange-
strebt werden. Dies beinhaltet die zuvor angesprochene
kompakte Bauweise und die damit verbundene Oberfla-
chenminimierung der Gebaude, eine gute Dammung,
die Nutzung von erneuerbaren Energien, und eine Re-
genwasserversickerung (vgl. Christ/Loose 2001, S. 85).
An dieser Stelle ist anzumerken, dass der Aspekt des
Okologischen Bauens im Rahmen dieser Arbeit nicht
ndher thematisiert wird und sich die 6kologischen Ziele

23



24

Voraussetzungen und Ziele autofreier Wohnquartiere

auf die Verkehrsthematik beziehen.

Zu der okologischen Bauweise kommt die Reduzierung
der Verkehrsbelastung durch den ausbleibenden bzw.
minimierten MIV hinzu (vgl. Holzapfel 1997, S. 18). Be-
reits in Kapitel 2.2.2 wurden unter anderem die Nachtei-
le von Autos genannt. Autofreie Quartiere haben selbst-
verstandlich zum Ziel, diese zu minimieren und besten-
falls vollstandig zu umgehen, um die Umwelt zu entlas-
ten. Durch den nicht vorhandenen Autoverkehr sind
Bewohner und Umwelt weniger Schadstoffen und Ver-
kehrslarm ausgesetzt. Zudem genieRen sie eine héhere
Sicherheit auf den Stralen und haben mehr Freiflachen
zur Verfliigung. Die MalRnahmen zum Umweltschutz tra-
gen maligeblich dazu bei, in was fir einer Umwelt zu-
kiinftige Generationen leben kdnnen bzw. miissen. Die
Aspekte sollen in das urbane Leben integriert werden
und dazu beitragen, dass das Leben wieder 6kologischer
und nachhaltiger wird. ,Wenn die Ndahe zu FuR wieder-
entdeckt wird und dadurch immer mehr Autofahrten
durch das CO2-neutrale Gehen ersetzt werden, ist dies
auch ein Beitrag zum kommunalen Klimaschutz” (Saary
2014, S. 33). Neben der verantwortungsbewussten Be-
handlung des Bodens und der Reduzierung von Luftver-
schmutzung und Larm sollen auch die natirlichen
Stoffkreislaufe nicht an ihrer Funktionsweise gehindert
werden, um ein gesundes Wohnumfeld zu gewahrleis-
ten. Ein Bestreben der Quartiere ist es, die Vorteile der
Autofreiheit deutlich zu machen, damit sich weitere
Teile der Bevolkerung fiir diesen umweltschonenden
Lebensstil entscheiden. Die Reduzierung der Schaden,
die auf den MIV zuriickzufiihren ist, steigert ebenfalls
die Aufenthaltsqualitdt in den Quartieren.

3.2.3 Soziales

Soziales

Nachhaltigkeit

Abb. 18: Die drei Sdulen der Nachhaltigkeit — Soziales

Gesiinder Leben

,Wer ohne Auto lebt, lebt geslinder. Autofreie bewegen
sich mehr, atmen weniger Abgase ein, leiden weniger
unter Stralenlarm und Lichtverschmutzung” (Autofrei
leben! e.V. 2015b). Die Reduzierung von Abgasen und
Larm wurde bereits erldutert und tragt dazu bei, dass
das Leben in autofreien Quartieren gesiinder ist als in
anderen Wohngegenden. ,Ldrm bedeutet fur den Kor-
per Stress: Er kann zu Gehdorschaden und Schlafstérun-
gen fiahren, Nervensystem und Psyche beeintrachti-
gen” (Splett 2014, S. 40). Durch den verminderten Larm-
pegel herrschen in autofreien Quartieren mehr Ruhe
und weniger Hektik. Auch die ferngehaltenen Abgase
haben durch eine héhere Luftqualitat ihren Anteil daran,
dass das Wohnumfeld gesiinder ist. Diese Aspekte sollen
idealerweise zur Folge haben, dass bei den Bewohnern
ein Umweltbewusstsein entsteht und sie dadurch die
Qualitdten der Natur wahrnehmen sowie den Umgang
mit der Umwelt bewusster gestalten.

Der Verzicht auf ein eigenes Auto und die damit verbun-
dene Wahl alternativer Verkehrsmittel bewirkt zudem
eine gesteigerte Bewegung der Bewohner. Beglinstigt
durch die angestrebten kurzen Wege kann eine regel-
malige Bewegung Krankheiten vorbeugen (vgl. Autofrei
leben! e.V. 2015a). Auf die gesundheitlichen Aspekte
wird in dieser Arbeit nicht ndher eingegangen.

Schaffung 6ffentlicher Begegnungsraume

FuRRganger sind eine Voraussetzung dafir, dass offentli-
ches Leben existiert. In dem GroRteil der Wohngegen-
den sind ,,die Menschen [...] entweder in ihre reizenden
Hauser mit Garten eingesperrt, oder sie verlassen diese
in einem Behalter, der sie beschiitzt [...]. Damit verlieren
aber die sog. offentlichen Flachen den Charakter der
Offentlichkeit” (Bahrdt 1987, S.9). Um diese 6ffentlichen
Begegnungsraume wieder herzustellen und eine Nut-
zungsvielfalt gewahrleisten zu kénnen, muss mehr Fla-
che als Lebens- und Nutzraum erhalten bleiben (siehe
auch Reduzierung der Flacheninanspruchnahme fiir den
MIV). Durch den ausbleibenden Verkehr ist es moglich,
die Rdume vielfaltiger zu gestalten und dafilr zu sorgen,
dass der Raum erfahrbar bleibt. Bereits in Kapitel 2.2.2
wurde angesprochen, dass die eingesparten Stellplatz-
flachen fiir andere Zwecke genutzt werden kénnen. Das
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Abb. 19: Isolation durch Autoverkehr

Ermoglichen eines sozialen Miteinanders auf diesen
gewonnenen Raumen vor den Haustlren der Bewohner
ist demnach ein weiteres Ziel autofreier Quartiere. Zur
Starkung der Nachbarschaft sollen gemeinschaftliche
Aktivitdten gefordert werden, die beispielsweise auf den
Spiel- und Aufenthaltsflachen stattfinden kénnen. Durch
die Reduzierung des MIV sollen zudem Konflikte zwi-
schen Autofahrern und FulRgangern vermieden werden
und das Vorrecht des Autos soll der Bewegungsfreiheit
der Bewohner weichen. Dem in § 25 StVO festgelegten
rdumlichen Vorrecht des MIV und der damit korrelieren-
den ungleichen Behandlung der Verkehrsteilnehmer soll
durch die neu gewonnene Bewegungsfreiheit der Be-
wohner entgegengewirkt werden. Die dadurch ange-
strebte erhohte Aufenthaltsqualitat driickt sich auch
dadurch aus, dass Kinder friher selbststandig werden,
da sie mehr Spielflaichen und sicheren Abstand zu dem
Autoverkehr haben. In vielen Quartieren, die sich nicht
der Autofreiheit verschrieben haben, ist erkennbar, ,,[...]
dass Kinder wegen des Autoverkehrs seltener und vor
allem nicht unabhangig von ihrem Aktionsraum um die
Wohnung herum Besitz ergreifen konnen” (Holzapfel
1997, S. 78).

Sicherheit im 6ffentlichen Raum

Damit verbunden ist das Ziel der Sicherheit im &ffentli-
chen Raum. Wie eingangs erwahnt, gibt es eine Vielzahl
an Autos, an denen kein Blick vorbei fiihrt. Wiirde man
die Zahl der Autos reduzieren, fuhrt dies zu weniger

Verkehr und dadurch zu geringeren Schaden, die durch

diesen auftreten. Auch wenn die Quartiere nur einen
sehr kleinen Teil des Verkehrs beeinflussen, gehen in
diesem Gebiet weniger Gefahren von Autos aus als an-
derswo. Diese Reduzierung wiirde dazu fiihren, dass
weniger Unfélle passieren und der 6ffentliche Raum
wieder erlebbarer werden wiirde (siehe Kapitel 2.2.2).
Autofreie Quartiere schaffen durch den Verzicht von
Autos Freirdume, beispielsweise Innenhofe, in denen
sich die Bewohner und vor allem Kinder ungefdhrdet
aufhalten kénnen.

Die einschrankende Wirkung des MIV auf die Nutzung
des offentlichen Raumes wird minimiert und tragt
gleichermafen dazu bei, dass das Quartier fiir Familien
attraktiv wird (vgl. Holzapfel 1997, S. 51). In der Verwal-
tungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung (VwV-
StVO) steht seit der StVO Novelle von 2009 in § 39 bis
43, dass ,[...] die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteil-
nehmer der Flussigkeit des Verkehrs [...]“ (BSU 2009)
vorgeht. Der MIV setzt den Menschen einer Isolation
aus, die von dem Comic-Zeichner Andrew B. Singer in
Abbildung 19 ausgedriickt wird. Die Isolation durch den
Autoverkehr soll in autofreien Quartieren aufgehoben
werden, wodurch eine erhohte Sicherheit entsteht und
Kinder wieder mehr Eigenstdndigkeit entwickeln. Sie
kénnen sich dadurch mehr mit Umwelt und Umfeld ih-
res Zuhauses beschaftigen und tragen somit zur Bele-
bung des Quartiers bei. Ziel ist es, den Bewohnern ein
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verkehrstechnisch sicheres Wohnumfeld zu gewahrleis-
ten und die StralRe als Aufenthalts- und Spielraum zu-
ganglich zu machen (vgl. Christ/Loose 2001, S. 91). Der
momentanen Entwicklung, dass Kinder vermehrt im
Haus spielen, soll durch Sicherheitsfortschritte entge-
gengewirkt und bezweckt werden, dass ihre Aufent-
haltsmoglichkeiten im Quartier erweitert werden (vgl.
Holzapfel 1997, S. 71).

Einbeziehung der Bewohner bei der Planung

Bereits bei den quartiersinternen Faktoren wurde ndher
auf die Einbeziehung der Bewohner eingegangen (siehe
Kapitel 3.1.2). Damit das Quartier eine hohe Akzeptanz
und ein hohes ldentifikationspotenzial erreicht, sollte
friihzeitig Engagement erlaubt und gefdrdert werden.
Ziel der autofreien Siedlungen ist neben der friihzeitigen
Bildung und kontinuierlichen Starkung der Gemeinschaft
eine Bewusstseinsschaffung fir das eigene Wohnum-
feld. Durch den Zusammenhalt kann der gemeinschaftli-
che Erhalt des Quartiers gesichert werden. Dieser ent-
steht jedoch nur, wenn das Quartier nach den Vorstel-
lungen und Bedirfnissen der zuklnftigen Bewohner
entsteht. Aus diesem Grund nutzen autofreie Quartiere
die in § 3 Baugesetzbuch (BauGB) festgehaltene Biirger-
beteiligung und streben eine gemeinsame Entwicklung
der Quartiere an (vgl. BMJV 2015c). ,Birgerbeteiligung
muss also heiBen, dass die Bewohner [...] zusammen-
kommen, um vorwiegend sich selbst im Autoverkehr
verniinftig zu beschrdnken, wenn sie gesunde Lebensbe-
dingungen im Wohnumfeld erreichen wollen” (Holzapfel
1997, S. 62).

3.3 Zwischenfazit Il

Bei Betrachtung der Voraussetzungen und Ziele fallen
Gberall Parallelen auf, die sich gegenseitig beeinflussen
und begiinstigen kénnen. So tragt nahezu jeder Aspekt
dazu bei, dass eine Entwicklung vom Verkehrs- zum Auf-
enthaltsraum stattfinden kann. Durch die ausbleibenden
Stérungen des Autoverkehrs soll der 6ffentliche Raum
fir Radfahrer und FulRganger wieder attraktiv und die
Aufenthaltsqualitat gesteigert werden. Diese Veradnde-
rung bewirkt, dass die Quartiere ein attraktives Wohn-
umfeld bieten konnen. Dieses (ibergeordnete Ziel, die
Bereitstellung eines attraktiven und nachhaltigen Wohn-
ortes, ist auch fiir die Stadtplanung eine entscheidende
Aufgabe fur die Zukunft der Umwelt in Stadten. Auto-
freiheit soll sich dadurch auszeichnen, dass alle in 2.2.2
genannten Nachteile eines Autos wegfallen oder zumin-
dest minimiert werden. Die Einsparpotenziale und die
Alternativen beziglich der Nutzung des Umweltverbun-
des sollen aufgezeigt und bekannt werden. An dieser
Stelle ist anzumerken, dass viele Grundstlicke den Uber-
durchschnittlichen Standortfaktoren nicht geniigen. Da-
her ist es wichtig, die momentan verfligbaren Flachen
fir entsprechende Konzepte vorzusehen. Selbstver-
standlich unterscheiden sich die Voraussetzungen in
ihrer Gewichtung. Eine fehlende Bushaltestelle fallt
mehr ins Gewicht als ein einzelner fehlender Nahversor-
gungsbetrieb.

Letztendlich zielen alle genannten Faktoren darauf ab,
eine Steigerung der Lebensqualitdt zu erzielen und im
besten Fall von einer Kostenersparnis zu profitieren. Ein
autofreies Quartier sollte demnach eine GréRe aufwei-
sen, die es ermoglicht, diese Ziele zu erreichen und die
dadurch entstehenden Vorteile erfahrbar zu machen.
Im Hinblick auf die Fragestellung ist also zu betonen,
dass eine MindestgroBe des Quartieres vorhanden sein
muss, um die Vorteile des autofreien Wohnens erleben
zu kdénnen. Eine Definition dieser GroRRe bleibt offen und
hangt stark von den erfiillten und offenen Voraussetzun-
gen ab.

Auf die Frage, wann es sich um Lebensqualitdt handelt,
gibt es keine festgesetzte Antwort. Fest steht jedoch,
dass die Steigerung dieser und die Reduzierung von Um-
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Abb. 20: Faktoren der Lebensqualitit von Orten

weltschdaden und humanitaren Folgen zu einem attrakti-
ven Wohnumfeld fiihren. Der Stadtplaner Jan Gehl, der
fir seine Planungen in Kopenhagen bekannt ist, ist der
Meinung, dass ,es [...] einen sehr simplen Anhaltspunkt
[gibt]. Schauen Sie, wie viele Kinder und alte Menschen
auf Strafen und Platzen unterwegs sind. Das ist ein
ziemlich zuverlassiger Indikator. Eine Stadt ist nach mei-
ner Definition dann lebenswert, wenn sie das menschli-
che Mal respektiert. Wenn sie also nicht im Tempo des
Automobils, sondern in jenem der FuBganger und Fahr-
radfahrer tickt” (Willenbrock 2014). Durch die vermin-
derte Flacheninanspruchnahme des MIV entstehen
mehr Griin- und Spielflachen, wodurch sich mehr Men-
schen und vor allem Kinder draufen aufhalten. Durch
den reduzierten Verkehr entstehen weniger Larm und
Abgase und durch die Kombination von mehr Flache und
weniger Umweltschdden entsteht eine erhdhte Lebens-
qualitat. Abbildung 20 zeigt, dass das Zusammenspiel

von vielen Faktoren dazu beitrdgt, wann ein Ort beson-
ders lebenswert ist und was ein wiinschenswerter Le-
bensraum erfullen sollte.

Einen Uberblick tiber die herausgestellten Voraussetzun-
gen und Ziele geben die Abbildungen 21 und 22.

Standort- Zentrale Lage
faktoren
Infrastrukturelle Ausstattung
Nahversorgung
Quartiers- Einbeziehung der Bewohner
interne - —
Faktoren Erweiterte Mobilitdtsangebote

Struktur

Abb. 21: Uberblick der Voraussetzungen autofreier Quartiere
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Okonomie

Kosteneinsparungen

Nutzungsmischung

Starkung des OPNV

Okologie

Reduzierung des MIV und Forderung des Umweltverbundes
Reduzierung der Flacheninanspruchnahme (fiir den MIV)

Umweltschutz

Soziales

Geslinder Leben

Schaffung 6ffentlicher Begegnungsraume

Sicherheit im 6ffentlichen Raum

Ergebnis

Entwicklung vom Verkehrs- zum Aufenthaltsraum
N\
Steigerung der Lebensqualitat g 41

Entstehung eines attraktiven und nachhaltigen Wohnquartiers m

Abb. 22: Uberblick der Ziele autofreier Quartiere



4 Beispiele autofreier Quartiere
|

4.1 Uberblick der autofreien Quartiere

in Hamburg

Um einen Uberblick tber die Quartiere zu erlangen, in
denen in Hamburg autofrei gewohnt werden kann, wer-
den sie an dieser Stelle kurz vorgestellt. Der Schwer-
punkt rund um die Siedlung Kleine Horst wird in Kapitel
4.3 separat beleuchtet.

Die Steckbriefe umfassen den Realisierungszeitraum,
von ldee bis zur Fertigstellung, den Standort des Quar-
tiers, die GroRe, die in Umfang und Flache angegeben

Falkenried Terrassen

Realisierungszeitraum: 1992—-1999
Standort: Falkenried 34g, 20251 Hamburg, Eppendorf

Gréfie
Umfang: 324 Wohneinheiten, 450 Bewohner
Fliche: Ca. 11.600 m* Wohnfliche

Konzept

Initiator/Planer: Mietergenossenschaft
Falkenried-Terrassen eG
Verkehrsform: Autofrei
Stellplatzschlissel: 0,0

Lage
Entfernung zum Zentrum (OPNV): 13 Minuten Fahr-/
20 Minuten Reisezeit

Mitte Altona

Realisierungszeitraum: 2011-Noch nicht fertiggestellt
Standort: Hamburg, Altona (ehemaliges Bahngeldnde)
Gréfie

Umfang: 4.500 Wohnungen geplant

Flache: Ca. 28 ha

Konzept

Initiator/Planer: Eigentiimer: ECE, Aurelis, 112. PANTA
Verkehrsform: Autoarm

Stellplatzschliissel: 0,2—-0,6

Lage

Entfernung zum Zentrum (OPNV): 14 Minuten Fahr- /
20 Minuten Reisezeit

Entfernung zum Zentrum (Luftlinie): Ca. 4,06 Kilometer

wird und das Konzept, welches Initiator, die Verkehrs-
form und den Stellplatzschlissel nennt. Des Weiteren
wird die Entfernung zum Zentrum angegeben, zum ei-
nen anhand der Fahrzeit mit dem OPNV und zum ande-
ren an der Luftlinie vom Standort bis zum Stadtzentrum.
In diesem Fall wurde dafiir der Standpunkt des S-
Bahnhofs Jungfernstieg gewahlt und die Fahrzeitangabe
bezieht sich auf einen Montag um 17 Uhr. Sollte eine
Information nicht vorhanden sein, ist dies mit 0.A. (ohne

Angabe) gekennzeichnet.
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Okologische Siedlung Braamwisch

Realisierungszeitraum: 1996—2000
Standort: Braamwisch, 22175 Hamburg, Bramfeld

Gréfie
Umfang: 40 Wohneinheiten
Flache: 0.A.

Konzept

Initiator/Planer: Privatpersonen
Verkehrsform: Autofrei
Stellplatzschlissel: 0,2

Lage

Entfernung zum Zentrum (OPNV): 38 Minuten Fahr- /
43 Minuten Reisezeit

Entfernung zum Zentrum (Luftlinie): Ca. 11,76 Kilometer

SAAR Il am Eisenwerk

Realisierungszeitraum: 0.A.—2009
Standort: Am Eisenwerk 7-13, 22303 Hamburg,
Barmbek-Nord

Gréfse

Umfang: 53 Genossenschaftswohnungen mit
Mieterbeteiligung

Flache: Ca. 3.960 m* Wohnfliche

Konzept

Initiator/Planer: Baugenossenschaft
FLUWOG-NORDMARK eG, Leben mit Behinderung
Hamburg GmbH, SAAR Il (Autofreies Wohnen eV)
Verkehrsform: Autofrei

Stellplatzschliissel: 0.A.

Lage

Abb. 25: Projekt Okologische Siedlung Braamwisch

Abb. 26: Projekt SAAR Il am Eisenwerk

Entfernung zum Zentrum (OPNV): 13 Minuten Fahr-/ 19 Minuten Reisezeit

Entfernung zum Zentrum (Luftlinie): Ca. 4,67 Kilometer
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Saarlandstrae

Realisierungszeitraum: 1994—-2000
Standort: SaarlandstraRe 4-6, 22303 Hamburg,
Barmbek-Nord

Grofe
Umfang: 170 Wohnungen, 450 Bewohner
Flache: Ca. 3,4 ha

Konzept

Initiator/Planer: Wohnwarft — Genossenschaft fur
autofreies Wohnen e.G., Barmbeker Stich WEG ohne
Auto, Leben mit Behinderung e.V., GwG, Hamburg,
Plan-R Architekten Joachim Reinig, Architekten Dittert
und Reumschssel, Hamburg Abb. 27: Projekt Saarlandstrafie
Verkehrsform: Autofrei

Stellplatzschliissel: 0,15

Lage
Entfernung zum Zentrum (OPNV): 13 Minuten Fahr-/ 23 Minuten Reisezeit
Entfernung zum Zentrum (Luftlinie): Ca. 4,56 Kilometer

Anmerkung: Erstes autofreies Wohnprojekt in Hamburg

Stadthaus Schlump

Realisierungszeitraum: 0.A.—1996
(Nutzung eines ehemaligen Krankenhauses)
Standort: Hamburg, Eimsbiittel

Grofie
Umfang: 44 Wohnungen
Flache: Ca. 0,8 ha

Konzept

Initiator/Planer: Privater Investor, Projekt ,Wohn Mobil“
Verkehrsform: Autoreduziert

Stellplatzschliissel: 0.A.

Lage
Entfernung zum Zentrum (OPNV): 5 Minuten Fahr- / Abb. 28: Projekt Stadthaus Schlump
14 Minuten Reisezeit

Entfernung zum Zentrum (Luftlinie): Ca. 2,44 Kilometer
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Wohnpark Trabrennbahn Farmsen

Realisierungszeitraum: 1995-2000
Standort: Max-Herz-Ring, 20354 Hamburg, Farmsen-
Berne (Bauprojekt auf ehemaliger Trabrennbahn)

Grofie
Umfang: Ca. 1.170 6ffentlich geférderte Wohnungen
Flache: Ca. 24 Ha

Konzept

Initiator/Planer: Trabrennbahn Hamburg Farmsen GbR;
GATOR Beteiligungsgesellschaft mbH

Verkehrsform: Autoarm, verkehrsfrei, autofreier
Innenbereich

Stellplatzschlissel: 0,8

Abb. 29: Projekt Trabrennbahn Farmsen

Lage
Entfernung zum Zentrum (OPNV): 22 Minuten Fahr-/ 30 Minuten Reisezeit
Entfernung zum Zentrum (Luftlinie): Ca. 8,67 Kilometer

Wohnprojekt Zeisewiesen

Realisierungszeitraum: 1991-1999
Standort: Hamburg, Ottensen

Grofie

Umfang: 0.A.

Fliche: Ca. 7.850 m? (zusammen mit anderen Wohn-
projekten)

Konzept

Initiator/Planer: Privater Investor zusammen mit Arche
Nora - Neue Lebens- und Wohnformen fiir Frauen auch
im Alter e. V.

Verkehrsform: Teilweise autofrei

Stellplatzschlissel: 0,2

Lage

Entfernung zum Zentrum (OPNV): 23 Minuten Fahr-/
27 Minuten Reisezeit.

Entfernung zum Zentrum (Luftlinie): Ca. 4,49 Kilometer

Anmerkung: Frauenwohnprojekt und Wohnen im Alter

Abb. 30: Projekt Zeisewiesen



4.2 Modellstadtteil — Vauban

Der Vorzeigestadtteil Vauban liegt in Freiburg, Baden-
Wiirttemberg und hat sich komplett der nachhaltigen
Stadtentwicklung verschrieben (siehe Abbildung 31)
(vgl. Buchert et al. 1999, S. 20). Er ist aufgrund eines
stadtebaulichen Ideenwettbewerbs entstanden und ,,[...]
gilt global als Zukunftsmodell
Stadt” (Lay 2013).

einer nachhaltigen

Auf dem ca. 42 ha groBen ehemaligen Kasernenareal
befindet sich eine Vielzahl von Nutzungen (vgl. Freie und
Hansestadt Hamburg 2013, S. 30). Diese Nutzungsmi-
schung hat den Ausgangspunkt, dass ein eigenstandiger
Stadtteil entwickelt werden sollte, der die Ziele nachhal-
tiger Stadtentwicklung erflllt und somit als positives
Beispiel fungieren kann. Ca. 19 ha Flache zeichnen sich
durch drei- bis finfstéckige Wohnnutzung aus, die den
GroRteil des Stadtteils ausmacht. Durch verschiedene
Formen von Niedrigenergie- sowie Passivhausern und
nachhaltige Faktoren wie Solarthermie und Regenwas-
serversickerung erflllt Vauban die Anforderungen an
einen okologisch, nachhaltigen Stadtteil (vgl. Buchert et
al. 1999, S. 23). Neben den Wohngebieten wurden
Mischgebiete und Gewerbegebiete dort angesiedelt, die
Arbeitspladtze schaffen und die Versorgung des Gebietes
gewdhrleisten. Im Zuge dessen wurden beispielsweise
auch Bildungseinrichtungen und Kindertagesstatten rea-
lisiert. Durch ein Stadtteilzentrum, das nach dem Kon-
zept der Stadt der kurzen Wege mit geplant wurde, ist

Prozent
90

80 78 56

70

60
54
50 49

40 40 21 37
33 33 34 3
30 27 2%
20 18
12
10 10
0

Freiburg-Vauban Wien-Floridsdorf Edinburgh Manster
Slateford Green  Gartensiedlung
Weillenburg

Amsterdam
GWL-terrein

I Einpersonenhaushaite  [ll Zweipersonenhaushaite

Quelle: Scheurer 2001; s
ILS 2002 = Haushaite mit 3 und

mehr Personen Haushalte mit Kindern

Abb. 32: Haushaltsstruktur der Bewohner in autofreien Sied-
lungen
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Vauban

Abb. 31: Lage Vaubans in Freiburg, Baden-Wiirttemberg

es moglich den Einkauf unkompliziert und schnell mit
dem Fahrrad oder zu FuR zu absolvieren. Da das Gebiet
lediglich zwei Kilometer vom Freiburger Stadtzentrum
entfernt ist, konnte das Ziel einer Schaffung von innen-
stadtnahem Wohnraum erfillt werden. Aufgrund von
verschiedenen Bauabschnitten und Investoren ist ein
heterogener Stadtteil entstanden, der Wohnraum fir
verschiedene Einkommensgruppen bietet. Durch dieses
Angebot besteht die Bewohnerschaft aus unterschiedli-
chen sozialen Gruppen und HaushaltsgrofRen. Die hete-
rogene Bewohnerstruktur spricht fur die Vielfalt des
Stadtteils, wobei den Grof3teil Familien mit Kindern aus-
machen (siehe Abbildung 32). Anhand der Abbildung ist
eindeutig zu erkennen, dass grofe Haushalte tUberwie-
gen. Auf den StraBen haben die Kinder Platz zum Spie-
len, da die Autos lediglich zum Aus- und Einladen in die
WohnstraRen fahren diirfen und die Bewohner kénnen
miteinander in Kontakt treten.

Die zentrale und innerstadtische Lage bildete den Aus-
gangspunkt fir eine nachhaltige Verkehrslosung und
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somit fir die Idee des auto- und stellplatzfreien Woh-
nens, mit dem zugleich der OPNV geférdert werden soll-
te. Mithilfe des OPNV Netzes, das sich durch den
Stadtteil zieht, ist Vauban sehr gut erschlossen und auch
ohne ein eigenes Auto sehr gut erreichbar (siehe Abbil-
dung 33). In Vauban besteht zudem die Maoglichkeit auf
CarSharing Angebote oder einen Fahrradverleih zuriick-
zugreifen. Um die autofreie Lebensform zu unterstit-
zen, gibt es zudem ein Fahrradgeschéft als auch ein Lie-
ferservice der Nahversorgungsbetriebe. ,Etwa je ein
Drittel aller Wohnungen in Vauban sind stellplatz- oder
autofrei” (Freie und Hansestadt Hamburg 2013, S. 31),
was dazu fuhrt, dass die Férderung des Umweltverbun-
des umso wichtiger ist. Da auch Vauban von der Freihal-
tepflicht fur eine eventuell notwendige Nachriistung der
Stellplatze nicht befreit ist, existieren Grinflachen, die
im Falle bebaut werden kénnte. Da das Konzept jedoch
nicht komplett autofrei ist, gibt es bereits Quartiersgara-
gen, die sich am Rande des Quartiers befinden — diese
weisen jedoch eine geringe Auslastung auf (vgl. Freie
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Abb. 33: OPNV-Anbindung Vaubans

und Hansestadt Hamburg 2013, S. 31).

Aufgrund der komplett neuen Planung seit 1995, die von
Beginn an mit Beteiligung der interessierten Bevolke-
rung stattfand, konnten in dem Stadtteil viele Aspekte
bedacht und Voraussetzungen optimal realisiert wer-
den. Daher geben ,[..] 81% der befragten autofreien
Haushalte [...] an, dass ihnen die Organisation des All-
tags ohne eigenen Pkw sehr leicht oder leicht
fallt“ (Freie und Hansestadt Hamburg 2013, S. 31).
Selbstverstdndlich spielt die Dimension des Gebietes
eine entscheidende Rolle, wenn es darum geht, eine
Nahmobilitdt zu gewahrleisten und eigene Nahversor-
gungseinrichtungen sowie OPNV-Haltestellen zur Verfii-
gung zu stellen (vgl. Freie und Hansestadt Hamburg
2013, S. 31). Durch die Nutzung eines Kasernengelandes,
war zum einen keine Fldchenexpansion nétig und zum
anderen konnte die nicht mehr gebrauchte Flache opti-
mal wiederverwendet werden. Als Erfolgsfaktoren nennt

Matthias Buchert, zusammen mit den anderen Autoren




des Praxis- und Ideenhandbuches ,Nachhaltige Stadt-
entwicklung beginnt im Quartier, die Eigeninitiative
vieler Bewohner, das Engagement des Birgervereins
Forum Vauban, die stadtplanerischen Rahmenbedingun-
gen und die permanente Unterstiitzung von allen Seiten
(vgl. Buchert et al. 1999, S. 17).

4.3 Schwerpunkt — Kleine Horst

Kleine Horst

Realisierungszeitraum: 2005-2008
Standort: Am Sodenkamp 11 - 17, Paula-Westendorf-
Weg 2 - 36, 22337 Hamburg, Ohlsdorf (Klein Borstel)

Grofe
Umfang: 65 Wohneinheiten, ca. 160 Bewohner
Fliche: Ca. 11.000m? Gesamtfliche, 5.100m> Wohnfliche

Konzept

Initiator/Planer: NeuStadtArchitekten, Hamburg; Architek-

ten Moller Seifert, Hamburg,

Bauherren: Baugemeinschaft Mobiles Wohnen/LAWAETZ-

Stiftung; Wohnungsverein Hamburg von 1902 eG
Verkehrsform: Autofrei
Stellplatzschlissel: 0,2

Lage
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Abb. 34: Projekt Kleine Horst

Entfernung zum Zentrum (OPNV): 26 Minuten Fahr-/ 31 Minuten Reisezeit

Entfernung zum Zentrum (Luftlinie): Ca. 9,55 Kilometer

Nach der Vorstellung des Stadtteils Vauban folgt in die-
sem Kapitel die Untersuchung des Quartiers Kleine
Horst (siehe Abbildung 34). Da die bestmdgliche Erfiil-
lung der in Kapitel 3.1 genannten Voraussetzungen
Grundlage dafir ist, die Ziele autofreien Wohnens reali-
sieren zu konnen, ist anfangs zu klaren, inwieweit die
Siedlung Kleine Horst diese Voraussetzungen erfillt.
Daher wird das Quartier im Folgenden vorgestellt und
beziiglich der Voraussetzungen betrachtet.

4.3.1 Uberblick

Das Quartier Kleine Horst liegt im Ortsteil Klein Borstel,
in Hamburg (siehe Abbildung 35 folgende Seite). Die
Bebauung des 9,3 ha groRen Areals entlang des

Ohlsdorfer Friedhofs, auf dem ehemaligen Anzuchtgar-
ten des Friedhofs, beschloss die Senatskommission im
Jahr 1998. Nach dem Inkrafttreten des Bebauungsplans
Ohlsdorf 12, der sich im Anhang befindet, begannen im
Jahr 2005 die Bauarbeiten fir das Neubaugebiet von ca.
4,9 ha ErschlieBungsflache. Das Quartier liegt zwischen
dem Paula-Westendorf-Weg, dem Sodenkamp, Be-
standsgebduden und einer Bahntrasse des HVV. Von
den insgesamt ca. 200 realisierten Wohneinheiten (WE),
gehoéren 65 WE dem autofreien Wohnprojekt Kleine
Horst an, die sich auf ca. 5.100 m? Wohnflache erstre-
cken.

Das Quartier ist in dieser GroRBenordnung entstanden,
da keine Nachfrage fiir einen groReren Anteil autofreien
Wohnraumes vorhanden war (vgl. Scholze 2015).
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Kleine Horst

4

Deutschland

Abb. 35: Lage Kleine Horst in Hamburg

Ganz im Gegenteil, es gab eine sehr starke Nachfrage fiir
normale Wohnungen, da die direkte Ndhe zum Alster-
lauf und der Ortsteil Klein Borstel sehr edel und lukrativ
sind (vgl. Scholze 2015). Den AnstoR fiir das Projekt ga-
ben ca. zwanzig zukilinftige Bewohner, die sich zu einer
Baugemeinschaft zusammengetan hatten. Diese hatten
den Wunsch autofrei zu wohnen und haben den Woh-
nungsverein von 1902 eG kontaktiert und das Grund-
stiick in Klein Borstel vorgeschlagen. In Hamburg ,[...]
rund 20
den Geschosswohnungsbau geeigneten Grundstiicke [...]

werden Prozent der far
flir Baugemeinschaften reserviert” (BSU 2015a). Dies
und das komplett neue ErschlieBungsgebiet ermdglich-
ten, dass der Kauf des Grundstiicks eine unkomplizierte
Angelegenheit war (vgl. Scholze 2015). Der Wohnungs-
verein von 1902 eG ist Bauherr, Investor und Vermieter
des Westteils des Quartiers. Der Ostteil wurde von den
Eigentimern selbst erworben, die sich ihr Grundstiick
bei der BSU Hamburg, auf Wunsch direkt neben den
Anhand der
Abbildung 36 ist zu erkennen, wie das Quartier aussieht

mietenden Bewohnern, gekauft haben.

und wie die Eigentumsverhaltnisse verteilt sind.

Die Wohneinheiten unterteilen sich zum einen auf ca.
2.800 m? in 30 WE der Eigentliimer, in Form der Bauge-
meinschaft Mobiles Wohnen, die in funf Gebduden Platz
finden (Abbildung 36 gelb). Zum anderen wurden weite-
re 35 WE des Wohnungsvereins Hamburg von 1902 eG
gebaut, die zur Miete stehen und in drei Gebauden auf
ca. 2.300 m? realisiert wurden (Abbildung 36 rot). Durch
die hinreichend erfillten Voraussetzungen, die einen
geringeren Stellplatzschlissel bewirken, reichte es aus,
dass lediglich 0,2 Stellplatze je WE realisiert wurden. Das
Quartier ist komplett autofrei — das heifSt auch, dass die
Bewohner eine Verpflichtung tGber den Verzicht des ei-
genen Autos unterschreiben mussten, um dort wohnen
zu kénnen. Die ca. 160 Bewohner setzen sich aus unge-
fahr drei Viertel Familien mit Kindern und einem Viertel
Alleinstehende sowie Paare zusammen (vgl. Scholze
2015). Die Eigentumswohnungen sind mit einer GroRe
von 100-120 m? groRer als die der Mieter, ,[...] daher
gibt es davon zahlenmaRig weniger” (Scholze 2015), so
Claus-Dietrich Scholze, Vorstand des Wohnungsverein
von 1902 eG. Die Wohnungen des Wohnungsvereins
sind mit der maximalen GréRe von 95 m? auch fir Allein-
stehende attraktiv, wodurch die Anzahl der Alleinste-
henden auf der Mieterseite hoher ist (vgl. Deilke 2015).

Abb. 36: Eigentumsverteilung des Quartiers Kleine Horst
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Die acht Gebdude des Gemeinschaftsprojekts der Bau-
gemeinschaft Mobiles Wohnen und der Genossenschaft
Wohnungsverein von 1902 eG wurden in KfW 60- und
Passivhausbauweise gebaut und weisen eine zweige-
schossige Bauweise auf. Die Bebauung des Quartiers
wird durch die Bau Nutzungsverordnung (BauNVO) ge-
regelt und in Art (§§ 1-15) und MaR (§§ 16-21a) der
baulichen Nutzung unterteilt (vgl. BMJV 2015a). Der
Bebauungsplan Ohlsdorf 12 setzt fiir das Grundstiick des
autofreien Projekts als Art der baulichen Nutzung ein
Reines Wohngebiet (WR) fest, was bedeutet, dass aus-
schlieBlich die Wohnnutzung dort Platz findet und bei-
spielsweise fiir Industrie- und Gewerbezwecke ausge-
schlossen ist (vgl. BMJV 2015a, § 3). Definiert durch die
Grund- und Geschossflachenzahl bestimmt das Mal} der
baulichen Nutzung die maximale GréRe der Bauwerke
und beugt so Fehlentwicklungen vor. Die Festsetzungen
orientieren sich weitgehend an der angrenzenden Be-
bauung. Fir das Quartier Kleine Horst gilt nach dem
Bebauungsplan Ohlsdorf 12 die Vorgabe von zwei Stock-
werken. Da die Hohe der Gebdude malRgeblich fir das
Aussehen eines Quartiers verantwortlich ist und sich das
Quartier nahtlos in die Umgebung einfligen soll, wurde
sie zwingend festgelegt. Eine hohere oder niedrigere
Bebauung wird dadurch ausgeschlossen. In dem der
Untersuchung zugrunde liegenden Quartier wurden eine
Grundflachenzahl (GRZ) von 0,3 und eine Geschossfla-
chenzahl (GFZ) von 0,6 festgelegt. Diese Zahlen be-
schreiben das Hochstmal der Bebauung und sind nicht
zwingend auszureizen. Dabei ist die Grundflaichenzahl
ein weiteres Mittel, um das Grundstiick zu strukturieren
und Rahmenbedingungen zu schaffen, da sie beschreibt,
»[...] wieviel Quadratmeter Geschossflache je Quadrat-
meter Grundstlcksflache [...] zuldssig sind” (§20 Abs. 2
BauNVO). Unter Grundflache ist dabei die Flache zu ver-
stehen, die bebaut werden darf (vgl. BMJV 2015a, § 19
Abs. 2). Der Gberbaubare Flachenanteil des Grundstiicks
betragt in diesem Fall 0,3 und wird somit nicht vollstan-
dig bis zum Maximum ausgenutzt, dies soll eine aufgelo-
ckerte Bebauung unterstitzen. Aus der zwingend zwei-
geschossigen Bebauung und der GFZ von 0,3 ergibt sich
eine Geschossflachenzahl von 0,6. Diese ,[...] gibt an,

wieviel Quadratmeter Grundfliche je Quadratmete

Grundstiicksflache [...] zuldssig sind” (§19 Abs. 1 BauN-
VO).

4.3.3 Klaren der Voraussetzungen

Zentrale Lage

Das Quartier Kleine Horst liegt in Klein Borstel, einem
Ortsteil von Hamburg-Ohlsdorf (siehe Abbildung 37).
Verkehrlich angebunden ist es vor allem Uber die
Wellingsbuttler S-Bahnhof
Wellingsbuttel bis zum U-Bahnhof Klein Borstel verlduft.

LandstraBe, die vom
Die Entfernung zum Zentrum betragt ca. 9,55 Kilometer
Luftlinie und ca. 26 Minuten Fahrzeit mit dem OPNV. Im
Vergleich zu den anderen Hamburger Quartieren han-
delt es sich hierbei um die zweitlangste Entfernung. Le-
diglich die 6kologische Siedlung Braamwisch weist lan-
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Abb. 37: Lage des Quartiers in Hamburg
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gere Entfernungen und Fahrzeiten auf. Die Anforderung
an eine innerstadtische Lage ist daher erfillt, da fur die-
sen Rahmen die Definition zugrunde liegt, dass als inner-
stadtisch etwas gilt, was ,innerhalb einer Stadt vorhan-
Institut
2015¢) ist. Aufgrund der Lage im Stadtgefliige Hamburgs,
ist der Standort des Quartiers nicht als Stadtrandlage zu
bezeichnen und daher als innerstadtisch anzusehen.

den, verlaufend, geltend” (Bibliografisches

Durch die direkte Verbindung und die Erreichbarkeit
unter 30 Minuten, ist der Aspekt einer zentrumsnahen
Lage ebenfalls als erfiillt zu bewerten. Da die Reisezeit
bei 31 Minuten liegt und diese je nach Bewohner ab-
weicht, ist dies das Maximum, um diese Voraussetzung
erflllen zu kénnen.

Infrastrukturelle Ausstattung

Das Quartier ist durch den HVV mit den S-Bahnlinien S1
und S11 angebunden (siehe Abbildung 38). Der S-
Bahnhof Kornweg (Klein Borstel) liegt weniger als 500
Meter und ca. 5 Gehminuten entfernt und geniigt somit
den Voraussetzungen flr autofreie Quartiere. Die An-
fahrtshaufigkeit entspricht ebenfalls den Voraussetzun-
gen, da der S-Bahnhof von 6-23 Uhr im 10-Minuten-
Takt und auBerhalb dieser Zeiten im 20-Minuten-Takt
angefahren wird. Die S1 verkehrt von Poppenbiittel—
Wedel und die S11 von Poppenbiittel-Blankenese. Die
S11 dient als Verstarkung und fahrt daher in den Haupt-
verkehrszeiten zusétzlich zu der S1. Vom Bahnhof Korn-
weg (Klein Borstel) ist der Jungfernstieg ohne Umsteigen
erreichbar. Diese direkte OPNV Verbindung und der un-
komplizierte Fahrweg tragen dazu bei, dass der Standort
trotz der Entfernung geeignet ist, um ein autofreies
Wohnprojekt umzusetzen. Die nachste Haltestelle der
S1, Ohlsdorf, die in 2 Minuten Fahrzeit erreichbar ist,
bietet Anschluss zu weiteren Bahn- und Buslinien sowie
zum Hamburger Flughafen. In Klein Borstel befindet sich
ebenfalls zum einen die U-Bahnhaltestelle Klein Borstel,
die jedoch mit ca. 1,2 Kilometer Entfernung auRerhalb
des Einzugsgebietes von 500 Metern liegt. Zum anderen
gibt es vereinzelte Bushaltestellen, die jedoch ebenfalls
nicht in dieser Entfernung liegen. Eine Karte mit Einzugs-
gebieten der OPNV Haltestellen in der Ndhe des Stand-
orts befindet sich im Anhang.

Die Erreichbarkeit von zentralen Einrichtungen, die eine
Fahrzeit von 30 Minuten nicht Uberschreiten sollte, ist
mit den Nahversorgungsangeboten und dem OPNV An-
gebot gegeben. Weiteres hierzu im ndachsten Abschnitt.
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Abb. 38: HVV Anbindung Kornweg (Klein Borstel)

Ein Rad- und FuBwegenetz ist sowohl entlang des Ohls-
dorfer Friedhofs als auch durch den Alsterlauf vorhan-
den.

Nahversorgung
Innerhalb des Neubaugebiets entstand neben Wohn-
raum auch eine Kindertagesstatte am Sodenkamp, die
zusammen mit den umliegenden Schulen und Kinderta-
gesstatten ein umfangreiches Angebot darstellt. Das
Quartier ist jedoch zu klein, um eigene Nahversorgungs-
angebote zu stellen und aufgrund seiner Festlegung als
Reines Wohngebiet nicht dafiir ausgelegt. In ca. 500
Metern FuBweg, direkt neben dem S-Bahnhof Kornweg
(Klein Borstel), gibt es verschiedene Nahversorgungsan-
gebote. Abbildung 39 zeigt, welche Angebote sich in
direkter fuRlaufiger Nahe zu dem Quartier befinden. Um
den periodischen Bedarf zu komplettieren, fehlen ledig-
lich ein Drogeriemarkt und ein Schuster in fuBlaufiger
N&he. Drogerieartikel sind jedoch auch in dem Hofladen
zu bekommen, der vergleichsweise teuer ist (vgl. Deilke
2015). Da das autofreie Quartier in ein bestehendes
Stadtgeflige integriert wurde, gibt es in Klein Borstel
kein speziell auf autofreie Bedirfnisse ausgerichtetes
Nahversorgungsangebot. Weitere schnell zu erreichen-
de Angebote befinden sich direkt am S-Bahnhof
Wellingsbittel, der innerhalb von 4 Minuten mit der S1
zu erreichen ist. Ansassig sind dort unter anderem eine
Volkshochschule,
Apotheke, Zahnarzt,

Kindertagesstatte, Drogeriemarkt,

Textilgeschafte, Frisor, Backer,
Sparkasse, Café und Restaurants, sowie ein grofRer Ge-

tranke- und Supermarkt.
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Mit diesem Angebot ist die Voraussetzung der Nahver-
sorgung bereits erfullt. Stark erganzt bzw. vervollstan-
digt mit aperiodischem Bedarf wird das Angebot durch
(AEZ) an der S-
Bahnhaltestelle Poppenbiittel, die mit der S1 innerhalb

das Alstertal-Einkaufszentrum

von 7 Minuten erreichbar ist. Der aperiodische Bedarf

umfasst alle Waren, die nicht unter den periodischen

Bedarf fallen und einen mittel- bis langfristigen Be-

schaffungsrhythmus aufweisen (vgl. GIF 2000, S. 7). Da-
1
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runter fallen beispielsweise Bekleidung, Elektronik und
Einrichtungsgegenstdnde. Sollten demnach Klein Borstel
und Wellingsbittel nicht ausreichen, ist anhand der
59.000 Quadratmeter Verkaufsflache des AEZ die kom-
plette Nahversorgung abgedeckt (vgl. ECE Projektma-
nagement 2015). Die direkte und kurze Bahnverbindung
und die Anfahrtshaufigkeit von 10 Minuten tragen dazu
bei, dass das AEZ fur die Bewohner der Kleinen Horst ein
zusatzlicher Anlaufpunkt ist.

o493
o957

@

0597

1ia

176

174

172

ILrmEm
ellmann

19
0 1
30c 15
30
Kneipe - Borsteler Treff Naturheilpraxis
Tornberg 35 Tornberg 36
Ristorante Vivere

Tornberg 25 Tornberg 40

@ Blumen & Gartenpflege Fellmann @ Klein Borstel Nahstudio

@ Tom'’s Eis Stuibeheide 157 Tornberg 32 Stiibeheide 168
. ; Haspa Buchhandlung Tolle Geschichten Hebammenpraxis &

Stuibeheide 153 =
@ Obst- und Gemiisehindler Stubeheide 164 Tornberg 32 Fam'éllennetzwerk

Below Querbeet Deutsche Post @ Tabakshop ;?b 0;"%/93168

Stilbeheide 155 Stiibeheide 153 Tornberg 34 ubeneide b .

= ; . Evangelische Kita Maria-Magdalenen

@ Arzt - Jiirgen Rehder Hamburger Hofladen Kornweg Grill Imbiss Stiibeheide 173

Stuibeheide 155 Tornberg 37 - Tornberg 34

Abb. 39: Nahversorgung in Klein Borstel

39



40

Beispiele autofreier Quartiere

Neben den genannten Mdglichkeiten greifen die Bewoh-
ner auf Food Coops zuriick und lagern die Bestellungen
im Gemeinschaftskeller (vgl. Richter 2013). Dies kann
dazu fihren, dass das Nahversorgungsangebot in Klein
Borstel weniger genutzt wird. ,Natirlich wird sich mehr
Kaufkraft durch den Zuzug der Bewohner er-
hofft!“ (Lutjens 2015), betont die CDU Bezirksabgeord-
nete fir den Wahlkreis 2 (GroR Borstel, Alsterdorf,
Fuhlsbittel, Ohlsdorf und Klein Borstel), Martina Lut-
jens. Jedoch beeinflussen Food Coops und ein Gemein-
schaftskeller das Einkaufsverhalten der Bewohner.
Durch die Belieferung des autofreien Quartiers verlieren
die umliegenden Geschafte an Bedeutung, was sich ne-
gativ auf den Einzelhandel in Klein Borstel auswirkt (vgl.

Litjens 2015).

Einbeziehung der Bewohner

Da das Quartier von interessierten zukinftigen Bewoh-
nern ins Leben gerufen wurde, bestand von Beginn der
Planungen an eine intensive Integration und ein Engage-
ment der Bewohner (vgl. BSU 2013, S. 174). Die Frage,
wie die Kommunikation mit den Bewohnern wahrend
der Bauphase lief, beantwortet Claus-Dietrich Scholze
mit der Antwort: ,Standig!“ (Scholze 2015). Des Weite-
ren betonte er, dass sowohl die Konzepte als auch die
Ausstattung mitbestimmt werden konnten und dies den
intensivsten Teil der Zusammenarbeit ausmachte (vgl.
Scholze 2015). Des Weiteren, war er von dem Projekt
»...] begeistert, weil es mal was anderes war” (Scholze
2015). Die autofreie Siedlung in Klein Borstel war fir
den Wohnungsverein nicht nur das erste Projekt dieser
Art sondern auch die erste Zusammenarbeit mit einer
Baugemeinschaft. Claus-Dietrich Scholze zufolge, wurde
das Projekt komplett in Zusammenarbeit mit der Bauge-
meinschaft entwickelt, wobei er die Zusammenarbeit als
Ltoll“ bezeichnete. Dies spiegelt sich ebenfalls in der
geringen Bauzeit von elf Monaten wider (vgl. Scholze
2015). Christian Deilke, Eigentiimer in der Siedlung Klei-
ne Horst, sprach von Planungstreffen mit Architekten,
von Arbeitsgruppen zu einzelnen Themen, von Work-
shops zur Wohnungsvergabe und von externer Modera-
tion zu Terminen, an denen Grundsatzentscheidungen
getroffen wurden (vgl. Deilke 2015). Dies lasst darauf
schlieBen, dass eine vorbildliche Kommunikation mit
den Bewohnern stattgefunden hat und die Planung und

Realisierung als Zusammenarbeit stattfanden.

Auch der Austausch nach Fertigstellung des Neubaus
findet statt. Da der Wohnungsverein der Vermieter der
Wohnungen ist und beispielsweise die Hausmeisterar-
beiten Ubernimmt, steht er in standigem Kontakt mit
den Bewohnern. Zudem haben die Bewohner einen ein-
getragenen Verein gegriindet in dem sie alles selbst or-
ganisieren: ,Sie organisieren sich prima selbst! Sie pfle-
gen alles selbst und um keine Betriebskosten zu zahlen,
kimmern sie sich um die Garten und die Reinigung der
Treppenhauser” (Scholze 2015). Neben dem Kontakt zu
dem Wohnungsverein stehen die Bewohner auch unter-
einander in Kontakt. Da Mieter und Eigentimer oft un-
terschiedliches zu besprechen haben, finden oft nach
Eigentumsform getrennte Treffen statt (vgl. Kuhlmann
2015). AuRRer den Treffen gibt es keine Abgrenzung zwi-
schen den Bewohnern. So haben sie beispielsweise die
Gartentage aufeinander abgestimmt und ein gemeinsa-
mes Intranet, in dem sie ihr nachbarschaftliches Netz-
werk pflegen (Richter 2013).

Erweiterte Mobilitdtsangebote

Neben verschiedenen Abstellméglichkeiten fiir Fahrra-
der, wie Keller, abschlieRbare Schuppen oder Fahrrad-
stander, gibt es ebenfalls ,alle Arten von Gepacktra-
gern” (Richter 2013), die untereinander getauscht und
zur Verfligung gestellt werden. Die Abbildung 40 zeigt
die verschiedenen Moglichkeiten die den Bewohnern
geboten werden, ihre Fahrrader sicher abzustellen.
Nicht gegeben ist die Option des Ausleihens von Trans-
portmitteln in einem Geschéft. Diesbeziliglich miissen
sich die Bewohner untereinander weiterhelfen, falls
etwas gebraucht wird, was sich nicht im eigenen Besitz
befindet. Des Weiteren ist anzumerken, dass es keine
StadtRAD Station im Einzugsgebiet von 500 Metern gibt.
Die nachstgelegene Station befindet sich in ca. 3,7 Kilo-
meter Luftlinie am Uberseering in der City Nord. Dieses
Angebot stellt im Hinblick auf die autofreie Lebensform
keine Unterstlitzung dar und ist somit als ausbaufdhiger
Kritikpunkt anzusehen. Das CarSharing Angebot ist ein
weiterer erweiterungsfahiger Aspekt. Das Quartier liegt
auBerhalb der Einzugsgebiete der CarSharing Firmen wie
Car2Go und DriveNow und wird daher von ihnen nicht
bedient (vgl. Kuhlmann 2015). Es gibt jedoch eine Gre-
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enwheels Station direkt neben dem Quartier am Paula-
Westendorf-Weg, die im Zuge des Baus mit geplant wur-
de und ,[...] sehr haufig genutzt” (Greenwheels GmbH
2015) wird.

Die gestiegene Einwohnerzahl Klein Borstels aufgrund
des Neubaugebietes und die damit verbundene ver-
mehrte Nutzung des Fahrrads wirkt sich auf die Stell-
platzsituation der Fahrrader am Bahnhof aus (siehe Ab-
bildung 41). Martina Litjens sagte, dass sich Klein Bors-
tel durch den Neubau und die autofreien Bewohner
eigentlich nicht verandert hat (vgl. Litjens 2015). Ledig-
lich die Fahrradsituation am Bahnhof Kornweg (Klein
Borstel) hat sich zugespitzt: ,Die Blgel sind sehr be-
setzt! Momentan besteh eine Anfrage, dass noch mehr
aufgestellt werden sollen. Es hat sich also das Volumen
an Fahrradstellplatzen vergroRert, es ist jedoch unklar,
ob die Fahrrader von autofrei Wohnenden oder von
anderen Bewohnern stammen — aber vermutlich durch
vermehrt Fahrradfahrende” (Liitjens 2015). Aus diesem
Grund sollen in naher Zukunft weitere Park and Ride
Fahrradstellplatze hinzukommen.

Struktur

Aufgrund der Aufteilung des Quartiers in Eigentiimer
und Mieter steht dem interessierten Teil der Bevolke-
rung eine Auswahl zur Verfligung — sofern zurzeit des
Interesses entsprechende Immobilien frei sind. Die
Menschen, die sich kein Eigentum leisten kénnen, ha-
ben die Moglichkeit zu mieten (vgl. Scholze 2015). Da es
sich bei den Mietwohnungen um sozial geférderten
Wohnungsbau handelt, der durch die

Abb. 40: Fahrradabstellméglichkeiten im Quartier

Abb. 41: Fahrradstellplatzsituation am S-Bahnhof Kornweg (Klein Borstel)
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Investitions- und Férderbank (IFB) gefordert wird, sind
die Mieten gilinstiger. Um die Darlehen zu tilgen und das
geliehene Geld der Stadt Hamburg zurlickzahlen zu kon-
nen, steigen die Mieten minimal. Die Eingangsmiete lag
Mitte 2008 bei 5,90€ pro Quadratmeter, im Januar 2015
betrug sie 6,90€ pro Quadratmeter (vgl. Scholze 2015).
Durch die Forderung steht es weitaus mehr Bevdlke-
rungsschichten offen, in ein autofreies Wohnquartier zu
ziehen, als wenn es den geférderten Wohnungsbau
nicht geben wirde. Diese Gegebenheit ermdglicht eine
Vielfalt an Bewohnern: ,Krankenpfleger, Journalisten
und Lehrerinnen, Juristen, Musikerinnen und Hotelfach-
Bandbreite ist
groR” (Klimaschutzsiedlung 2015). Die Bandbreite zeigt,

angestellte - die

dass autofreies Wohnen fiir nahezu jede Einkommens-
gruppe geeignet ist. Des Weiteren zeichnet sich das
Quartier durch die gemischte Bewohnerstruktur von
Familien, Alleinstehenden und Paaren auf und ermog-
licht es ihnen, autofrei leben zu kénnen. Dies hdangt auch
mit der WohnungsgroRRe zusammen. In dem Quartier ist
es nicht nur gelungen, einkommensschwacheren Men-
schen Zugang zu dieser Wohnform zu ermdglichen. Da
die Lage im Stadtgeflige — am Alsterlauf, im griinen Orts-
teil Klein Borstel — begehrt ist, ware das Wohnen dort
ohne das autofreie Konzept deutlich kostenintensiver
(siehe Abbildung 42). Neben den unterschiedlichen
Wohnformen, stehen auch verschiedene Wohnungsgro-
Ren zur Verfligung. Diese wurden zu Beginn des Kapitels
4.3 erldutert.

Neben der Wohnform und der WohnungsgroRen spielt
auch der 6kologische Standard der Gebaude eine wichti-

Abb. 42: Lage des Quartiers im Umfeld

ge Rolle. Im Hinblick auf eine nachhaltige Stadtentwick-
lung, sollten tberwiegend 6kologische Materialien und
erneuerbare Energien Verwendung finden. Bei den Ge-
bduden im Quartier handelt es sich auf Eigentimerseite
um Passivhauser. Seitens des Wohnungsvereins wurden
Niedrigenergiehduser im KfW 70 Standard realisiert, da
diese bezuschusst worden sind. Passivhduser wadren
aufgrund der Technik zu teuer gewesen. Zudem wurden
Solarthermie-Anlagen verbaut und eine klimaschonen-
de Holzpelletheizung integriert (vgl. Scholze 2015). Wei-
terhin wurde darauf geachtet, dass kein Tropenholz o-
der dhnliches verwendet wurde, sondern regionale Bau-
materialien zum Bau von Gebauden und Anlagen auf
dem Grundstiick dienen. Mit den genannten Aspekten
kénnen die Voraussetzung einer vielschichtigen Struktur
als erfiillt angesehen werden. Auch Volker Kuhlmann ist
der Ansicht, dass das Energiekonzept gelungen sei (vgl.
Kuhlmann 2015).

Anforderungen zur Reduzierung des Stellplatzschliis-
sels

Der Vollstandigkeit halber wurde das Quartier ebenfalls
darauf untersucht, ob es die Anforderungen zur Redu-
zierung des Stellplatzschlissels erfillt. Wie aus den vo-
rangegangenen Abschnitten deutlich wurde, sind sowohl
eine hinreichende ErschlieBung durch den OPNV, als
auch ein Umfang von mindestens 10 Wohneinheiten
gewahrleistet. Zudem bestand beim Einzug die Ver-
pflichtung, eine Erklarung tGber den Verzicht eines eige-
nen Autos zu unterschreiben. Als Voraussetzung dafir
ist ein Konzept, das alternative Mobilitdtsangebote wie
CarSharing und Fahrradzubehor beinhaltet, vorhanden.
Lediglich eine Regelung mit dem HVV, die Verglinstigun-
gen bewirken kénnte, wurde nicht getroffen.
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4.4 Zwischenfazit Il

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass Vauban im Hin-
blick auf die nachhaltige Stadtentwicklung ein erfolgrei-
cher Vorreiter ist und als gutes Beispiel dient, wie ein
auto- und stellplatzfreies Quartier aussehen und funkti-
onieren kann. Aufgrund des enormen GréRenunter-
schiedes und des unterschiedlichen Grades an Autofrei-
heit, ist es nicht sinnvoll die Quartiere gegeniiberzustel-
len. Die Untersuchung hat herausgestellt, dass die Gro-
Re nicht zwangsweise verantwortlich dafir ist, ob Vo-
raussetzungen erfillt werden kdnnen. Anforderungen
wie Lage, Mobilitdtsangebote oder Erreichbarkeit zent-
raler Einrichtungen hangen nicht davon ab wie flachen-
maRig groR ein Quartier ist oder wie viele Einwohner es
aufweist — denn Kleine Horst erfillt sie hinreichend.
Aufgrund von verschiedenen Gegebenheiten, die jeder
Standort mit sich bringt, eignen sich die verschiedenen
Auslegungen der Autofreiheit dafir, fiir jedes Projekt
das passende zu finden.

Die Abbildung 43 zeigt die erfiillten und unerfillten Vo-
raussetzungen des Quartiers Kleine Horst (siehe nachste
Seite). Auf den ersten Blick erkennbar ist, dass die erfill-
ten deutlich Gberwiegen und es sich bei den unerfiillten
um unwesentliche bzw. nicht essentiell wichtige Anfor-
derungen handelt.

Es bleibt demnach festzuhalten, dass zwar fir jedes
Quartier die gleichen Anforderungen gelten, diese je-
doch je nach Dimension des Quartiers von unterschiedli-
cher Gewichtung sind. Vauban hat aufgrund der GroRe
mehr Moglichkeiten zur Realisierung und Planung.
Dadurch konnten Nahversorgungseinrichtungen und
OPNV-Haltestellen mit gebaut werden. Fiir das Quartier
Kleine Horst bestanden diese Moglichkeiten nicht, da es
sich in ein bestehendes Stadtgeflige integrieren musste.
Ob es jedoch eine MindestgroRe gibt, steht bis auf die
geforderten 10 Wohneinheiten fiir die Reduzierung des
Stellplatzschliissels nirgends geschrieben. Volker Kuhl-
mann ist der Meinung, dass eine gewisse GroéRe von
mindestens 30 Wohneinheiten notwendig ist, um einen
Siedlungscharakter herstellen zu kdnnen. Er nennt im
Zuge dessen die Zahl von 10.000 Quadratmetern Flache
(vgl. Kuhlmann 2015).

Nach dieser Einordnung befindet sich das Quartier Klei-
ne Horst mit ca. 11.000 Quadratmetern an der unteren
Grenze.
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Erfiillte Voraussetzungen Unerfillte Voraussetzungen

Innerstddtische und zentrumsnahe Lage Keine Geschifte mit Ausleihmoglichkeiten fiir

Anhanger, Fahrrader etc.

Erreichbarkeit einer OPNV-Bahnhaltestelle unter
500 Metern Keine StadtRAD Station (die ndchste ist City

Nord)

Anfahrtshaufigkeit 10-12 Minuten

Nicht im Einzugsgebiet von Car2Go

Erreichbarkeit zentraler Einrichtungen unter 30

Minuten
Keine HVV Tickets oder dhnliches im Konzept

beinhaltet
Ful3- und Radwegenetz vorhanden

Quartierscharakter besteht nur im Innenhof

O 0O 0 0 0

Nahversorgungsangebote in Quartiersnahe

Einbeziehung der Bewohner intensiv betrieben
und gut gelungen

Austausch nach Fertigstellung zwischen
Wohnungsverein und Bewohnern

Austausch nach Fertigstellung zwischen
Bewohnern untereinander

Verschiedene Abstellmdglichkeiten flir Fahrrader

Eigene CarSharing Station von Greenwheels

Verschiedene Wohnformen

Verwendung okologischer Baumaterialien

Erfiillung der Anforderungen zur Reduzierung des
Stellplatzbedarfs

ODoO00o000o0ooooofofad

Abb. 43: Zusammenfassung der erfiillten und unerfiillten Voraussetzungen



5 Kleine Horst im Hinblick auf die Ziele
|

Angesichts der Fragestellung nach einer MindestgrofRe
von Quartieren, soll geklart werden, ob das autofreie
Quartier Kleine Horst die Ziele autofreien Wohnens er-
fillt. Diesbeziglich ist eine genauere Betrachtung des
Quartiers im Hinblick auf die in Kapitel 3.2 erlduterten
Ziele notwendig. Die vorausgegangene Untersuchung
stellt hierfiir die Grundlage dar. Die Ergebnisse beziehen
sich auf Beobachtungen, Recherchen und Expertenge-
sprache — Messungen wurden nicht vorgenommen.

5.1 Okonomie

Kosteneinsparungen

Aufgrund des reduzierten Stellplatzschlissels konnte auf
dem Grundstiick glinstiger gebaut werden. Volker Kuhl-
mann, von der Firma Alpha Consult Hamburg, hat den
Bau begleitet und sagt, dass ,[..] sehr giinstig ge-
baut” (Kuhlmann 2015) wurde. Bei einem Stellplatz-
schliissel von 0,8 hatten beispielsweise statt den vorhan-
denen sechs Stellplatzen auf Eigentlimerseite 24 gebaut
werden miussen. Die eingesparten Kosten fiir den nicht
notwendigen Bau der Flichen wurden in eine okologi-
schere Bauweise investiert. Inwieweit die Stadt Ham-
burg anhand von ausbleibenden Instandsetzungen oder
dergleichen profitiert bzw. spart, ist nicht bekannt.

Nutzungsmischung

Da das Quartier in ein bestehendes Stadtgefiige gebaut
wurde, wurden keine zusatzlichen Nahversorgungsein-
richtungen oder Nutzungen flr das autofreie Wohnge-
biet geplant. Aufgrund der geringen Grofe hat es
dadurch einen Nachteil, weil beispielsweise in Vauban
alles Notwendige im Zusammenhang mit der Stadtteil-
planung realisiert wurde. Des Weiteren stellt der Bebau-
ungsplan fur das Gebiet nicht die nétigen Rahmenbedin-
gungen um eine Nutzungsmischung in direkter Quar-
tiersndhe herstellen zu konnen. Aufgrund der geringen
GroRe, richtet die Anforderung an eine Nutzungsmi-
schung an die Umgebung des Quartiers. Hier weist Klein
Borstel durch Wohn-, Arbeits-, Gewerbe-und Freizeit-
nutzungen eine ausreichende Vielfalt auf, die ein auto-
freies Leben nicht ausschliet oder einschrankt und kur-
ze Wege ermoglicht.

Starkung des OPNV

Es ist nicht anzunehmen, dass die Bewohner des Quar-
tiers in Klein Borstel dazu beitragen, den OPNV nach-
weislich zu starken. Dadurch, dass im Zuge des Neubau-
gebietes keine infrastrukturellen Anpassungen oder
Veranderungen vorgenommen wurden, kann nur davon
ausgegangen werden, dass der ausbleibende Verkehr
der ca. 160 Bewohner dazu beitragt, den MIV auf den
StraBen zu senken. Auf die Frage, wie die Anwohner des
Umfeldes auf das Neubaugebiet reagiert haben, sagte
Volker Kuhlmann, dass es anfangs schwierig gewesen
sei, da es vorher um einen Garten gehandelt hat, auf
dem kein Verkehr herrschte. Inzwischen gabe es keine
Ressentiments mehr und die autofreien gelten als ,die
mit den besonderen Hausern” (Kuhlmann 2015). Auch
wenn das Quartier fiir eine merkliche Starkung des
OPNV eine zu geringe Bewohnerzahl aufweist, tragt es
dazu bei, den Verkehr in Klein Borstel zu minimieren. So
waren beispielsweise die Anwohner des Umfeldes ,,[...]
positiv Uiberrascht, dass das Gebiet autofrei wird, weil
sie den zusatzlichen Verkehr befiirchteten” (Scholze
2015).

5.2 Okologie

Reduzierung des MIV und Forderung des Umweltver-
bundes

Durch die ausbleibenden Autos, die sich ohne das auto-
freie Projekt auf den StraBen bewegen wiirden, wird der
MIV auf jeden Fall reduziert. Das vereinzelte Bewohner
trotzdem ein Auto haben, obwohl sie in einem auto-
freien Wohngebiet leben, ist eine verbreitete Vermu-
tung. Claus-Dietrich Scholze ist der Meinung, dass es
sein konnte, aber nicht nachweisbar oder durch ihn ver-
meidbar ware. Nur die Eigendynamik der Bewohnerge-
meinschaft kann dazu beitragen, solche Falle zu verhin-
dern bzw. dem entgegenzuwirken (vgl. Scholze 2015).
Martina Lutjens geht einen Schritt weiter und sagt, dass
Bewohner bereits von Beobachtungen berichtet hatten,
in denen vereinzelt PKW in Nebenstralen abgestellt
wirden (vgl. Lutjens 2015). Fakt ist, dass mit jedem Neu-
baugebiet steigende Verkehrszahlen zu erwarten sind,
wogegen in diesem Fall mithilfe des autofreien Projektes
Kleine Horst entgegengewirkt wurde.
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Einhergehend mit dieser Einsparung ist das erhohte
Fahrradaufkommen, wodurch, wie bereits erwdhnt,
neue Fahrradstellpldtze am S-Bahnhof Kornweg (Klein
Borstel) gebaut werden sollen. Dariiber hinaus wirkt sich
die griine und ruhige Wohngegend auf das Mobilitats-
verhalten der Bewohner aus, da das Rad- und FuBwege-
netz gute Voraussetzungen bietet, auf ein Auto zu ver-
zichten. Die nahe gelegene Nahversorgung und die di-
rekte Verbindung Uber Wellingsbittel nach Poppen-
bittel am Alsterlauf entlang, bieten Anreize verstarkt
mit dem Rad oder zu FuB Besorgungen zu machen. In
der vorhandenen GréRenordnung wurde das Ziel der
Reduzierung des MIV und Forderung des Umweltver-
bundes demnach erreicht.

Reduzierung der Flacheninanspruchnahme fiir den MIV
Anldsslich der Erfiillung der Voraussetzung fur einen
reduzierten Stellplatzschlissels war es moglich, insge-
samt lediglich sechs Stellplatze auf der Eigentiimerseite
und acht auf der Mieterseite zu errichten. Da das Quar-
tier an zwei Seiten mit StraRen erschlossen ist, befindet
sich innerhalb des Quartiers keine Verkehrsflache. Aus-
schlielich Durchfahrtswege fiir Blaulichtfahrzeuge wur-
den errichtet und kénnen von den Bewohnern genutzt
werden. Durch die Anordnung der Gebdude konnte ein
Innenhof geschaffen werden, der den Bewohnern als
Aufenthaltsraum dient (siehe Abbildung 44). Die einge-
sparten Verkehrsflichen ermoglichen gréRere Gartenbe-
reiche und werden von den Bewohnern beispielsweise
als Obst- und Gemiisegarten, Kinderspielplatz oder Grill-
ecke genutzt (vgl. Deilke 2015). Da die Flachen vorgehal-
ten werden mdssen, falls sich das autofreie Konzept zu
einem Zeitpunkt nicht mehr realisieren lasst, wurde das
Grundstiick so geplant, dass es groR genug ist um unter
den Innenhof eine Tiefgarage bauen zu kénnen (vgl.
Scholze 2015).

Umweltschutz

Es ist schwierig zu beurteilen, welche Auswirkungen das
Projekt auf die Umwelt hat bzw. welche Bereiche durch
die Autofreiheit beeinflusst oder verdandert werden. Im
Rahmen dieser Arbeit kdnnen keine Aussagen dariiber
getroffen werden, da keine Messverfahren angewendet
wurden, die Aufschluss dariiber geben kénnten, welche
Anteile an Schadstoffen reduziert wurden oder inwie-

weit sich der Larmpegel verhalt. Durch die Abschirmung
des Innenhofs zur Verkehrsflache ist es dort ruhiger als
an der Stralle, im Zusammenhang ist jedoch die direkt
am Rande des Gebiets verlaufende S-Bahntrasse zu be-
merken, die alle 10 Minuten Bahnen in beide Richtun-
gen aufweist. Als Bewohner des Quartiers ist Christian
Deilke den Bahnverkehr gewohnt und sagt, dass es mit
der Zeit gar nicht mehr auffallt. Daher ist die Bahntrasse
nicht als Stérquelle anzusehen (vgl. Deilke 2015). Festge-
halten werden kann des Weiteren die positive Entwick-
lung der Flacheninanspruchnahme, wodurch eine Ver-
ringerung der Bodenversiegelung stattfinden konnte.
Dies tragt dazu bei, dass die Stoffkreisldufe, die auf dem
ehemaligen Anzuchtgarten ungehindert funktionieren
konnten, auch weiterhin Raum haben um das Okosys-
tem aufrechterhalten zu kdnnen. Auf die Bauweise der
Gebdude wurde zuvor bereits eingegangen. Zu der Nut-
zung von okologischen Ressourcen findet auf dem Ge-
lande eine Oberflichenentwasserung statt (siehe An-
hang-Bebauungsplan Ohlsdorf 12). Diese sorgt fir eine
ausreichende Versickerung des Regenwassers und bildet
so eine Grundlage fir die Funktionsweise der Stoffkreis-
laufe. Komplettiert mit der klimaschonenden Lebens-
form der Bewohner gilt das Ziel die Umwelt zu schiitzen
als erfullt.

5.3 Soziales

Gesiinder Leben

In welchem Ausmal die Bewohner durch die Autofrei-
heit gesiinder leben oder ihre Gesundheit von der Le-
bensform profitiert, ist nicht messbar und daher schwer
zu beurteilen. Angenommen werden kann, dass sich die
Menschen mehr bewegen, dadurch mehr an der fri-
schen Luft und im Griinen sind und eventuell Krankhei-
ten vorbeugen. Ohne Zweifel tragen die Bewohner ihren
Teil zu einer gesiinderen Umwelt bei und zeigen, wie ein
zukiinftiges, nachhaltiges Leben funktionieren kann.
Neubauprojekte werden von den Anwohnern der beste-
henden Nachbarschaft oft kritisch betrachtet, da sie von
zusatzlicher Verkehrsbelastung ausgehen. Im Falle des
Quartiers Kleine Horst waren die Anwohner positiv
Uberrascht, dass es sich um autofreies Wohnen handelt,
wodurch ihre Beflirchtungen von zunehmenden Um-
weltbelastungen gesunken sind. Der Aspekt des Larms
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wird in dem Quartier aufgrund der S-Bahntrasse kontro-
vers diskutiert, da eine S-Bahn vermeintlich mehr Larm
macht als Autoverkehr (vgl. Scholze 2015). Doch nicht
nur der Larmpegel stoRt auf Diskussionen. Auch das
angestrebte gesiindere Wohnumfeld durch Schadstoff-
minimierung aufgrund des Ausbleibens der Autos der
autofrei Wohnenden, wird kritisch gesehen. Abgase
fliegen genau wie Pollen kilometerweit, aus welchem
Grund das Projekt Kleine Horst aus oOkologischer und
gesundheitlicher Sicht nichts bringt, da es schlichtweg zu
klein ist, um einen splirbaren Unterschied auszumachen
(vgl. Scholze 2015).

y/

Abb. 44: Uberblick iiber das Quartier Kleine Horst

Schaffung 6ffentlicher Begegnungsraume

Der Innenhof des Quartiers ist komplett autofrei und
bietet Raum fiir gesellschaftliche Aktivitaten und Spiel-
fliche. Da dieser jedoch nicht als 6ffentlich zu bezeich-
nen ist, bietet er diesen Raum nur fiir Bewohner und
Besucher des Quartiers. Wie in den vorherigen Ab-
schnitten erldutert, wurden die eingesparten Stellplatz-
flichen fir verschiedene Zwecke genutzt. Die Anord-
nung der Gebaude wurde so gewahlt um im Innenhof
einen Quartierscharakter zu erreichen. Als gemein-
schaftlicher Garten stellt die Mitte zwischen den Geb&u-
den Raum fur soziale Interaktionen und bietet ,[...]
gleichzeitig [...] den Bewohnern ganz individuelle

47



48

Kleine Horst im Hinblick auf die Ziele

Gestaltungsmoglichkeiten” (BSU 2013, S. 174). Haupt-
nutzung ist die Frei- und Spielfliche fiir Kinder — daher
befindet sich ein Spielplatz zwischen den Gebduden, der
eine grolRe Flache einnimmt. Praktischer Aspekt ist, dass
die Eltern ihre Kinder im Auge behalten kdnnen, da sie
direkt vor dem Haus spielen. Aufgrund der halboffentli-
chen Einordnung des Innenhofes und der geringen Gro-
Re des Quartiers, ist eine Schaffung 6ffentlicher Begeg-
nungsrdume nicht geschehen. Fir die Bewohner ist je-
doch der Innenhof Begegnungs- und Aufenthaltsraum,
der gerne genutzt wird (vgl. Deilke 2015). Einen Begeg-
nungsraum im kleineren Umfang stellt ein Gemein-
schaftsraum dar, in dem gemeinsame Aktivitdten
stattfinden und der fiir alle Bewohner zuganglich ist (vgl.
Scholze 2015).

Sicherheit im 6ffentlichen Raum

Da das Neubaugebiet als 30er-Zone geplant wurde,
herrscht dort kein Verkehr wie auf den Hauptstrallen,
wodurch das Unfallrisiko geringer ist. Um die Sicherheit
im offentlichen Raum beurteilen zu kdnnen, muss auf
Statistiken zurlickgegriffen werden, die sowohl Unfallur-
sachen als auch Unfallteilnehmer aufzeigt. Da zu dem
untersuchten Quartier keine Unfallstatistiken vorliegen,
kann im Rahmen dieser Untersuchung keine Bewertung
stattfinden. Die Tatsache, dass es sich um ein Reines
Wohngebiet handelt, bringt mich sich, dass es kaum
Durchgangsverkehr gibt. Lediglich zur StoRzeit, von 7—8
Uhr, wo die Eltern ihre Kinder in die Kindertagesstatte
oder in die Schule bringen, ist das Verkehrsaufkommen
erhoht. Dies rihrt auch daher, dass sich die Albert-
Schweizer-Schule in der Stiibeheide befindet, die sich
auf der anderen Seite der S-Bahntrasse befindet. Diese
StraRe, die Schluchtweg und Kornweg verbindet, ist von
7-9 Uhr in Richtung Schluchtweg gesperrt. Aus diesem
Grund fahren die Eltern durch das Neubaugebiet am
autofreien Wohnen vorbei, da die StraBe Kleine Horst
eine Bahnunterfiihrung bietet. Dieses Verkehrsaufkom-
men wurde bereits am Standpunkt der Unterfiihrung
durch die Polizei geprift und als stark erhoht wahrge-
nommen (vgl. Lutjens 2015). Da abseits dieser Zeit ein
geringes Verkehrsaufkommen in dem Wohngebiet
herrscht, ist von keiner erhdhten Unfallgefahr auszuge-
hen. Fir die Verkehrssicherheit und die Kinderentwick-
lung ist das autofreie Projekt jedoch unerheblich an die-

ser Stelle, da die geringe Grofle kaum Auswirkungen auf
den Verkehr hat und dieser trotzdem lauft (vgl. Litjens
2015). Lediglich der Innenhof bietet einen vor Verkehrs-
unfallen geschitzten Raum und bietet Kindern Freiraum
selbststandig drauBen rumlaufen zu kénnen.

5.4 Ergebnis

Entwicklung vom Verkehrs- zum Aufenthaltsraum

Eine Entwicklung hat in diesem Fall nicht stattgefunden,
da es sich um ein Neubaugebiet handelt, das ausgenom-
men von den 65 autofreien Wohneinheiten keine Mal3-
nahmen zur Verkehrsreduzierung trifft. Hinsichtlich der
Flacheneinsparungen konnte viel Flache sinnvoller ge-
nutzt werden. Ein Aufenthaltsraum wurde daher im in-
neren des autofreien Quartiers geschaffen. Ohne den
autofreien Charakter des Quartiers hatten an der Stelle
Stellplatze gebaut werden miussen. Aufgrund der Aus-
weisung als Reines Wohngebiet und der griinen, ruhigen
Lage, sind die Wohnqualitaten als gut zu bezeichnen. Im
Hinblick auf die GréRe des Quartiers und der damit ver-
bundenen Tatsache, dass es von Verkehrsflachen umge-
ben ist, konnte keine weitreichendere Entwicklung
stattfinden.

Steigerung der Lebensqualitat

Lebensqualitat wird durch verschiedene und individuelle
Faktoren beeinflusst, die im Zusammenspiel das best-
mogliche Ergebnis erzielen (siehe Kapitel 3.3). Da sie
sich nicht messen lasst, kdnnen nur die Bewohner ent-
scheiden, ob und inwiefern die Lebensqualitat im Ge-
gensatz zu anderen Wohnquartieren hoher ist. Christian
Deilke zufolge ist Lebensqualitat etwas, dessen Faktoren
jeder fir sich ausmachen muss. Fir einige tragen Ruhe
und Freiraum dazu bei, eine hohe Lebensqualitat zu er-
reichen, flr andere ist Spontanitdt eine Lebensqualitat,
die durch die autofreie Lebensform schwierig zu errei-
chen ist (vgl. Deilke 2015).

Neben guten Einkaufsmoglichkeiten und einer guten
Verkehrsanbindung, ist das soziale Miteinander ein ent-
scheidender Faktor. In der Siedlung Kleine Horst bilden
die Bewohner eine Gemeinschaft, die sich unterstitzt.
Durch die gemeinsame Uberzeugung auf ein Auto ver-
zichten zu koénnen, fiihlen sich die Menschen verbun-



den. In dem Quartier wird es ihnen ermdglicht, nach
ihren Vorstellungen zu leben und darin unterstiitzt zu
werden — dies Nische, in der sie leben, stellt Lebensqua-
litat dar. Die Bewohner profitieren vor allem durch den
gewonnenen Platz, der fir sie eine Qualitdt des auto-
freien Wohnens ausmacht (vgl. Scholze 2015). Zudem
zahlt sich die Lebensform fur Familien mit Kindern aus,
da diese gemeinschaftliche Aktivitaten in direkter Umge-
bung unternehmen koénnen. Fir Claus-Dietrich Scholze
ist das Projekt zwar aus 6kologischer Sicht weniger ziel-
flihrend, aber aus Sicht der Lebensqualitait umso mehr
(vgl. Scholze 2015).

Entstehung eines attraktiven und nachhaltigen Wohn-
quartiers

Aufgrund der Lage und den Charaktereigenschaften des
Quartiers (innerstadtisch, griin, ruhig, idyllisch) ist es als
sehr attraktiv anzusehen. Der Alsterlauf als auch der
Friedhof Ohlsdorf tragen zu einer ruhigen und naturna-
hen Umgebung bei. Daher ist es besonders gefragt von
Familien mit Kindern, was sich in der Bewohnerstruktur
ausdriickt. Bezuglich der Nachhaltigkeit ist festzuhalten,
dass zum einen bei der Bauweise 6kologische Materia-
lien verwendet wurden und zum anderen bei der Nut-
zung auf einen nachhaltigen Umgang geachtet wird.

Kleine Horst im Hinblick auf die Ziele
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6 Schlussbetrachtung

Im Verlauf der Arbeit wurde die Beantwortung folgen-
der Fragestellung angestrebt: Gibt es eine MindestgroRe
fir autofreie Quartiere und inwieweit ist die Umsetzung
eines solchen Wohnquartiers in der GroRenordnung von
Kleine Horst zielfihrend?

Autofreiheit umfasst eine Bandbreite an Variationen
und Auslegungen. Jedes Quartier unterscheidet sich
dadurch im Hinblick auf das Erreichen der Ziele. Es ist
ein Unterschied ob die Bewohner eines Quartiers kom-
plett auf Autos verzichten oder ob sie Autos besitzen
und auBerhalb des Quartiers weiterhin damit fahren.
Der Grad der Autofreiheit wirkt sich auf das Erreichen
der Ziele aus. Ein groRes autofreies Quartier, wo die
Bewohner vollstdndig auf eigene Autos verzichten, wird
mehr positive Auswirkungen auf die Umwelt erreichen
als ein autoreduziertes.

In Anbetracht der Fragestellung ist festzustellen, dass
das Quartier Kleine Horst ein attraktives und nachhalti-
ges Quartier darstellt, das fur die Bewohner sehr sinn-
voll und zielfihrend ist. Es bietet den von einem Leben
ohne Auto Uberzeugten Bewohnern eine Nische, in der
sie mit Gleichgesinnten nach ihren Vorstellungen leben
kénnen. Martina Lltjens sagte in Bezug auf die Gemein-
schaft, welche in solchen Quartieren vorherrscht: ,Die
eigene Uberzeugung ist der Motor, sich einen Ort zu
suchen, wo Gleichgesinnte sind“ (Litjens 2015). Um die
Bediirfnisse der Bevolkerung zu stillen, ist es notwendig,
verschiedene Wohnformen anzubieten. Die Existenz von
beispielsweise Frauenwohnprojekten oder Quartieren,
die auf die Bedirfnisse von Senioren ausgerichtet sind,
zeigt, dass eine Vielfalt an Projekten notwendig und
positiv ist, um jedem ein Leben nach seiner Uberzeu-
gung zu ermoglichen. Im Fall des Quartiers Kleine Horst
ist festzustellen, dass es aufgrund von Nachfrage ent-
standen ist und sich durch die iberwiegend erfiillten
Voraussetzungen als Standort eignet.

Neben der Erkenntnis, dass das Quartier Kleine Horst fiir
die Bewohner, als Ansatz einer nachhaltigen Stadtent-
wicklung, zielfuhrend ist, gilt es die Auswirkungen auf
die Stadt zu erhdhen. Diese Konzepte kénnen zwar par-
tiell zu Entlastungen fiihren und dazu beitragen, die
okologischen und sozialen Schaden nicht weiter zu ver-

groRern, sie beziehen sich jedoch nur auf die GréRe der
Siedlung und haben nur minimalen Einfluss auf die
Stadt. Die Probleme, welche durch den MIV entstehen,
kénnen durch die vorgestellte Wohnform nur bedingt
reduziert werden. Da im Rahmen dieser Arbeit keine
Messungen durchgefiihrt wurden, kann eine mogliche
Beeinflussung nicht ausgeschlossen werden. Es ist je-
doch anzunehmen, dass auch eine Siedlung in der GroRRe
von Vauban von der Dimension her zu klein ist, um die
Luft- oder Larmwerte einer Stadt zu verandern. Fir die
Stadt Hamburg ist das Quartier daher aufgrund seiner
geringen GrofRe nicht beachtlich, um die tUbergeordne-
ten Ziele der nachhaltigen Stadtentwicklung erfiillen zu
kénnen. Da es sich um ein vergleichsweise kleines Areal
handelt, bewirkt die Lebensweise keine messbaren Ver-
anderungen im Hinblick auf die Schadstoff- oder Larm-
werte. Ebenso kann keine Stirkung des OPNV wahrge-
nommen werden, da es sich lediglich um ca. 160 Bewoh-
ner handelt, die diesen verstarkt nutzen. In Relation zu
der GroBe Hamburgs, macht das Quartier einen vernich-
tend kleinen Anteil aus. Zu betonen ist jedoch, dass es
Menschen geben muss, die mit dem autofreien Wohnen
anfangen, damit es Nachahmer findet. Die Bewohner
der Siedlung Kleine Horst tragen ihren Teil dazu bei, eine
umweltschonendere und nachhaltigere Lebensform zu
etablieren und dem MIV entgegenzuwirken. ,Jeder
muss bei sich anfangen!” (Deilke 2015).

Der Aspekt, dass es keine messbaren Erfolge verzeich-
net, sollte nicht negativ angesehen werden. Jede Ent-
wicklung braucht Zeit um Befirworter und Anhénger
verzeichnen zu kénnen und das Quartier Kleine Horst
tragt dazu bei, dass diese Wohnform bekannter wird.
Sobald die Vorteile erkannt werden und geeignete
Standorte zur Verfligung stehen, entwickeln sich diese
Quartiere, sodass die Auswirkungen messbar werden.

Eine MindestgroRe wurde zur Zeit des Baus nur durch
die bendtigten 10 Wohneinheiten fir das stellplatzredu-
zierte Bauen vorgeschrieben (vgl. Baatz et al. 2012, S.
11). Aufgrund des Wegfalls der Stellplatzverordnung seit
Anfang 2014, ist diese Bedingung nichtig. Trotzdem soll-
te eine gewisse GréRe, die sich individuell nach dem zu
planenden Quartier richtet, vorhanden sein, um einen
Quartierscharakter aufkommen zu lassen. Im Falle des
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Quartiers Kleine Horst besteht dieser nur im Innenhof,
was fiir die Bewohner jedoch ausreichend ist, da dieser
der Mittelpunkt des Quartiers ist. Von aulRerhalb lasst
sich kein eigenstdandiges autofreies Quartier erkennen.
Optimal ware eine GroRRe, bei der die Autofreiheit er-
kennbar wére. Genaue Zahlen kénnen an dieser Stelle
nicht bestimmt werden.

Die These, dass das Quartier Kleine Horst zu klein ist, um
die Ziele des autofreien Wohnens zu erfiillen, konnte
widerlegt werden. Es wurde deutlich erkennbar, wie sich
das Quartier Kleine Horst von anderen, gréReren Quar-
tieren unterscheidet, aber trotzdem seine Berechtigung
hat, sich autofrei nennen zu diirfen. Auch wenn es von
auBen nicht als autofreies Wohngebiet erkennbar ist,
stellt es Wohnraum in gut angebundener und in das
Stadtgeflige integrierter Lage zur Verfligung. Zudem
bietet es, im Gegensatz zu vielen anderen Quartieren,
den Vorteil, dass 6kologische und nachhaltige Ziele be-
dacht und angestrebt werden. Im Verlauf der Arbeit
konnte herausgestellt werden, dass diese Ziele zu einem
hohen MaR erfiillt wurden. Zwar werden nicht alle Ziele
erreicht, trotzdem stellt es fir viele Menschen eine gu-
te, erstrebenswerte Wohnform dar. Eine Zusammenfas-
sung dariiber bietet Abbildung 45. Dabei geht es in der
Abbildung bewusst um offene und nicht um unerfillte
Ziele. Da Quartiere in einem standigen Entwicklungspro-
zess stehen, konnen Ziele in Zukunft gegebenenfalls
noch erreicht werden.

Zusammenfassend ist zu betonen, dass ein kleines auto-
freies Quartier besser ist als keins — denn auch die klei-
nen haben positive Auswirkungen auf das Umfeld und
bieten mehr Qualitdten als Quartiere, in denen Autover-
kehr uneingeschrankt moglich ist. Durch giinstigere Mie-
ten, energiesparende Bauweise und den Quartierscha-
rakter sind solche Wohnformen auch in kleinerem Um-
fang eine gute Zukunftsinvestition. Die Einstellung, dass
der Umweltschutz eine hohe Prioritat genieRt, sollte in
Zukunft mehr Anhdnger gewinnen, sodass sich mehr
Menschen dafiir entscheiden, in geeigneten Gebieten
autofrei zu wohnen. Ohne die Pionierarbeit, die Quartie-
re wie Kleine Horst leisten, werden keine Neuheiten
entdeckt und geschatzt. Volker Kuhlmann geniigt die
Grole, er wiinscht sich jedoch, dass ,[...] groRere Fla-

chen mit entsprechendem Konzept umgesetzt wer-
den” (Kuhlmann 2015). In Vauban beispielsweise ist viel
mehr Raum um Konzepte jeglicher Art umzusetzen. Da-
her bestehen in Vauban, im Gegensatz zur Kleinen
Horst, eine hohere Anzahl an Moglichkeiten, ein auto-
freies Konzept auszugestalten.

Im Laufe der Arbeit konnte nicht festgestellt werden,
dass das Quartier Kleine Horst aufgrund seiner geringen
GroRRe weniger zielfihrend ist als eines in der GrofRe von
Vauban. Es konnten keine Mangel oder Verluste heraus-
gestellt werden, welche anlasslich der GréRe zustande
kamen. Lediglich die Tatsache, dass groRere Projekte im
Hinblick auf die nachhaltige Stadtentwicklung und den
Umweltschutz mehr Einfluss haben, konnte ausgemacht
werden. Dies schmaélert jedoch weder den positiven
Ansatz des Quartiers in Hamburg noch die Beweggriinde
dessen Bewohner, welche im Hinblick auf die Ziele nicht
weniger bedeutend sind, nur weil sie auf kleiner Flache
angestrebt werden. Entscheidend ist, inwieweit die Um-
setzung des Konzeptes funktioniert und dass die interes-
sierte Bevolkerung positive Beispiele hat, mithilfe derer
sie zur Nachahmung angeregt wird.

An einigen Stellen der Recherche wurde die Mindestgro-
Re von Quartieren als ein Faktor genannt, welcher an
zuklnftige Projekte zu stellen ist. Im Zusammenhang
damit wurden die Vorteile eines solchen Gebietes ge-
nannt, welche nur erfahrbar und erkennbar werden,
wenn eine bestimmte GroéRe vorzuweisen ist. Eine Defi-
nition oder Bestimmung dieser GroRe hat keine dieser
Stellen beinhaltet. Auch nach Abschluss dieser Arbeit
kann keine Aussage dartber getroffen werden, ab wel-
chem minimalen Ausmal ein autofreies Projekt als ziel-
fihrend anzusehen ware. Festzustellen ist jedoch, dass
mit Erfillung der Voraussetzungen eine optimale Grund-
lage geschaffen ist, welche durch eine engagierte Be-
wohnerschaft genutzt, zu einem zielgerichteten Vorha-
ben flihren kann. Das ein kleines Projekt deutlich weni-
ger Einfluss auf das Umfeld und die Umweltfaktoren hat,
als ein groReres, ist zu erwarten. Im Verlauf der Arbeit
hat sich vielmehr herauskristallisiert, dass nicht die Gro-
Re eines Quartieres ausschlaggebend (iber eventuellen
Erfolg oder Misserfolg ist sondern die Uberzeugung und
das Engagement der Bewohner. Wurde die interessierte
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Bevolkerung in die Planung mit eingebunden und durfte
sie Uber die Entwicklung ihres Quartiers mitentscheiden,
stieg die Akzeptanz und die Identifikation mit dem Ge-
biet. Die GroRe, gemessen an Wohneinheiten oder Fla-
che, spielte dabei keine Rolle.

Erfillte Ziele

Kosteneinsparungen beim reduzierten Bau von
Stellpldtzen

Nutzungsmischungin der Umgebung vorhanden (nicht
direkt im Quartier)

Reduzierung des MIV durch Ausbleiben der Autos von ca.

65 Haushalten

Fldchenverbrauch fiir den MIV durch anderweitige
Nutzungen gesenkt

Umweltschutzaspekte bedacht (jedoch zu klein um
dkologisch etwas zu bewirken)

Gestlinder Leben ist nicht messbar, evtl. durch mehr
Bewegung

D Halboffentlicher Innenhof geschaffen

Steigerung der Lebensqualitét (liegt im Ermessen der
Bewohner)

D Nische flir autofrei tberzeute Bewohner

Lage und Eigenschaften flihren zu einem attraktivn
Wohnquartier, welches zur Nachhaltigkeit beitrdgt

Abb. 45: Zusammenfassung der erfiillten und offenen Ziele

Offene Ziele

N I I N I N I B

Starkung des OPNV findet nicht statt
(sodass es Auswirkungen auf Hamburg
hitte)

Viele Umweltschutzaspekte bedacht,
jedoch zu klein um dkologisch etwas zu
bewirken

Geslinderes Leben ist fraglich (Ldrm durch
S-Bahn vorhanden, Abgase fliegen mehrere
Kilometer)

Keine offentlichen Begegnungsraume
geschaffen

Sicherheit aufgrund der geringen GroRe
des Quartiers nicht héher (nurim
Innenhofl)

Kindliche Entwicklung unterscheidet sich
nicht von anderen Quartieren

Entwicklung vom Verkehrs- zum
Aufenthaltsraum beschrankt sich auf den
Innenhof, weil es von Verkehr umgeben ist
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7 Reflexion

Grundsatzlich ist festzustellen, dass das autofreie Woh-
nen einen sehr umfangreichen Hintergrund mit sich
bringt und in den Prozess der nachhaltigen Stadtent-
wicklung integriert ist. Die Idee des autofreien Wohnens
finde ich sehr positiv und zielfihrend und ich denke, ein
Standort in der Stadt macht es einfacher, ist aber keine
Voraussetzung um ohne Auto zu leben. Im Hinblick auf
das Quartier Kleine Horst finde ich, dass es trotz der
geringen GréRe, eventuell gerade genau deswegen, ein
sehr gemeinschaftliches Leben ermdglicht. Als Nische
fir die Menschen, welche die autofreie Uberzeugung
vertreten, finde ich das eine geeignete Losung auch auf
kleinem Raum umweltbewusst zu leben. Innerhalb des
Neubaugebietes in Klein Borstel féllt es kaum auf, dass
diese acht Gebaude zu einem Wohnprojekt gehoren, da
es sich nach auflen hin nicht von dem Rest der Neubau-
siedlung unterscheidet. Entscheidend ist jedoch, dass
die Bewohner im Innenhof der Gebadude die Vorteile
ihres Lebensstils genieRen kénnen und damit zufrieden
sind. Ich wiirde daher schon sagen, dass ein Projekt in
dieser GréRenordnung fiir die Bewohner erstrebenswert
ist. Ob es sich auch fir eine Stadt wie Hamburg lohnt,
um den CO, AusstoR zu senken oder die Zahl von Unfal-
len zu verringern, bleibt offen.

Im Laufe der Arbeit habe ich mich vielen Menschen ge-
sprochen, welche sich sehr fiir das autofreie Wohnen
begeistern. Viele ihrer Argumente haben mich zum
Nachdenken bewegt und die Auseinandersetzung mit
dem Thema interessant und vielfaltig gemacht. Trotz der
guten Argumente und der individuellen Lebensstile der
Bewohner aus dem Quartier in Klein Borstel kénnte ich
mir nach wie vor nicht vorstellen, einen Alltag als Fami-
lie mit Kindern génzlich ohne Familienauto zu organisie-
ren. Meiner Meinung nach ist es bewundernswert, wie
die Menschen ihre Termine und Erledigungen ohne ein
rund um die Uhr zur Verfiigung stehendes eigenes Auto
bewaltigen und mit welcher Energie sie die nicht vor-
handene Notwendigkeit unter Beweis stellen. Martina
Lutjens sagte sehr treffend: ,Die Bewohner haben ja
eigentlich einen positiven Gedanken, wenn sie autofrei
leben wollen, aber den muss man ja nicht tei-
len” (Liitjens 2015).

Diese Arbeit soll dazu beitragen, dass der Begriff des
autofreien Wohnens nicht negativ behaftet ist sondern
als positiver Lebensstil wahrgenommen wird. Das Leben
aus Uberzeugung dariiber, dass ein Auto nicht unent-
behrlich ist, hat nichts mit Autolosigkeit zu tun. Dieser
Ausdruck wird oft mit einem Mangel verknipft, welcher
von den Bewohnern nicht bestatigt wird. Demzufolge ist
der Begriff der Autofreiheit geeigneter, da die Men-
schen sich von den Nachteilen, welche ein PKW mit sich
bringt, befreit sehen.

Im Hinblick auf die Prasenz des Themas und der Auf-
merksamkeit, welche solchen Neubauprojekten ge-
schenkt wird, kann diese Bachelorarbeit zudem einen
Beitrag dazu leisten Interessierte zu informieren und
einen Einblick in die Thematik zu gewdahren.
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E-Mail vom 11.02.2015, 13:53 Uhr
Absender: info@greenwheels.de

Sehr geehrte Frau Mainka,

Diese Station wird sehr haufig gebucht, wir haben in dem Wohngebiet einige feste Kunden, die das Fahr-
zeug sehr regelmafig nutzen.

Wenn wir Uiberlegen eine neue Station zu erdffnen bendétigen wir erst einmal Interesse von den Anwoh-
nern.

Es lohnt sich fiir uns eine Genehmigung zu beantragen wenn wir mindestens 20 potentielle Kunden in
einer Gegend haben.

Wir missen von der entsprechenden Stadtverwaltung eine Genehmigung erhalten um eine neue Station
zu erdffnen.

Es ist nicht so, daf} wir entscheiden wo wir eines unserer Fahrzeuge zur Verfigung stellen.

Hoffentlich sind Ihre Fragen hiermit beantwortet.

Wir hoffen Sie hiermit ausreichend informiert zu haben; fir weitere Fragen stehen wir lhnen gerne zur
Verfugung.

Mit freundlichen Grufen,
Kundenservice Greenwheels GmbH

Internationales Kundenzentrum
Postfach 4031

3006 AA Rotterdam
Niederlande

tel: 030 - 311 60 100

E-Mail Auskunft. Quelle: Greenwheels GmbH (2015): E-Mail Auskunft zum Thema Standort Kornweg. Rotterdam, 11.02.2015.

Interview mit Christian Deilke, am 29.01.2015

Bauvorhaben:

Wie genau waren Sie am Bau beteiligt?

Es fand eine Bildung von Arbeitsgruppen zu einzelnen Themen statt. Besprochen wurden beispielsweise die Farbe
der Wande oder die Boden der Treppenh&user und der AuRenraum. Es gab viele Planungstreffen mit Architekten.
Wohnungsvergabe fand in Workshops statt (z.B. ganze Samstage). Grundsatzentscheidungen wurden mit externer
Moderation getroffen.

Wie kam es dazu, dass genau dort das autofreie Wohnen realisiert wurde?

Viele wohnten vorher innerstadtischer. Die jetzige Lage war fiir viele ein groBBer Schritt. S-Bahn war wichtig. Keine
WahImoglichkeiten (Gruppe hat 10 Jahre nach Grundstiick gesucht). Es sollte stadtisch sein, wegen den Grundstlicks-
preisen).

Zu Beginn war es eine Gruppe, die sich geteilt hat (leider!). Eine Genossenschaft zu griinden ging nicht, weil 30 WE zu
wenig sind. Deswegen wurde eine gesucht, die das macht. Daher gibt es auch zwei verschiedene Architekten und
verschiedene Energiekonzepte.

Was bedeutet ,,Passiv Haus“?

XV
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Hoch gedammt, Zu-und Abluft, Architekten haben das befiirwortet, Entscheidung wegen Kosten lange diskutiert.
Baukosten waren hoher als erwartet, daher wurden Einsparungen getroffen. Jetzt werden Betriebskosten eingespart.

Wie grof ist das Gebiet der autofrei wohnenden? Warum wurde es in so einer geringen Gréf8e umgesetzt? Finden Sie
das ausreichend?

Nicht viel Interesse daran autofrei zu wohnen. Die Stadt war nicht bereit dazu (1/3 Mix aus geférdert, gemietet und
Eigentum). Was erwartet man? Will man keine Autos sehen? Sehr utopisch!

Hdtten Sie gerne das gesamte Gebiet autofrei gemacht? Warum haben Sie sich nicht fiir das gesamte Gebiet bewor-
ben? Was wdren hier die Vor- und Nachteile?

Friher, ab 30 WE, stellplatzfrei, Regel jetzt aufgehoben. Einige Flachen darf man nicht bebauen falls man Stellplatze
nachriisten muss.

Generell: Kein Problem Autos zu nutzen, es ist aber in der Stadt nicht sinnvoll.

Wie kamen Sie auf und an das Grundstiick, wie lief das?
Vorgesehen, dass am Drachenstieg aufgemacht wird. Einige hatten Angst, wegen Zugangsverkehr. Eine Absperrung
sollte bremsen. Die jetzige bauliche StraBenfiihrung ist auch, um zu bremsen.

Wofiir werden die eingesparten Parkplatzfiichen genutzt?

Grillflache, Obstwiese/Baume, Gemusebeet, Kicken, Spielwiese, Basketball. 0,2 Stellplatze fiir Besucher, Anlieferun-
gen etc., das sind 6 Stellplatze.

Fir Fahrradschuppen, diese sind grenzwertig da sie sehr voll sind. Kénnte mehr sein!

Klein Borstel:

Welche Vor- und Nachteile bringt das autofreie Wohnen mit sich?
Weniger Parkfliche ist ein Uberzeugungsargument, auf jeden Fall.

Wie reagieren die anderen Bewohner auf das neue Wohngebiet? Wissen alle, dass es existiert?
Ja, wird vielleicht nicht so bemerkt dass dadurch 100 Autos fehlen. Alle wollten Dschungel Sackgasse und Ruhe be-
halten. Zudem weithergeholte Argumente wie Friedhofsruhe.

Was sind lhrer Meinung nach die Ziele bzw. Indikatoren autofreien Wohnens? Sind diese in Klein Borstel erfiillt?
Innenhof nur, weil es autofrei ist, Raum fiir Kinder. Wenig Auto nutzen, Wege zur Schule/Einkauf etc. sind ohne mog-
lich. Einfach zu leben, Bedingungen hier gut! Stadte werden lebenswerter, wenn das mehr Leute machen wirden.
Wir kdnnen uns freuen, wenn andere Uber Autoprobleme erzahlen.

Wiirden Sie sagen, dass diese Projekt zum Klimaschutz beitrégt?
Passivhiuser, wenig Auto, Pelletheizung = Spielt eine Rolle fir Klimaschutz! Jeder Mensch der kein Auto fahrt tut
seinen Teil dazu bei. Jeder muss bei sich anfangen!

Bewohner und ihre Wohnverhiltnisse:

Wer wohnt darin? Wie ist die Bewohnerstruktur?
Eigentum: 2/3 Familien mit Kindern, 4 Rentner, 1/3 Alleinstehende und Paare. GréRe der Eigentumswohnungen zwi-
schen 100 und 120 m2. Wohnungen der Mieter sind kleiner. Mehr Alleinstehende durch kleinere Wohnungen.

Wie sind die Erfahrungen und Reaktionen der Bewohner bis heute?
Im Grof3teil gut! Gibt natirlich Unterschiede! Typfrage des Einzelnen.

Sind die Bewohner in einer Gemeinschaft untereinander (Mieter und Eigentiimer) und nach aufSen isoliert?
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Institutionell damals getrennt worden. Bewohner wollen das zusammen schmieden. Schwierig: Weil Themen ver-
schieden Sind. Nach aufRen hin eher isoliert.

Was fiir gemeinschaftliche Rdume oder Aktionen gibt es?
Eine Wohnung bei Mieter als Gemeinschaftsraum (ca. 60m?). Treffen, Versammlungen, Aktivitaten.

Ist die Lebensqualitit héher, weil es autofrei ist?

In diesem Punkt stellt das autofreie Leben ,,schon eine Einschrankung” dar. Das wiirde alles mit dem Auto schneller
und spontaner gehen. Fir einige Menschen ist Autofahren die Lebensqualitat.

Thesen und Grundsétzliches:

These: ,Ein Grund fiir das autofreie Bauen ist die Einsparung der Stellpldtze (von 0,8 auf 0,2), da der Bau dadurch
erheblich giinstiger ist.”

Schon glinstiger, das Argument mit mehr Platz und Raum ist stark. Fldche anders nutzen. Autos stehen 95% der Zeit
rum.

These: ,Die Bewohner haben trotzdem Autos und parken sie in den Nebenstrafsen”
Gab solche Falle! Kaum zu machen in dieser Umgebung, viel soziale Kontrolle hier! Man ist nicht anonym. Es gab und
gibt 1-2 Grenzfille. Behorde kontrolliert nicht. Eher soziale Kontrolle durch Bewohner. Nie richtig eskaliert.

These: ,Das Quartier Kleine Horst ist zu klein um die Ziele des autofreien Wohnens zu erfiillen.“
In der Innenstadt ware es wichtiger autofreies Wohnen fiir Kinder zu schaffen. Nein, die GroRe ist egal. Zu klein ge-
dacht, Autos fahren ja tGberall anders, ist nicht besser nur weil ich sie nicht sehe.

Gab es Schwierigkeiten wegen irgendetwas, was mit dem Wohngebiet zusammen hing?
Weil Stellplatzpflicht abgeschafft ist, werden weniger gebaut. Entwicklung zu weniger Autos. Leute werden fir sich
selbst entscheiden, dass sie kein Auto brauchen.

Finden Sie autofreies Wohnen sinnvoll oder ist das eher ein Trend, der nicht zielfiihrend ist? Ab wann/welcher Gréfe,
ist es als sinnvoll anzusehen und fiir wen?
Albern, sich abzuisolieren sodass man keine Autos sehen will. Viele Paketdienste. Hoflieferung vom Hof aufRerhalb.

Sind solche Quartiere erstrebenswert? Wenn ja, warum? Auch in dieser Gréfse?
Wenn Méglichkeiten da sind, ist das Beste es zu fordern! GréBe von Projekt ist gar nicht so wichtig. Kein groRer
Nachbarschaftseffekt. Auto soll als Statussymbol verschwinden.

Warum wohnen Sie in einem autofreien Quartier? Wo sehen Sie die Vorteile eines solchen Quartieren, man kann ja
auch woanders ohne Auto wohnen?

Viele Hilfsmittel die angeboten werden. Quartier war erst suspekt, weil es anfangs zu weit drauBen schien. Gemein-
schaft ist sehr vielversprechend. Die Kinder kdnnen zu Ful} in die Schule.

Interview mit Volker Kuhlmann, am 02.02.2015.
Bauvorhaben:

Wie waren Sie am Bau beteiligt?

Im Vertrieb, also nur fur die Eigentiimer beschaftigt. Ich habe an die Interessenten Fragen gestellt: ,,Wisst ihr was
autofrei bedeutet?”, ,Habt ihr genug Geld?“ — um rauszufinden, ob das fiir die Interessenten Sinn macht.

In der Planungs- und Bauphase war ich die Anlaufstelle. Dabei habe ich Stunden im Biiro der Architekten verbracht.

Wie kam es dazu, dass genau dort das autofreie Wohnen realisiert wurde?
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Hintergrundwissen: Der zweite Bauabschnitt von der Saarlandstrae war parallel im Bau (fluwog Baugenossen-
schaft).

Die Geschichte von Klein Borstel begann 1999, da haben sich die Leute zu einer GréReren Gruppe versammelt und
wollten autofrei wohnen.

Dieser Standort hat viel griin (attraktive Gegend), eine S-Bahn Station, welche mich in 20min in die Stadt bringt (gute
Anbindung!) und ,,super wichtig” ist fir das Mobilitdtskonzept. Es ist also ein attraktives Wohnumfeld fir Familien.
Nahversorgung: Dem alten Spar in Klein Borstel gings nicht gut, der aktuelle Hofladen lazft gut! Mit der Bahn erreicht
man Sky am Wellingsbutteler Bahnhof oder den Penny in Fuhlsbittel.

Wie grof3 ist das Gebiet der autofrei wohnenden? Warum wurde es in so einer geringen Gréf3e umgesetzt? Finden Sie
das ausreichend?

Die Rahmenbedingungen sahen zur Zeit des Baus so aus, dass es eine Globalrichtlinie gab (diese ist jetzt aufgeho-
ben), welche besagte, dass es mindestens 30 autofreie Wohnungen sein miissen, damit man den Stellplatzschlissel
von 0,2 nutzen darf. Dies war das Hauptargument, da man so weniger Stellplatze bauen musste — statt 24 Stiick
(30Whg*0.8), gibt es nun 6 (30Whg*0.2) auf der Eigentiimer Seite.

Die zweite Bedingung war, dass 20% der Flache an Wohnprojekte vergeben werden musste.

Grundsitzliche Uberlegung: Autofreies Gelande ist weiterhin attraktiv, aber je mehr autofrei ist, desto besser

Die autofreie Flache ist durch eine Strafle von den Ubrigen Bewohnern getrennt.

Hdtten Sie gerne das gesamte Gebiet autofrei gemacht? Warum haben Sie sich nicht fiir das gesamte Gebiet bewor-
ben? Was wdren hier die Vor- und Nachteile?
Mir geniigt das, aber wiinschenswert ist, dass groRere Flachen mit entsprechendem Konzept umgesetzt werden.

Wie kamen Sie auf und an das Grundstiick, wie lief das?
Ich habe mir erst das Gebiet in der Saarlandstralle angesehen und Holger und Oliver hatten das Gebiet in Klein Bors-
tel schon langer im Blick. Wie genau das ablief weil ich nicht. Zwischendurch gab es eine Klage der Anwohner.

Wofiir werden die eingesparten Parkplatzfiichen genutzt?
Da ist jetzt (FuBball-) Wiese, Gemiisegarten, Spielfliche, Krauterspirale

Klein Borstel:

Welche Vor- und Nachteile bringt das autofreie Wohnen mit sich?

+ CarSharing Angebot im Ort, positiv, weil Car2Go Autos dort nicht stehen (Klein Borstel wurde ausgespart mit dem
Angebot)

+ Die neuen Bewohner nutzen das Zentrum in Klein Borstel

+ Die autofreien bringen keine Autos mit in das Gebiet

+/- Deutlich mehr Fahrradverkehr

Gab es andere Verdnderungen welche getroffen werden mussten, um das Wohngebiet dort autofrei umzusetzen?
Die Sackgasse am Drachenstieg war traumhaft, aber durch die Durchfahrt ist der Verkehr dort nicht héher. Gute Ver-
kehrsberuhigung durch die Verkehrsfiihrung.

Wie reagieren die anderen Bewohner auf das neue Wohngebiet? Wissen alle, dass es existiert?

Anfangs schwierig, vorher war es natirlich ruhiger. Inzwischen keine Ressentiments mehr. Ich wiirde Klein Borstel
schon als gut burgerliche Wohngegend beschreiben, aber die neue Wohnsiedlung fligt sich gut ein, da sie keine an-
deren sozialen Strukturen gegenliber dem langer Bestehenden aufweist.

Inzwischen sagen viele zu den autofreien , die mit den besonderen Hausern”.

Was sind lhrer Meinung nach die Ziele bzw. Indikatoren autofreien Wohnens? Sind diese in Klein Borstel erfiillt?
Autofrei
Ruhig! Und das ist es! Die S-Bahn nimmst du nach einer gewissen Zeit gar nicht mehr wahr.
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CO2 Vermeidung

Niedrigerer Energieverbrauch durch passiv Hauser, Pellets und Solarthermie auf dem Dach. Energiekonzept ge-
lungen!

Wohnen mit Leuten, die eine dhnliche Denke haben

Okologische Ideen: Food Coop (GroRhindler und Biohof beliefern), Fahrradkeller, gute Nachbarschaft

Wiirden Sie sagen, dass diese Projekt zum Klimaschutz beitrdgt?

Wir verstehen uns schon als Leuchtturm. Mit dem Thema beschaftigen sich andere Leute dann auch, diese sagen ,ihr
schummelt” oder denken dartiber nach, ob sie auch so leben kénnten/wollen. Das Projekt hat schon eine Wechsel-
wirkung, auf jeden Fall!

Es ist eine Nische fiir Bewohner, ja! Inmitten aller ,normaler” kann man auch nach seiner Uberzeugung leben.

Bewohner und ihre Wohnverhéltnisse:

Wer wohnt darin? Wie ist die Bewohnerstruktur?
Erwachsene zwischen 35 und 75 Jahren. Die Halfte davon Familien. Bei den Eigentiimern gibt es ca. 4 Seniorinnen
(Christa, Barbara, Frauke,..), bei den Mietern ca. 2

Wie stehen die Bewohner untereinander in Kontakt?

Die Mieter treffen sich untereinander. Und die Eigentlimer haben Eigentimerversammlungen. Es gibt keine Abgren-
zung, das Ziel ist es, dass es als eine Siedlung funktioniert. Lieferungen und Gartentage werden aufeinander abge-
stimmt.

Wie sind die Erfahrungen und Reaktionen der Bewohner bis heute?

Die meisten sind sehr zufrieden.

Es wurde versucht, dass die Sackgasse am Drachenstieg bleibt und nicht durchgebaut wird, aber das war von vornhe-
rein klar (Argument zum Beispiel: Millabfuhr, Rettungsdienste mussen da durch). Der StraBenbau wurde von den
Bewohnern mit beeinflusst und das hat gut geklappt.

Sind die Bewohner in einer Gemeinschaft untereinander (Mieter und Eigentiimer) und nach aufSen isoliert?

Zu den Goofys (auch bestehend aus Eigentiimern, Genossenschaft und einem reinen Frauengebaude und haben auch
einen eigenen Gemeinschaftsraum), gibt es viele Kontakte!

Zum Rest lernt man Leute Uber die Kinder kennen, aber nicht so eng.

Die Wohnung fiir die Gemeinschaft nutzen auch alle.

Was fiir gemeinschaftliche Rdume oder Aktionen gibt es?
Ubergreifend ,,autofrei”. Ganz viele Aktionen! Als Mieter hat man aber eine andere Position als die Eigentiimer.

Was wissen Sie (iber die Vergiinstigungen vom HVV wenn man autofrei lebt?
Nein. Gibt keine StadtRad Station. Die nachste ist in Ohlsdorf.

Ist die Lebensqualitit héher, weil es autofrei ist?
Auf jeden Fall! Viele Kinder waren noch richtig klein beim Einzug. Diese kénnen im Innenhof rennen, auf den Laufran-
dern fahren usw., da musst du dir keine Sorgen machen.

Autofrei, was heifst das genau? Wie sieht es mit Pflegediensten und Besuchern aus?

Einige bekommen sehr viele Pakete. Im Schnitt sogar weniger als anderswo (die Liefermenge).

Dienstags, ein Mal in zwei Monaten kommt ein LKW vom Biohof.

Die Stellplatze sind nur da, weil sie gebaut werden mussten. Sie werden nicht genutzt, weil da ein Poller vor steht.
Alle Besucher und Lieferanten parken und halten auf der 6ffentlichen StraRe.
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Thesen und Grundsatzliches:

These: ,Ein Grund fiir das autofreie Bauen ist die Einsparung der Stellplitze (von 0,8 auf 0,2), da der Bau dadurch
erheblich giinstiger ist.”

Ja sehr glinstig gebaut. Wir haben selbst projektiert und haben die Kosten ganz gut hingekriegt. Es ist aber auch ein
Grund, mit Leuten zusammen wohnen, denen das auch wichtig ist.

These: ,Die Bewohner haben trotzdem Autos und parken sie in den Nebenstrafien”

Ja, einige hatten ein Auto. Aber viele sind nicht interessiert an Autos. Es ist auf jeden Fall ein Punkt, der ist schwierig!
Man kann ja einen Eigentimer nicht zwingen sein Eigentum zu verkaufen. Ein Firmenwagen ist okay, dieser muss
aber bei der Firma bleiben, also auch da geparkt werden.

Eine Mieterin hatte zum Beispiel ein Auto von der Hamburger-Meile gewonnen. Und alleine wohnende Frauen, ha-
ben Partner die ein Auto haben (ca. 3 Leute). Das ist formal korrekt, diese Autos stehen dann da.

These: ,Das Quartier Kleine Horst ist zu klein um die Ziele des autofreien Wohnens zu erfiillen.

Nicht zu klein, weil wir haben ja unsere Ziele erfillt. Aber es ist richtig, dass es zu klein ist, um eine weitreichende
Signalwirkung zu erzielen.

Ziele (reicht in mehrere Bereiche) : Mobilitatskonzept, mehr Lebensqualitat, autofrei wohnen

Okologisches Ziel: Biohof liefert

Hauser Bau: Was ist bezahlbar?

Gab es Schwierigkeiten wegen irgendetwas, was mit dem Wohngebiet zusammen hing?
Normenkontrollverfahren/Klage der anderen -> groRRte Schwierigkeit

Finden Sie autofreies Wohnen sinnvoll oder ist das eher ein Trend, der nicht zielfiihrend ist? Ab wann/welcher Gréfe,
ist es als sinnvoll anzusehen und fiir wen?

Es ist ein Trend, kein Auto zu haben. Eine gewisse GréRRe brauchst du schon, mindestens 30 WE (Globalrichtlinie) um
einen Siedlungscharakter (11.000m?) herzustellen. Also 10.000m? ist das kleinste was Sinn macht.

Sind solche Quartiere erstrebenswert? Wenn ja, warum? Auch in dieser Gréf3e?
Naja, besser ist es schon wenn man das groBer denkt. Das wiirde ich kontrovers sehen.
Koln ,,Stellwerk”

Warum wohnen Sie in einem autofreien Quartier? Wo sehen Sie die Vorteile eines solchen Quartieren, man kann ja
auch woanders ohne Auto wohnen?
Vorteile: Stellplatze (wiirde aber jetzt wegfallen weil das nicht mehr vorgeschrieben ist) und die Gemeinschaft

Wird gerade etwas stark diskutiert/thematisiert?

Friiher das Wegerecht zur S-Bahn , die S-Bahn kénnte da ein Weg erstellen da es der Bebauungsplan erlaubt.
Kontroverse Diskussion, ein schwieriges Thema.

1 Meter hinter dem Zaun gehort uns, darauf haben wir Rabatt auf den Grundstiickspreis bekommen, weil dieser Me-
ter nicht genutzt wird, da der Zaun nicht entfernt wurde.

Fragestellung: ,Inwieweit ist die Umsetzung eines autofreien Wohngebietes in dieser GroRenordnung sinnvoll/
zielfiihrend?“

Ja es ist die MindestgroRe! Auf Hamburg hat es 6kologisch gesehen nur eine kleine, geringe Wirkung. Andererseits
hat Hamburg damit so eine Siedlung und es ist schon erstaunlich, was fiir ein Interesse besteht. Es kamen schon Leu-
te aus Schweden. Es ist also ein Referenzobjekt. Gerade in der Bauphase als es neu war, da war schon einiges los.
Artikel in den einschldgigen Zeitungen und Fernsehsender (NDR 2x und Sat.1). Nach ein paar Jahren wird es dann
ruhiger, kommen nur Anfragen von interessierten Leuten.
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Interview mit Martina Litjens, am 26.01.2015

Bauvorhaben:

Haben Sie von dem Bau etwas mitbekommen, wenn ja was? Waren Sie beteiligt?
Ja, ich war aus politischer Sicht beteiligt und habe das Projekt positiv begleitet.
Zudem bin ich im Heimatverein aktiv und dort als Schriftfiihrerin tatig.

Wie kam es dazu, dass genau dort das autofreie Wohnen realisiert wurde?

Man bewirbt sich um so ein Projekt, dies geschieht nach einem Punktevergabesystem. Das heiflt die Genossenschaft
bewirbt sich um ein Grundstiick beim Bezirk und prasentiert den Vorschlag des autofreien Wohnens.

Was musste man da tun? Wiéire eine spannende Frage

Warum wurde es in so einer geringen GréfSe umgesetzt? Finden Sie das sinnvoll?

Ich kann mir vorstellen, dass nur die Ecke des Bebauungsplans erworben wurde, um das autofreie Wohnen umzuset-
zen. Eventuell war es eine Vorgabe des Bezirkes.

Sinnvoll ist es, ja! Es muss auch fiir Leute ohne den ,autofrei-Wohnen Gedanken” Wohnraum geben, daher ist es gut
dass es auch normales Wohnen gibt.

Man hatte das autofreie Wohnen aber auch weglassen kénnen.

Klein Borstel:

Hat sich der Stadtteil verédndert? Wenn ja, wie?

Eigentlich nicht, auBer die Fahrradsituation am Bahnhof. , Die Bligel sind sehr besetzt! Momentan besteh eine Anfra-
ge, dass noch mehr aufgestellt werden sollen. Es hat sich also das Volumen an Fahrradstellplatzen vergroRert, es ist
jedoch unklar, ob die Fahrrader von autofrei Wohnenden oder von anderen Bewohnern stammen. Aber vermutlich
durch vermehrt Fahrradfahrende.” Kénnte ich mir vorstellen.

Welche Vor- und Nachteile bringt das autofreie Wohnen mit sich?
Keine Vorteile. Das Verkehrsaufkommen und das Parken etc. hat sich nicht verandert.

Gab es andere Verdnderungen welche getroffen werden mussten, um das Wohngebiet dort autofrei umzusetzen?
Nein

Wie reagieren die anderen Bewohner auf das neue Wohngebiet? Wissen alle, dass es existiert?

In der Planung gab es fiinf Demonstrationen gegen das gesamte Neubaugebiet durch die Blrgerbewegung im Jahr
2000. lhre Argumente waren, dass das da nicht hin passt, dass es zu viel Verkehr mit sich bringt und dass die neuen
Bewohner unerwiinscht waren.

Heute ist es voll und ganz akzeptiert. Das autofreie Wohnquartier an sich war nie grofRes oder spezielles Thema. Die
neuen Bewohner haben Freundschaften geschlossen und bringen sich (iberall ein.

Die aufrei-Bewohner dachten, dass die Zufahrt am Drachenstieg geschlossen wird und dass sie dadurch in einer ruhi-
gen Ecke leben. = Das war jedoch nicht so. 2 Wurde nicht richtig kommuniziert!

Die autofrei-Bewohner dachten, dass das Gesamte Gebiet autofrei wird. = Ist jedoch nicht so.
Die Stiibeheide (zwischen Schluchtweg und Kornweg, in Richtung Schluchtweg) ist gesperrt von 7 bis 9 Uhr. - Daher
ist das Neubaugebiet von 7 bis 8 Uhr stark befahren, da die Eltern ihre Kinder in den Kindergarten oder zur Albert

Schweizer Schule (Stiibeheide) bringen. Dieses Verkehrsaufkommen wurde durch die Polizei gepriift an der Briicke.

Um 8 Uhr 6ffnet der Friedhof.
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Dariliber haben sich die Bewohner beschwert, jedoch nicht die autofreien.

Bebauungsplan Ohlsdorf 12

Bewohner und ihre Wohnverhaltnisse:

Wer wohnt darin? Wie ist die Bewohnerstruktur?
Da solltest du die Bewohner fragen! Laut der Homepage sind es alle, vom Ingenieur bis zur Friseurin

Wissen Sie etwas (iber die Eigentumsverhdltnisse? Wohnen die Bewohner zur Miete oder ist es Eigentum?
Genossenschaft fragen!

Haben Sie bereits Erfahrungen und Reaktionen der Bewohner mitbekommen?

Anfingliche Missverstandnisse zwischen Bewohnern und Planern/Bauherren, ansonsten ist alles positiv.

Thesen und Grundsatzliches:

These: ,Die Bewohner haben trotzdem Autos und parken sie in den Nebenstrafsen”

Ja, Bewohner haben Beobachtungen berichtet, dass vereinzelt ein PKW in den Nebenstrallen abgestellt wird.

Du meinst ein Schuss in den Ofen? Ja das kann sein. Die Geschaftswagen werden geduldet und als notwendig be-
schrieben. Einige parken im Kleingartenverein nebenan.

Die Bewohner haben ja eigentlich einen positiven Gedanken, wenn sie autofrei leben wollen, aber den muss man ja
nicht teilen.

Finden Sie autofreies Wohnen sinnvoll oder ist das eher ein Trend, der nicht zielfiihrend ist?

Trend steigt —ist gut!

Fiir Klein Borstel tragt es nichts bei. Fiir die Verkehrssicherheit und die Kinderentwicklung ist das unerheblich an die-
ser Stelle, da der Verkehr trotzdem lduft. Der einzige Vorteil ist, dass die Bewohner sich die KFZ Steuer sparen

Sind solche Quartiere erstrebenswert? Wenn ja, warum?

Autofrei bedeutet, dass man in Gedanken schon ohne Auto lebt! Aber wenn das Auto in einer Tiefgarage steht, ist
das dann autofrei? Wiederspruch?

Sollte man sich fragen, ob dort wo autofrei drauf steht auch autofrei drin ist?

Wo sehen Sie die Vorteile eines solchen Quartiers, man kann ja auch woanders ohne Auto wohnen?

Ja, geht auch woanders. Aber: Die Gemeinschaft anderer autofreier ist dort vorhanden. Die eigene Uberzeugung ist
der Motor sich einen Ort zu suchen, wo Gleichgesinnte sind.

Wiirden Sie in solch ein Quartier ziehen?
Nein! Weil es ohne Auto nicht geht, auch wegen meinem Beruf. CarSharing wiirde nicht in Frage kommen, es gibt zu
viele Termine. Eine Kollegin fahrt nur Fahrrad und bat mich letztens nach einer Konferenz, sie nach Hause zu fahren.

Martina Liitjens ist bekennende Autofahrerin und braucht das autofreie nicht.

Eigentlich Klimaschutz, Umweltschutz — ja / nein? Sie schiitzen das klima in der Stadt und nicht in Klein Borstel. Weil
sich dort nichts gedndert hat.

Nur im Kopf autofrei und nicht nach auRen?

Groenordnung, Sinn oder Unsinn?

Was wiirden Sie zu der Fragestellung sagen, ob es sinnvoll ist, so wenige Wohneinheiten autofrei zu gestalten? Ob
das in dieser geringen Dimension Sinn macht?

Ca. 3.500 bis 4.000 in Klein Borstel

Ca. 1000 WE im gesamten Wohngebiet
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Ca. 100 WE im autofreien

Politische Sicht: Die Grundidee des autofreien Wohnens ist gut! Wegen den bekannten Griinden, Umweltschutz etc..
Jedem das seine Uberlassen, wenn man es wirklich durchzieht — toll!

14

»,Natdirlich wird sich mehr Kaufkraft durch den Zuzug der Bewohner erhofft!” Das ist sehr wichtig. Jedoch soll es im
autofreien Quartier einen Gemeinschaftskeller geben, welcher beliefert wird, dies ist negativ fiir den Einzelhandel in
Klein Borstel.

Es gibt 7 Stellplatze, 3 Vorne und 4 Hinten. Einer davon ist von Greenwheels.

Interview mit Claus-Dietrich Scholze, am 27.01.2015
Bauvorhaben:

Die Stadt Hamburg muss 20% der Grundstiicke an Baugemeinschaften vorhalten - ,das ist ne Menge!”

Die Bewohner (Mieter) haben einen Eingetragenen Verein gegriindet, indem sie alles selbst organisieren (Anhanger
fir Fahrrader etc.): ,Sie organisieren sich prima selbst! Sie pflegen alles selbst und um keine Betriebskosten zu zah-
len, kiimmern sie sich um die Garten und die Reinigung der Treppenhduser.” Hausmeisterarbeiten ibernehmen wir.
Das man sich hilft, der Zusammenhalt und die gemeinsame Organisation ist das Wesen einer Baugemeinschaft.

Wie genau waren Sie am Bau beteiligt?

Als Bauherr und Investor. Jetzt als Vermieter.

Die Anfrage kam von einer Baugemeinschaft, welche aus ca. 20 Parteien bestand, welche autofrei wohnen wollten.
Die haben uns dieses Grundstiick vorgeschlagen, daraufhin haben wir das Grundstiick gekauft und gebaut.

Wie kam es dazu, dass genau dort das autofreie Wohnen realisiert wurde?
Es war ein Wunsch der jetzigen Bewohner. Das Grundstiick stand bereit, auf einem komplett neuen ErschlieBungsge-
biet. Zudem ist die S-Bahn Station , Kornweg* in direkter Nachbarschaft, was unerlasslich fir ein solches Projekt ist.

Um wie viele Wohneinheiten handelt es sich exakt? Wo? (Eigentum oder Miete?)

Es handelt sich um eine Wohnfliche von 2.550m?* und ein Grundstiick von ca. 5000m?Fliche, welche von der 1902
bebaut wurde.

Es sind 35 Wohneinheiten, welche zur Miete stehen und 30 Eigentumswohnungen. Diese sind gréRer, daher gibt es
davon zahlenmaRig weniger.

Die Eigentlimer haben sich selbst ihr Grundstlick gekauft, bei der BSU HH, direkt neben den mietenden Bewohnern
(wollten sie so). Die, die sich kein Eigentum leisten konnten, mieten jetzt.

Wie grof3 ist das Gebiet der autofrei wohnenden? Warum wurde es in so einer geringen Gréf8e umgesetzt? Finden Sie
das ausreichend?

Weil das Interesse nicht vorlag. Spatestens wenn Kinder da sind, wird’s kompliziert ohne Auto. Allein schon das logis-
tische Problem mit den Windeln und den Wasserkisten. Viele sagen ,,oh wirde ich gerne machen” aber das Praxis-
beispiel ziehen viele nicht durch. Ich denke die autofrei-Wohnenden sind nur Uberzeugungstiter.

Hdtten Sie gerne das gesamte Gebiet autofrei gemacht? Warum haben Sie sich nicht fiir das gesamte Gebiet bewor-
ben? Was wdren hier die Vor- und Nachteile?

Keine Nachfrage vorhanden. Ganz im Gegenteil, es gab eine sehr starke Nachfrage fiir normale Wohnungen. Die di-
rekte Nahe zum Alsterlauf und das Stadtteil Klein Borstel ist sehr edel und lukrativ.

Die Genossenschaft bewirbt sich beim Bezirk m das Grundstiick, wie funktioniert das? Was musste man da tun?
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Zuerst kam die Nachfrage der Bewohner. Anschliefend duBert man den Kaufwunsch bei der Verwaltung. Diese be-
wertet das Grundstiick und bestimmt den Kaufpreis. Dieser muss von zustandiger Stelle abgesegnet werden und
danach kann man den Kaufvertrag unterschreiben. Ist das erledigt kann man bauen.

Mit welchen Gedanken sind Sie an das Baugebiet ran gegangen?

,Begeistert! Weil es mal was anderes war.” Vorher haben wir keinen Gedanken fiir ein autofreies Projekt gehabt und
zudem war es die erste Zusammenarbeit mit einer Baugemeinschaft. Das Projekt wurde komplett in Zusammenar-
beit mit der Baugemeinschaft entwickelt, es war eine tolle Zusammenarbeit! Dies ging mit 11 Monaten Bauzeit sehr
schnell.

Um was fiir eine Art von Héusern handelt es sich? Welche Bauweise (passiv)?

Bei den Hausern handelt es sich um Niedrigenergiehduser im KFW 70 Standart. Diese sind bezuschusst worden. Pas-
sivhduser waren durch die viele Technik zu teuer gewesen.

Es handelt sich alles um soziale Wohnungen, daher erhalten sie eine Férderung von der IFB Bank. So kommt es zu
den giinstigen Mieten.

Wofiir werden die eingesparten Parkplatzfiichen genutzt?
Fahrradhauser, Spiel- und Erholungsflachen und Vorgartenflachen

Wie lief die Kommunikation mit den Bewohnern wéhrend der Bauphase?
,Standig!“ Konzepte und Ausstattung konnten mitbestimmt werden, dies machte den intensivsten Teil der Zusam-
menarbeit aus.

Klein Borstel:

Welche Vor- und Nachteile bringt das autofreie Wohnen mit sich?

Vorteile: Entlastung durch Individualverkehr, die vielen Familien mit Kindern profitieren davon. Dadurch haben diese
eine hohere Lebensqualitat, auch der Platz ist Lebensqualitat. Die Tiefgarage ware teuer gewesen, da es keine gibt,
konnte das eingesparte Geld anderweitig genutzt werden.

Autofrei ist vernilinftig und hat einen Effekt: Es sind ca. 120 Autos weniger (2 pro Wohnung), aber ein Nachteil: Alles
voller Fahrrader, Fahrradschuppen sind Gberfillt.

Gab es andere Verdnderungen welche getroffen werden mussten, um das Wohngebiet dort autofrei umzusetzen?
Nein, weil es eine Sandkiste war.

Wie reagieren die anderen Bewohner auf das neue Wohngebiet? Wissen alle, dass es existiert?

Erst gekauft, als der Bebauungsplan den Bau zulieB. Als alles mit den umliegenden Bewohnern geklart war. Diese
waren positiv Uberrascht, dass das Gebiet autofrei wird, weil sie den zuséatzlichen Verkehr beflirchteten.

Wahrend des Baus war die Zufahrt am Drachenstieg geschlossen, weil keine Baufahrzeuge durch die Wohngebiete
fahren sollten. Die alten Bewohner haben schéne Hauser, also sind sie wohlhabend und solche Leute sind empfindli-
cher.

Bewohner und ihre Wohnverhiltnisse:

Die Bewohner bilden sich nicht ein die Welt neu zu erschaffen. Sie wollten eine Oase schaffen: ruhe, frieden, griin
und das haben sie geschafft!

Larm: Man sollte sich fragen ob bezlglich des Larms die S-Bahn nicht viel schlimmer ist.

Abgase: Genau wie Pollen fliegen die Abgase Kilometer weit. Dieses Pilotprojekt niitzt demnach aus 6kologischer
Sicht Gberhaupt nichts, es ist also in der Hinsicht nicht sinnvoll.

Die Privatstralle Paula-Westendorf-Weg ist eine ErschlieBungsstraRe fir Mill, Feuerwehr etc. und wird mit den
Goofys geteilt, zudem dient sie zum Parken.

Wer wohnt darin? Wie ist die Bewohnerstruktur?
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% Familien, % Singles und ein Paar. Ein Klientel, welches in die 1. Férderung passt. Die Mischung passte bereits bei
der Anfrage und die Einkommen der Bewohner passten auch. Deshalb war das alles ziemlich einfach.

Wunsch: Das Gebiet soll eingezaunt sein, weil die Autos zu gefahrlich sind fiir Kinder. Die wollen alles in Watte pa-
cken, obwohl sie wussten dass nicht alles autofrei wird, finden sie es trotzdem nicht gut.

Wie hoch ist der Quadratmeterpreis/die Miete?

Mitte 2008: 5,90€ Eingangsmiete. Diese steigt weil es sich um Sozialwohnungen handelt und das Darlehen der Stadt
Hamburg vom Wohnungsverein zuriickgezahlt (getilgt) werden muss, das Geld dafiir beziehen sie von den Mietern.
Im Januar 2015: 6,90€.

Thesen und Grundsitzliches:

These: ,Ein Grund fiir das autofreie Bauen ist die Einsparung der Stellpldtze (von 0,8 auf 0,2), da der Bau dadurch
erheblich glinstiger ist.”

Der Grundstickspreis wird nicht durch die Stellplatze definiert! Die Wohnungsbauoffensive hat die 0,8 Stellplatze
gekippt. Unser Grundstiick ware jedoch groB genug um unter den Innenhof eine Tiefgarage zu bauen.

These: ,Die Bewohner haben trotzdem Autos und parken sie in den Nebenstrafsen”

Kann sein, nicht nachweisbar. Ja ist so, kann ich nicht vermeiden, da gilt die Eigendynamik der Gruppe.

Ist es mehr Schein als Sein?

Ne ich glaube nicht, im Hinblick auf die offensichtlichen Ziele (keine Autos, mehr Griinflachen) ist das schon ,Sein“.

Finden Sie autofreies Wohnen sinnvoll oder ist das eher ein Trend, der nicht zielfiihrend ist?
Interessantes Projekt! Aus 6kologischer Sicht nicht, aus Lebensqualitat ja.

Sind solche Quartiere erstrebenswert? Wenn ja, warum?
Fur die Zielgruppe ja, fir gesamt Hamburg nein. Jeder sucht sich seine Nische.

Wo sehen Sie die Vorteile eines solchen Quartiers, man kann ja auch woanders ohne Auto wohnen?
Zuféllige Zusammenballung autofreier Menschen. Die Vorteile sind in der Gemeinschaft.

Wiirden Sie in solch ein Quartier ziehen?
Nein. Ich fahre seit 40 Jahren Auto. Habe kein Interesse daran.

Was wiirden Sie sagen, ob es sinnvoll ist, so wenige Wohneinheiten autofrei zu gestalten? Ob das in dieser geringen
Dimension Sinn macht?

Flr die Bewohner ja! Wir sind so egoistisch, dass uns das Wohl unserer Bewohner wichtig ist und alles andere ist
nicht so wichtig.

Fragestellung: ,Inwieweit ist die Umsetzung eines autofreien Wohngebietes in dieser Gréf8enordnung sinnvoll/
zielfiihrend?“

Klein Borstel ist kein Vorzeigeobjekt! Es dient nur dem Wohl der Bewohner. Diese haben es gewollt und es so be-
kommen.

Personliche Meinung: Ich wiirde sowas wieder machen wenn die Nachfrage da ist.
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