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Zusammenfassung

Erfahrungen

Stadtquartiere

Erfahrungen aus dem Pla
nungsprozess autofreier Wohn-
projekte liegen seit etwa zehn
Jahren vor; die ersten Wohn-
anlagen sind bereits seit Mitte
der 90er Jahre bezogen.

Die df redisierten Projekte
basieren im Detail auf sehr
unterschiedlichen Ansdtzen.
Grob unterteilen lassen sie sich
u. a. nach dem Grad der Auto-
fretheit. Wahrend in restriktiv
ausgerichteten Projekten aus-
schliefdlich autofrele Haushalte
wohnen, richtet sich der fakul-
tative Ansatz sowohl an auto-
freie als auch an autobesitzende
Haushalte. Vorteile werden hier
vor alem Uber die konsequente
Trennung von Wohnungsbau-
und Stellplatzkosten geschaffen.

Eine Schwierigkeit wird haufig
in der rechtlichen Bindung der
Bewohner an die Autofreiheit
geschen. Die ersten Projekte
relativieren diese Einschétzung,
ohne dass allerdings schon
Rechtsprechungen vorliegen.

Keines der elf redisierten Pro-
jekte hat ernsthafte Vermark-
tungsprobleme. Teilweise wer-
den die Erwartungen sogar
Ubertroffen.  Absatzprobleme
bestehen allerdings bei Kauf-
objekten von Bautragern.

Ein entscheidender Erfolgsfak-
tor autofreier Siedlungen liegt
daher auch in der Offentlich-
keitsarbeit und Partizipation.

Resonanz

213

Bisher haben in Nordrhein-
Westfalen vier Stadte eine
standortspezifische Marktunter-
suchung fur autofreies Wohnen
durchfiihren lassen. Dies sind
die Grol3stadte
« KoIn (1 Mio. Ew) fur
vier Standorte,
Wuppertal (365.000 Ew) fir
vier Standorte,
Bielefeld (325.000 Ew) fur
drei Standorte und
Aachen (245.000 Ew) fur
zZwei Standorte.

Alle vier Marktuntersuchungen
belegen eine vorhandene Nach-
frage nach autofreien Wohn-
formen. In Aachen, Bidefeld
und Wuppertal haben zwischen
200 und 350 Haushalte, in Koln
Uber 2.350 Haushalte ihr Inte-
resse bekundet.

Besonders erfreulich ist bel
allen vier Untersuchungen die
hohe Riicklaufquote sowie die
hohe Anzahl an auswertbaren
Fragebtgen gewesen. Beides ist
ein Indiz fur das ernsthafte
Interesse der befragten Haus-
halte, in eine autofreie Siedlung
Ziehen zu wollen.

Eine weitere und vergleichbare
Befragung ist zu Beginn der
Bewohnerfindung fur die Gar-
tensedlung Weilenburg in
Munster durchgefiihrt worden.
Hier bekundeten 225 Haushalte
ihr Interesse am autofreien
Wohnen.

Querauswertung Marktuntersuchungen zum autofreien Wohnen in NRW

Interessentenstruktur

Die Befragungsergebnisse zeigen
éne erdaunliche Kondanz. Ingge-
samt wird deutlich, dass die inte-
resseten Haushdte ene sehr
heterogene Gruppe bilden.

Mit ewa zwe Drittedln werden
Uberwiegend Ein- und Zweiperso-
nenhaushdte angesprochen. Es ist
aber auch en besonderes Interese
be Haushdten mit Kindern aus
zumachen. In etwa jedem dritten
Haushdt lebt mindestensen Kind.

Im Vergleich zur nordrhein-west-
fdischen Entwicklung ist bei den
Interessenten fir autofreies Woh-
nen ein leicht gegenlaufiger Trend
zum Mehrpersonenhaushat  mit
Kind auszumechen. Dieser Trend
wird durch die redisgerten Projekte
bestétigt. In dlen autofreien Sed-
lungen leben Uberdurchschnittlich
viele Haushdte mit Kindern.

Die am autofrden Wohnen Inte-
ressierten sind deutlich jinger ds
der nordrhein-westfdische Durch-
schnitt. Die Méhrheit ist zwischen
26 und 45 Jahren dt. Auffdlig ist
zudem der Uberaus hohe Anteil an
Kleinkindern. Es wird deutlich,
dass sich inshesondere Familien in
der Griindungsphase fir autofreies
Wohneninteresseren.

Grundsitzlich igt davon auszuge-
hen, dass autofrdes Wohnen fir
dle Bevdlkerungschichten in
Frage kommt und die Zusammen-
stzung der Bewohner letztlich
vom konkreten  Wohnangebot
abhéngigig.
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Mobilitatsdaten

Zwischen 40 und 50% der am
autofreien Wohnen interessier-
ten Haushalte besitzen noch ein
eigenes Auto. Damit wird deut-
lich, dass sich autofreie Wohn-
angebote nicht nur an autofreie,
sondern auch an autobesitzende
Haushalte richten. Es gibt dem-
nach ene latente Anzahl an
Haushalten, die aufgrund der
Wohnqualitéten von autofreien
Wohnangeboten bereit sind, ihr
Auto abzuschaffen.

Eine besondere Bedeutung
kommt dem Fahrradparken in
autofreien Siedlungen zu. Uber
90% der Haushalte verfligen
Uber mindestens ein Fahrrad.
Im Mittel besitzt jeder Haushalt
bis zu 2,9 Fahrréder. Hinzu
kommt eine Reihe von Fahrrad-
zubehdr wie z. B. Fahrradan-
hanger und Kindertrailer.

Ebenso hat der offentliche Per-
sonennahverkehr (OPNV) einen
hohen Stellenwert fir die inte-
ressierten Haushalte. Sie nutzen
ihn regelméafdig fur alle Wege-
zwecke (Arbeit, Einkauf, Frei-
zeit). Viele der interessierten
Haushalte besitzen mindestens
eine OPNV-Jahresfahrkarte und
sind damit Stammkunden von
Bus & Bahn.

Mit dem Einzug in eine auto-
frele Siedlung ist zu erwarten,
dass insbesondere fir die noch
autobesitzenden Haushalte die
Bedeutung des OPNV weiter
zunehmen wird.

Mobilitatsdienstleistungen

Umzugsgriinde

Fir viele der am autofreien
Wohnen interessierten Haus-
halte sind siedlungsbezogene
Car Sharing Angebote en wich-
tiger Baustein zur Sicherung
ihrer M obilitatsbediirfnisse.
Etwa zwei Drittel der Haushalte
findet ein solches Angebot
wichtig, obgleich nur etwa je-
der zehnte Haushalt bisher Car
Sharing nutzt. Insbesondere fir
die noch  autobesitzenden
Haushate mit Kindern ist die
Bereitstellung von Car Sharing
Fahrzeugen eine wichtige Vor-
aussetzung fur den Einzug in
eine autofreie Siedlung.

Um die autounabhangige All-
tagsorganisation der Bewohner
autofreier Siedlungen zu for-
dern, wiinschen sich die Inte-
ressenten weitere wohnortnahe
Mobilitdts- und Serviceange-
bote. Wie z. B. die Nutzung
von Lieferdiensten mit der Ein-
richtung von Bringedepots.
Haufig genannt werden auch

Serviceangebote rund ums
Fahrrad und hier vor alem ein
Fahrradanhéangerverleih.

Querauswertung Marktuntersuchungen zum autofreien Wohnen in NRW

In erster Linie erwarten die
interessierten Haushalte durch
den Umzug in eine autofreie
Siedlung eine Steigerung ihrer
Lebensqualitét. Als dominie-
rende Griinde werden von mehr
as 80% der Interessenten we-
niger Lam, mehr Grin und
weniger Abgase genannt.

Im Vordergrund steht weniger
der Umweltschutzgedanke, als
vielmehr die unmittelbare Qua-
litdt des Wohnumfeldes. Fast
zwei Drittel der interessierten
Haushalte begrinden ihren
Umzugswunsch mit einem kin-
derfreundlichen Umfeld.

Die Autofreiheit selbst bzw. die
Mobilitét ohne Auto spielt in
den Kopfen der Interessenten
hingegen eine untergeordnete
Rolle.
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Die am autofreien Wohnen
interessierten Haushalte bevor-
Zugen innenstadtnahe Standor-
te. Ihnen it die N&he zu stadti-
schen Versorgungs-, Freizeit-
und Kultureinrichtungen wich-
tiger als die N&he zur Natur.

Relativiert werden die Aussa-
gen zum citynahen Standort
beim Vergleich von aktuellem
und gewinschtem Wohnstand-
ort. Die am autofreien Wohnen
interessierten Haushalte bevor-
zugen demnach Standorte in
ihrem eigenen Stadtbezirk.

So verwundert es auch nicht,
dass bel den Motiven fur die
Standortwahl neben der City-
néhe vor alem die vertraute
Umgebung bzw. die Bindung
an den Stadttteil wichtig sind.

Letzlich sind die Standortpréfe-
renzen sehr von den 6rtlichen
Gegebenheiten wie Topogra
phie, Zuschnitt und Grofe des
jeweiligen Stadtgebietes sowie
Ausstattung und Image des
Stadtteils abhangig.

Befindet sich en Standort in
Stadtrandlage ist wichtig, dass
er mit einer guten Infrastruktur
ausgestattet ist und vor alemin
fahrradfreundlicher Entfernung
zur Innenstadt liegt.

Wohnwinsche

Ubertragbarkeit

Im Vergleich zur derzeitigen
Wohnform ist en deutlicher
Anstieg im Eigentumsbereich
auszumachen. Wohnen heute
noch mehr als 80% der interes-
sierten Haushalte zur Miete,
verbinden Uber ein Drittel der
Haushalte, teilweise sogar mehr
as jeder zweite Haushadlt, den
Umzug in eine autofreie Sied-
lung mit der Eigentumsbildung.
Dennoch mochten viele der
interessierten Haushalte auch
zukinftig zur Miete wohnen.

Das steigende Interesse an der
Wohneigentumsbildung belegt
zudem die Absicht der Haus
halte, sich dauerhaft sowohl an
das autofreie Wohnkonzept wie
auch an den Staditteil zu binden.

Fur viele Interessenten besteht
der Wunsch nach mehr Wohn-
flache, wobei samtliche Gro-
[3enklassen genannt werden. Bei
Mietwohnungen werden eher
kleine Einheiten (65m?), bei
Eigentumswohnungen und Ei-
genheimen eher gréfere Ein-
heiten (100 m?) gewiinscht.

Gefragt sind zielgruppenspezi-
fischen Anforderungen und
Okologischen Baustandards.
Viele mdchten ihre Wohnvor-
stellungen aktiv mitgestalten.

Insgesamt zeigt sich bei den
Wohnwiinschen eine sehr grof3e
und differenzierte Bandbreite.
Autofreies Wohnen kann dem-
nach sdmtliche Wohnungs-
marktsegmente beinhalten.

Querauswertung Marktuntersuchungen zum autofreien Wohnen in NRW

Die Ergebnisse der funf Inte-
ressentenbefragungen zum au-
tofreien Wohnen weisen ene
hohe Konstanz auf. Diese
konstatierte  Ubereinstimmung
legt den Schluss nahe, in Grof3-
stadten  durchweg  &hnliche
Nachfragestrukturen zum auto-
frelen  Wohnen vorzufinden.
Die grundlegenden Aussagen
sind somit auch auf andere
Grol3stédte Ubertragbar.

Ubertragen auf die GrofRstadt
Dortmund mit 585.000 Ein-
wohnern wirde dies bedeuten,
dass bei einer dhnlich angeleg-
ten Marktuntersuchung die Zahl
der am autofreien Wohnen Inte-
ressierten im Bereich zwischen
500 und 600 Haushalten einzu-
ordnen wére.

Deren Struktur wird entspre-
chend den Ergebnissen der
Marktuntersuchungen sehr he-
terogen sein: Uberwiegend Ein-
und  Zweipersonenhaushalte,
aber auch verhdtnismaiig viele
Haushalte mit (Klein)Kindern.

Im Eigentumsbereich werden
weniger fertige Bautrégerpro-
dukte gefragt sein, als vielmehr
individuelles Bauen in Grup-
pen.

Der Standort , Giterbahnhof
Ost“ eignet sich aufgrund sei-
ner Lage, der Infrastruktur und
dem Stadtteilimage hervorra-
gend fur autofreie Wohnange-
bote. Als Konzept wird ein
fakultativer Umgang mit dem
Autobesitz vorgeschlagen.
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Marktuntersuchungen zum autofreien Wohnen in Nordrhein-Westfalen

Querauswertung und Ubertragbarkeit der Ergebnisse auf die GroRstadt Dortmund

1. Einleitung

Das Institut fir Landes- und Stadtentwicklungsforschung des Landes Nordrhein-Westfalen (ILS) be-
arbeitet das Themenfeld ,, autoarme/autofreie Stadtquartiere” bereits seit 1990. Es betreut verschiedene
Projektarbeiten und betreibt seit 1995 ein Informationsnetzwerk zum kontinuierlichen Erfahrungsaus-
tausch zwischen den an der Entwicklung autofreier Wohnkonzepte Beteiligten. In diesem Zeitraum
wurden vielfaltige Erfahrungen zur Realisierung autofreier Siedlungen in Deutschland und dem euro-
péischen Ausland gesammelt.

Von zentraer Bedeutung fir die Akzeptanz autofreier Wohnangebote bel den Entscheidungstragern
aus Palitik, Verwaltung und Wohnungswirtschaft ist die Frage nach dem Bedarf. Allgemeine Markt-
abschétzungen' belegen zwar ein eindeutiges Interesse an autofreien Wohnformen, ihre Aussagekraft
bleibt dennoch zwangslaufig begrenzt. Ob ein autofreies Wohnprojekt |etztlich vermarktbar ist und
sich das bestehende Interessentenpotenzial aktivieren |asst, kann erst dann aussagekraftig abgeschatzt
werden, wenn zumindest die groben Rahmenbedingungen, insbesondere der Standort, feststehen.

Um das Interesse an autofreien Wohnangeboten fir unterschiedliche Standorte festzustellen, hat das
Land Nordrhein-Westfalen im Oktober 1996 einen Runderlass zur ,, Férderung von Neubaugebieten
flr eéin Wohnen ohne Auto* herausgegeben. Dieser beinhaltet u. a. die Forderung so genannter ,, stand-
ortspezifischer Marktuntersuchungen®.

In Nordrhein-Westfalen sind vier solcher Marktuntersuchungen mit finanzieller Unterstiitzung des
Landes durchgefihrt worden. Es liegen Ergebnisse aus den Stadten Aachen, Bidefeld, Kéln und
Wuppertal vor. Mit der Stadt Dortmund méchte aktuell eine fiinfte Kommune den Bedarf an autofrei-
en Wohnangeboten priifen.

Das Instrument Marktuntersuchung ist vor allem dazu geeignet, aus mehreren Standorten denjenigen
zu ermitteln, fUr den das Interesse in der Bevdlkerung am gréfdten ist. Dain Dortmund mit dem ,, ehe-
maligen Glterbahnhof Ost* der Standort aber schon feststeht, ist dieser Teil der Untersuchung tber-
flissig. Die Befragung potenzieller Interessenten bekommt in diesem Fall sehr stark den Charakter
einer direkten Vermarktung, die zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht sinnvoll ist. Dieser Schritt ist erst
dann wichtig, wenn das konkrete Wohnungsangebot feststeht.

Das ILSund das Land Nordrhein-Westfalen halten aus den oben genannten Griinden die Durchfiih-
rung einer standortspezifischen Marktuntersuchung fir unzweckmal3ig. Zum jetzigen Zeitpunkt bietet
es sich vielmehr an, aus den vorligenden Untersuchungsergebnissen zum autofreien Wohnen generelle
Aussagen Uber das Nachfragepotenzial und die Interessentenstruktur abzuleiten. Diese Querauswer-
tung ermdglicht es, das Potenzial fir eine Grof3stadt wie Dortmund abzuschétzen.

Erfahrungen zeigen zudem, dass selbst eine positive Nachfrageermittlung die auf Grundlage eines
konkreten Standortes durchgefiihrt wird, noch kein Garant fir die erfolgreiche Umsetzung ist. Haupt-
ursacheist haufig der sehr komplexe Planungsprozess. Deshalb werden zunachst in Kapitel 2 Modell-
ansétze und Erfahrungen aus realisierten V orhaben beschrieben. Sie geben wichtige Hinweise fir die
Planung autofreier Wohnangebote. Die eigentliche Querauswertung der Marktuntersuchung erfolgt im
dritten Kapitel. Abschlieffend werden in Kapitel 4 die gewonnenen Erkenntnisse auf die Stadt Dort-
mund Ubertragen und Empfehlungen fir das weitere V orgehen gegeben.

! InBerlinsind bei spielsweise laut einer Infas-Erhebung 44% der Einwohner bereit, ohne eigenes Auto zu leben, wenn sie
die Vorteile autofreien Wohnens genief3en kénnten (vgl. Infas 1995).

Querauswertung Marktuntersuchungen zum autofreien Wohnen in NRW
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2. Erfahrungen, Modelle und Projekte zum autofreien Wohnen

Erfahrungen aus dem Planungsprozess autofreier Wohnprojekte liegen seit etwa zehn Jahren vor; die
ersten Wohnanlagen fur Haushate ohne eigenes Auto sind bereits Mitte der 90er Jahre bezogen wor-
den. Der erste Realisierungsversuch fur eine autofreie Siedlung in Bremen-Hollerland ist aus dem
1990 durchgeftihrten verhaltenswissenschaftlichen Experiment ,, Vier Wochen ohne Auto” hervorge-
gangen. Fur viele Kritiker wurde (und wird) der 1996 erfolgte Planungsstop an diesem Modellprojekt
als Beleg fir die fehlende Umsetzbarkeit autofreier Wohngquartiere gewertet.

Wahrend in anderen Kommunen begonnene Aktivitéten zur Realisierung autofreier Wohnquartiere
meist stillschweigend wieder eingestellt werden, wurde in Bremen Ursachenforschung betrieben. Als
Hauptgrinde fir das mangelnde K aufinteresse wurden vor allem die unklare preidiche Entwicklung
des Bautragerprojektes sowie der viel zu lange Planungsprozess ausfindig gemacht. Uber einen Zeit-
raum von mehr alsdrei Jahren, seit der ersten Interessentensuche, hatten sich die Lebensverhaltnisse
vieler Interessenten verandert. Bedingt durch externe Faktoren, wie die sich verschlechternde Ar-
beitsmarktlage, hatten viele Interessenten ihre Kaufabsicht Uberdacht; zum Teil war der Wunsch nach
einem Eigenheim bereits an anderer Stelle verwirklicht worder?.

Ein weiterer Ausstiegsgrund war die periphere Lage des Baugebietes in Bremen-Hollerland. Es wurde
deutlich, dass die Interessenten fir autofreies Wohnen innenstadtnahe Lagen mit kurzen Wegen und
hoher Freiraumqualitét innerhalb der Siedlung gegentiber der Nahe zur Natur bevorzugen. Kaum ein
Hinderungsgrund waren hingegen die rechtlichen Bindungen. Ein Grofdeil sprach sich fir eine dauer-
hafte Selbstverpflichtung zum Leben ohne eigenes Auto aus, forderte gleichzeitig aber auch eine stér-
kere Flexibilitét durch die Anlage von Vorhaltefl&chen. Zudem war den Interessenten wichtig, dass
nicht nur sie selbst, sondern die Projektentwickler und Investoren die Autofreiheit des Gebietes ver-
traglich zusichern.

Viele dieser ersten Erfahrungen sind in die Planung und Realisierung von Folgeprojekte in anderen
Stadten eingeflossen. Im Schatten von ,, Bremen-Hollerland“, unbeachtet von einer breiten Offentlich-
keit, sind mittlerweile erste Pilotvorhaben umgesetzt worden.

Modellansatze und realisierte Projekte

Die acht in Deutschland und drei im européischen Ausland realisierten Projekte basieren im Detail —
Grofle, Lage, Initiatoren/Investoren, Wohnungsmarktsegment, Sicherung der Autofreiheit, Partizipati-
on etc. — auf sehr unterschiedlichen Ansétzen. Gemeinsam ist ihnen der Ansatz:

Alle Wohnangebote richten sich an Haushalte ohne eigenes Auto,
mit dem Ziel, fir diese Vorteile zu schaffen.

Grob unterteilen lassen sich die einzelnen Projekte u. a. nach dem Grad der Autofreiheit und der Moti-
vation der Nachfrager (vgl. Abb. 1).

Sechs der acht deutschen Projekte verfolgen einen restriktiven Ansatz des autofreien Wohnens. Diese
Siedlungen bzw. Wohnanlagen sind vom Grundsatz her ausschliefdlich Haushalten ohne eigenes Auto
vorbehalten. Ein Nachristen von Stellplétzen ist in der Regel nicht vorgesehen, teilweise werden so
genannte Vorhalteflachen fir eine spatere Herstellung von Stellplétzen beriicksichtigt. Grundsétzlich
ist aber eine spétere Autoanschaffung aufgrund entsprechender vertraglicher Vereinbarungen nicht
madglich undi. d. R. mit einem Wohnungswechsel verbunden. V erschiedene Hartefdle sind in den
Autofreiregelungen der einzelenen Projekte definiert und erméglichen Ausnahmen.

2 Ahnliche Erfahrungen wiederholen sich derzeit fiir das Segment der Kaufobjekte in dem Miinsteraner Projekt , Garten-
siedlung Weil3enburg”. Auch hier haben sich die interessierten Haushalte aufgrund des langen Planungszeitraumes, fehlen-
der Exposés und Kaufpreisangaben sowie der unklaren Sicherung der Autofreiheit andersweitig orientiert. Dagegen besteht
flr die offentlich geférderten Mietwohnungen eine hohe Nachfrage.

Querauswertung Marktuntersuchungen zum autofreien Wohnen in NRW
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Abbildung 1

Modellanséatze autofreier Wohnprojekte
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Quelle: ILS-Darstellung nach Epp 1999

In seiner Arbeit zu Rechtsformen autofreien Wohnens unterteilt Epp diesen restriktiven Ansatz anhand
der Kriterien Bewohnermotivation und Projektinitiatoren nochmalsin ,, Betreibermodelle* und

» Selbstverwaltete Modelle”. , Betreibermodell€* werden in der Regel von Wohnungsunternehmen
realisiert, die mit unternehmerischen Ziel setzungen Mietwohnungen anbieten. Das Angebot richtet
sich vorwiegend an Ein- und Zweipersonenhaushalte, eine Mitbestimmung findet nur in geringem
Umfang statt. Die Motivation der Haushalte zum autofreien Leben und zum Einzug in eine autofreie
Siedlung ist eher pragmatisch und in der Uberfliissigkeit eines eigenen Autos begriindet. Ganz anders
beim ,, Selbstverwalteten Modell“, wo die Motivation eher in der Konzeptidee selbst liegt. Planung und
Realisierung dieser Projekte basieren auf Eigeninitiative der Bewohner. Das Wohnangebot richtet sich
vor alem an junge Familien mit Kindern.

Ein Nebeneinander von autofreien und autobesitzenden Haushalten bietet der fakultative Ansatz des
~Stellplatzfreien Modells*. Im Freiburger Stadtteil VVauban und in den beiden Quartieren Franzdsi-
sches Viertel und Loretto Areal in der TUbinger Slidstadt ist es gelungen, durch die konsegquente Tren-
nung von Stellplatzkosten und Wohnungsbaukosten die Nachweispflicht flexibel zu regeln. Autofreie
Haushalte sind von der Stellplatzkaufpflicht befreit, alle Ubrigen Haushalte missen einen Stellplatz am
Rand der Siedlungen in Sammel garagen erwerben. Innerhalb der Siedlungen unmittelbar an den
Wohnhéusern gibt es keine Stellplétze; ein Befahren der Wohnwege zum Be- und Entladen ist még-
lich. Auch hier steht die Schaffung von Wohnraum fir junge Familien mit Kindern als Alternative
zum , Wohnen im Griinen im Vordergrund.

Die Standorte — urban, griin, autofrei

Die Ausgangsbedingungen fir Konzepte zum autofreien Wohnen bilden verkehrssparsame Siedlungs-
strukturen als Voraussetzung fir ein verkehrssparsames Verhalten. Als geeignet gelten Standorte mit
einer hochwertigen OPNV -Bedienungsqualitét und einer nahraumlich sehr guten V ersorgungsausstat-
tung — also integrierte, urbane Standorte, die weitgehend frei von Larm und Luftschadstoffen sein
sollten. Ein Produkt der intensiven Standortdiskussion fiir autofreie Wohngebiete sind verschiedene,
meist von Planungsamtern erarbeitete Kriterienkatal oge zur Standortfindung und -bewertung.
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Die grofiten Einflussmoglichkeiten liegen naturgemald im Neubau von Siedlungsbereichen. Es geht vor
alem aber auch um die Stérkung vorhandener Nutzungsstrukturen. Als Schlagwort sei hier die Revi-
taliserung der Innenstadte zu attraktiven Wohn- und L ebensréumen genannt.

Potenziale sind vor allem auf innenstadtnahen Industrie- und Militérbrachen vorhanden. Sechs der
acht deutschen Projekte sind auf solchen, lageméal3ig gut erschlossenen Flachen entstanden. Allerdings
darf nicht verkannt werden, dass vorbel astete Flachen einer kosten- und zeitaufwendigen Standortent-
wicklung bedirfen und sie aufgrund ihrer exponierten Lage haufig in Konkurrenz zu anderen lukrati-
ven Nutzungen stehen. Zudem machen die innerstédtischen Bodenpreise ein kostensparendes Bauen
schwer.

Stellplatzreduzierung und Parkraummanagement

» Bessere Wohnqualitét in der Stadt bei Mischnutzung und grofRRerer baulicher Dichte erfordert [...] vor
allem eine Begrenzung des Autoverkehrs und der von ihm in Anspruch genommenen Fléchen. We-
sentliches Merkmal eines verkehrsreduzierenden Stadtebaus mit erheblichen Auswirkungen auf die
Fl&chenbilanz ist — neben Dichte und Nutzungsmischung — ein reduziertes Stellplatzangebot* . An-
hand el nes stadtebaulichen Modells mit Funktionsmischung und wohnungsnahem, privaten Freiraum
machen Apel et al. deutlich, dass eine dichte und geschlossene Bebauung mit der Normal zahl bauord-
nungsrechtlich geforderter Kfz-Stellplétze nur schwer realisierbar ist. Stellpldtze und Garageneinfahr-
ten in den Erdgeschosszonen und Innenhdfen sind zudem mit dem Ziel urbaner, vielféltig genutzter
Stral3en- und Freirdume schwer vereinbar. In der Erlauterung zum Stédtebaulichen Rahmenplan
»Franzosisches Viertel“ in Tubingen heil3t es dazu, , diese [ Stellplatz] Reduzierung ist auch schon des-
halb erforderlich, weil die nach der Landesbauordnung ,,erforderlichen” Stellplétze weder rdumlich
noch finanziell im Entwicklungsgebiet herstellbar sind“ .*

Unterstiitzt durch ein Parkraummanagement (raumlich intelligente Anordnung und Mehrfachnutzung
der erforderlichen Stellplétze, z. B. in Sammelgaragen) ermoglicht eine Stellplatzreduzierung neue
Gestaltungsqualitaten fir den 6ffentlichen und privaten (Stral3en)Raum. Vor alem aber wirkt die re-
duzierte Stellplatzanzahl nachweidlich steuernd auf die Motorisierungsrate und damit auf das Mobili-
tatsverhalten.

Stadtebauliche und 6kologische Qualitaten

Die realisierten Modellprojekte zeigen sich aufgrund der unterschiedlichen Lagebedingungen und dem
verfolgten Konzept auch in ihrer stadtebaulichen Gestalt heterogen. Deutlich wird dabei insgesamt,
dass ein autofreies Wohnkonzept keinen neuen stadtebaulichen Typus darstellt, sondern vielmehr auf
ale bekannten Strukturen und Formen des Stadte- und Siedlungsbaus Ubertragbar ist. Dennoch zeigen
die realisierten Modellprojekte tiber einige pragnante Gemeinsamkeiten die grundsétzlichen Moglich-
keiten einer autofreien Gestaltung auf. So stellt eine aktuelle Studie der Bauhaus-Universitét in Wei-
mar und des Freiburger Oko-Institutes im Ergebnis fest, dass , eine Vielzahl stadtebaulicher und ver-
kehrsokol ogischer Qualitéten verwirklicht werden kann, die in herkdmmlichen, autoorientierten Quar-

tieren so nicht angetroffen werden* >

In Ubereinstimmung mit den Aussagen tber die siedlungsstrukturellen Voraussetzungen wirkt sich
nach dieser Untersuchung insbesondere der Fl&chengewinn durch eine abgespeckte Stral3eninfra-
struktur und die stark reduzierten Parkierungsanlagen positiv aus. Dadurch wird neben einer baulichen

3 Apdl et al. (1997), S. 134 u. 342
4 Stadt Tiibingen (1994), S. 35
® Crist; Loose (2000), S. 2
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Verdichtung ohne Verlust an Wohnumfeldqualitét auch die Herstellung gemeinschaftlich genutzter
Flachen und Raume im Quartier moglich.

Wichtig festzuhalten ist, dass die stédtebaulichen Qualitéten eng mit der Planungskultur vieler auto-
freier Projekte zusammenhéangen. Insbesondere in den Selbstverwalteten Modellen, in denen Partizi-
pation und Eigenverantwortlichkeit der Teilnehmer eine grof3e Rolle spielen, spiegeln Stadtebau und
Architektur auch den Willen der Bewohner wider, gemeinschaftlich zu planen und zu bauen und neue
Formen von Zusammenleben auszuprobieren. Die Autofreiheit tritt in diesem Zusammenhang als Be-
weggrund zur Beteiligung deutlich in den Hintergrund, wie auch die Daten Uber die Mativation der
Bewohner bestétigen (vgl. Abb. 12 in Kapitel 3).

Gewabhrleistung und Sicherung der Autofreiheit

Eine Schwierigkeit bei der Realisierung autofreier Siedlungen wird haufig in der rechtlichen Bindung
der Bewohner an die Autofreiheit gesehen. Die ersten Projekte relativieren diese Einschdtzungen, ohne
dass allerdings schon Erfahrungen aus der Rechtsprechung vorliegen.

So sind Stellplatzreduzierungen und die Einrichtung raumlich autofreier Zonen in Wohngebieten Uber
das offentlich-rechtliche Instrumentarium (L andesbauordnung, Bebauungsplan, Stadtebaulicher Ver-
trag) mittlerweile a's unproblematisch zu sehen. Auftretende Schwierigkeiten sind vielmehr auf das
Fehlen entsprechender Erfahrungen der zustandigen Behérden in der Genehmigungspraxis zurtickzu-
fahren.

Juristisches Neuland wird dagegen mit den privatrechtlichen Regelungen in Miet- und Kaufvertragen
betreten. Die genaue Ausgestaltung dieser so genannten Autofreierkldrungen ist sehr stark vom jewei-
ligen Projekttyp abhangig und mussindividuell auf die jeweiligen Bedingungen abgestimmt werden.
In den realisierten Projekten haben sich die Bewohner h&ufig in Organisationen mit unterschiedlichen
Rechtsformen zusammengeschl ossen. Zusétzlich zu den Miet- und Kaufvertrdgen werdenin Vereins-
satzungen, Genossenschaftssatzungen oder Teilungserkl&rungen von Wohnungseigentiimergemein-
schaften Projektziele genannt, an die sich die Bewohner durch Beitritt verpflichtend binden. Inwieweit
Konventional strafen bei nicht vorgesehenem Autobesitz gerichtlich durchsetzbar sind, kann allerdings
letztlich erst durch Prézedenzfélle beantwortet werden.

Ein dritter und fur das dauerhafte Gelingen letztlich entscheidender Punkt betrifft die Sicherung der
Autofreiheit durch soziale Kontrolle. Epp merkt hierzu an, dass ,, die vertragliche Regelung die ohne-
hin vorhandene Akzeptanz der Projektteilnehmer fir diese neue Wohnform nur unterstiitzen, nicht

aber ersetzen kann“®.

Nachfrage

Nach Aussagen der unterschiedlichen Projektinitiatoren hat keines der elf realisierten Projekte ernst-
hafte Absatz- oder Vermarktungsprobleme. Dies gilt insbesondere fur die, selbstverwalteten und stell-
platzfreien Modd | projekte”. Aufgrund der geforderten Eigeninitiative sind die Beteiligten hier stérker
in die Projektumsetzung eingebunden. In Freiburg-Vauban entwickelt sich beispielsweise die Nach-
frage nach dem Angebot im anstehenden zweiten Bauabschnitt so positiv, dass die Initiatoren von
einem noch héheren Antell autofreier Haushalte al's im ersten Bauabschnitt (50% autofreie Haushalte)
ausgehen. Aber auch in den Projekten mit einem ,, Betreibermodell* entspricht die Nachfrage den Er-
wartungen der Initiatoren. So ist in Mnster der Zuspruch im Vergleich zu herkémmlichen Neubau-
projekten im Mietwohnungssegment fir die Wohnungsgesel | schaft M iinsterland ungewohnlich hoch.

® Epp (1999), S. 47
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Offentlichkeitsarbeit, Marketing und Partizipation

In der Offentlichkeit, insbesondere bei Entscheidungstragern, hat der Ansatz autofreies Wohnen einen
polarisierenden Effekt. Zum Teil wird die Diskussion sehr personlich gefihrt; Sachargumente schei-
tern haufig am mangelnden Wissen bzw. der fehlenden Vorstellungskraft dartiber, dass Menschen
frelwillig kein Auto besitzen und langfristig ihren Alltag ohne grof3ere Probleme autofrel bewdltigen
konnen. Vorbehalte werden in den Planungen autofreier Projekte hdufig auch aus der angrenzenden
Nachbarschaft laut, die in der Annahme des Scheiterns des autofreien V orhabens einen unkontrollier-
baren Parkdruck in den umliegenden Straf3en beflrchten.

Dies bekréftigt insgesamt die Notwendigkeit von gezielten kommunikativen Strategien zur Verbesse-
rung der Akzeptanz autounabhangiger Lebensformen. Bezogen auf die Umsetzung autofreier Kon-
zepte bestétigen die vorliegenden Erfahrungen die Bedeutung einer fundierten 6ffentlichen Informati-
ons- und Aufkl&rungsarbeit als ein zentral es Erfol gskriterium.

Wurdein der Anfangzeit der Diskussion um das autofreie Wohnen haufig das Auto mit den negativen
Schltisselwortern Verzicht, Verbot und Beschrankung in den Mittel punkt gestellt, hat in der Aul3en-
darstellung mittlerweile ein Verstandniswandel der Projektverantwortlichen stattgefunden. Informati-
onsmaterialien zu den Projekten vermitteln heute Gberwiegend positive Eindriicke und stellen die
Wohn- und Lebensgualitét in den Mittelpunkt. Autofreiheit bzw. Mobilitét ist , nur* ein Baustein unter
vielen fur einen nachhaltigen Siedlungsbau. In Tlbingen wird in der Offentlichkeit sogar betont, dass
die Stdstadt nicht zum autofreien Stadtteil wird.

Im Minsteraner Projekt ,, Gartensiedlung Weil3enburg” hat sich die neutrale M oderation des dreijahri-
gen Realisierungsprozesses bewahrt. In regel méliigen Arbeitskrei ssitzungen wurden Interessen und
Meinungen zu vielen Detail planungen ausgetauscht und umsetzbare L 6sungen gefunden. Ein Schwer-
punkt bildete u. a. die Bewohnerfindung. Anders als bei den Selbstverwalteten Modellen waren hier
keine zukiinftigen Bewohner unmittelbar an der Planung beteiligt. Umso wichtiger war es deshalb, die
Besonderheiten des Wohnprojektes den zukunftigen Bewohnern zu vermitteln. Nach einem ersten
Interessentenaufruf und der Durchfiihrung von Info-Borsen wurden auf so genannten Belegungs-
maérkten erfolgreich erste nachbarschaftliche K ontakte zur Stérkung und Sicherung der Projektziele
hergestellt.

Ahnlich wie in Bremen-Hollerland zeigte sich bei den meisten anderen Projekten der Faktor Zeit als
unberechenbare Groéf3e. So sind in Miinster vom ersten Interessentenaufruf bis zur Fertigstellung der
ersten Wohnungen Uber drei Jahre vergangen (vgl. Abb. 2). In dieser langen Zeit mussten die ge-
weckten Erwartungen und Wiinsche der Interessenten aufrechterhalten werden. Wahrend fir die ge-
forderten Mietwohnungen der Mietpreis feststand und die Interessenten relativ schnell an der Gestal-
tung der Wohnungsgrundrisse beteiligt werden konnten, kam fir die Eigentumsobjekte erschwerend
hinzu, dass weder Kaufpreis noch die genaue rechtliche Ausgestaltung der Autofreierklérung feststan-
den.

Klar ist, dass es einen optimalen Startpunkt fir die Bewohnerfindung nicht gibt. Bei Bautrégerprojek-
ten wie in Bremen-Hollerland oder M inster empfiehlt sich eher ein spéterer Beteiligungszeitpunkt, da
die Mitgestal tungsmoglichkeiten generell sehr eingeschrankt sind. Der stédtebauliche Rahmen und die
Freiraumgestaltung sind vorgegeben, haufig sind selbst am Baukérper (Material, Standards) kaum
mehr eigene Vorstellungen einzubringen. Insbesondere im Wohnei gentumsbereich zeigt sich, dass
sich das bestehende Interessentenpotenzial erst aktivieren l&sst, wenn das Produkt genau bekannt ist.

Querauswertung Marktuntersuchungen zum autofreien Wohnen in NRW
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Abbildung 2

NRW-Modellprojekt autofreie , Gartensiedlung WeiRenburg“ in Minster
Realisierungszeitraum
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Mobilitatskonzepte

Neben fullzufigen Entfernungen und einem guten OPNV-Angebot sind ergénzende siedlungsbezoge-
ne Mobilitétsdienstlei stungen eine wichtige Komponente zur Unterstiitzung der autofreien Alltagsor-
ganisation und der langfristigen Sicherung des autofreien V erkehrskonzeptes. Diese Angebote zielen
im Kern auf leichtere und verbesserte Zugangsmaoglichkeiten zu den Verkehrsmitteln des Umweltver-
bundes ab. Die angebotenen speziellen Car Sharing Angebote, neuartigen Fahrradabstellanlagen und
-leihangebote, Mietertickets und Lieferdienste, z. T. geblndelt in Form von M obilpaketen, unterstiit-
zen die Bewohner damit in ihrer autounabhéngigen Alltagsorganisation.

In alen autofreien Projekten sind diese Angebote ein wichtiger Bestandteil des Mobilitétskonzeptes.
Die Organisation von Bringediensten oder gemeinschaftlich genutzte Pkw greifen dabei die Erkennt-
nis Uber autofrei lebende Haushalte auf, nach denen merkbare Defizite in der autounabhéngigen Mo-
bilitét gerade im Bereich des Warentransportes und der Bewéltigung von Wegen zu bestimmten Zeiten
und Wegezwecken feststellbar sind.

Die Bedeutung dieser Mobilitétskonzepte geht aber deutlich Gber die eigentliche V erkehrsbewdltigung
der Bewohner in dem Gebiet hinaus. Sie zeigen zum einen die baulichen und organisatorischen M og-
lichkeiten und Notwendigkeiten einer konsequenten Férderung umweltvertraglicher Verkehrsmittel im
Siedlungs- und Stadtebau auf und liefern damit Anschauungsmateria fir weitere Projekte auch aul3er-
halb des autofreien Wohnens. Zum anderen ist die Wirkung derartiger Angebote auf die Akzeptanz
autofreier Konzepte, auch tiber den eigentlichen Interessentenkreis hinaus, as hoch einzuschétzen.
Insbesondere die Beriicksichtigung des Autosin Form von Car Sharing ertffnet hier die Mdglichkeit,
leidige Verzichtsdebatten zu entschéarfen und Automobilitét als selbstverstandlichen Teil der Pla-
nungen zu verdeutlichen.

Querauswertung Marktuntersuchungen zum autofreien Wohnen in NRW
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3. Querauswertung vorhandener Marktuntersuchungen zum autofreien Wohnen

Mit dem Runderlass ,, Forderung von Neubaugebieten fir ein Wohnen ohne eigenes Auto* vom Okto-
ber 1996, bietet das Land Nordrhein-Westfalen den Kommunen finanzielle Unterstiitzung bei der
Entwicklung und Umsetzung autofreier Wohngebiete an. Zielsetzung dieser finanziellen Anschubfor-
derung ist es, Erfahrungen mit der Umsetzung autofreier Siedlungen zu sasmmeln und erste Pilotvorha-
ben a's Vorbilder fur weitere Kommunen zu realisieren.

Das gemeinsam vom damaligen Ministerium fr Stadtentwicklung, Kultur und Sport und dem Minis-
terium flr Bauen und Wohnen (heute vereint im Ministerium fir Stadtebau und Wohnen, Kultur und
Sport) erarbeitete Forderangebot beinhaltet insbesondere die Durchfiihrung so genannter ,, standor t-
spezifischer Marktuntersuchungen®“. Ziel einer solchen Marktuntersuchung ist es,

- das Interesse fur autofreies Wohnen fur unterschiedliche Standorte herauszufinden sowie

+ Kenntnisse Uber die soziodemographischen Merkmale und Wohnvorstellungen der interes-
sierten Haushalte zu bekommen.

Fordervoraussetzung ist neben der kommunal palitischen Willensbildung zur Entwicklung eines auto-
freien Wohngebietes durch einen entsprechenden Rats- oder Ausschussbeschluss vor alem eine Grob-
auswahl geeigneter Standorte durch das Stadtplanungsamt. Hilfestellung geben dabel vom ILS, zu-
sammen mit Planungsamtern aktiver Stadte, erarbeitete Standortkriterien und Bewertungskatal oge.
Ebenfalls hat die antragstellende Kommune unter Beachtung der Standortkriterien zu prifen, ob ge-
meindeeigene Grundstticke zur raschen Realisierung in ein solches Projekt eingebracht werden kon-
nen.

Bisher haben in Nordrhein-Westfalen vier Stadte eine solche ,, standortspezifische Marktuntersuchung*
fir autofreies Wohnen durchfiihren lassen’. Dies sind die GroRstédte

« KdIn (1.000.000 Einwohner) fur vier Standorte,

+  Wouppertal (365.000 Einwohner) fir vier Standorte,

» Bielefeld (325.000 Einwohner) fur drei Standorte und
« Aachen (245.000 Einwohner) flr zwei Standorte.

Ablauf der Marktuntersuchungen

Das methodische Vorgehen ist in alen vier Marktstudien gleich. Die Untersuchungen basieren alle auf
einer freiwilligen, schriftlichen und anonymen Befragung. Den interessierten Haushalten ist ein stan-
dardisierter, mit offenen Fragen erganzter Fragebogen zugesandt worden, den sie zu Hause selbststan-
dig ausfillen und dann zuriicksenden konnten.

Der Ablauf der Untersuchungen erfolgte in zwei Stufen (vgl. Abb. 3). Um moglichst viele Projektinte-
ressierte zu erreichen, sind in einem ersten Schritt Faltbl&tter mit Kurzinformationen zum autofreien
Wohnen in den jeweiligen Stadten verteilt worden (z. B. in Bielefeld 30.000 und in Aachen 20.000
Stiick). Interessierte Personen konnten eine beiliegende Antwortpostkarte ausfillen um ihr Interesse zu
bekunden und ausfihrliches Informationsmaterial anzufordern. Zusétzlich ist eine , Hotline" einge-

" Die Untersuchungen wurden jeweilsim Auftrag der entsprechenden Stadt durchgefiihrt.
Fur Kéln und Wuppertal wurde die Marktstudie von Fedora 108. Buro flir Stédtebau und Raumplanung, Dortmund, erstellt.
Fur Bielefeld wurde eine Arbeitsgemeinschaft, bestehend aus Planungsbiiro g8, Dortmund, und Wuppertal Institut fur Kli-
ma, Umwelt, Energie mit der Bearbeitung beauftragt.
Fir Aachen erfolgte die Bearbeitung durch eine Arbeitsgemeinschaft, bestehend aus Stadtteilauto Aachen, Planungsbiiro
g8, Dortmund, und Wuppertal Institut fir Klima, Umwelt, Energie.

Querauswertung Marktuntersuchungen zum autofreien Wohnen in NRW
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richtet worden, Uber die ebenfalls die Unterlagen telefonisch bezogen werden konnten®. Auf dem
Postweg erhielten die interessierten Haushalte anschliel?end in der zweiten Stufe, neben einer Bro-
schire mit Informationen Uber die vorgeschlagenen Standorte (Standort-Exposés), gleichzeitig den
Fragebogen.

Abbildung 3
Ablaufschema der standortspezifischen Marktuntersuchungen
1. Stufe ! 2. Stufe
= . 2. Erst- 1. Versand der 2. Interes-
1i<(ce)iIfsear:gI(§i? Interessenten 3'e¢%grsessusnegn | Unterlagen an senten 3#':‘&%38\';%2:29
Personen il Interessenten Haushalte
* Verteilung von| |» Absenden der | = Auswertung | i [ Informations- | o Informations-| f* Auswertung
Faltblattern Antwortpost- Postkarten ' | broschiire broschire le- der Fragebo-
mit Antwort- karte und Anrufe ! | Fragebogen sen gen
postkarte und | |+ Anruf bei der i| mit Rickum- | |+ Fragebogen | » Dokumentati-
Telefonnum- Hotline i | schlag ausfillen und on und Aufbe-
mer zuriicksen- reitung der
* Plakate den Ergebnisse
* Veranstaltun-
gen i
* Pressearbeit
 Multiplikatoren

Quelle: Stadtt Koln (1998)

Unterstitzt worden ist die Faltblatt-Aktion durch eine breit angel egte M arketingkampagne mit ver-
schiedenen 6ffentlichkeitswirksamen Aktionen: Einbindung der ortlichen Medien, Einbeziehung von
Multiplikatoren, Plakatierung und Veranstaltungen. Die Offentlichkeitsarbeit selbst dauerte bei den
einzelnen Marktuntersuchungen etwa drei Monate. Der Riicklauf der Fragebdgen erfolgte allerdings
Uber diesen Zeitraum hinaus, so dass fir die Auswertung der Fragebtgen der Stichtag etwa sechs Mo-
nate nach Beginn der Kampagne lag. Abbildung 4 gibt einen Uberblick tiber den Durchfiihrungszeit-
raum der einzelnen Marktuntersuchungen.

Abbildung 4

Marktuntersuchungen zum autofreien Wohnen in NRW
Durchfihrungszeitraum

Bielefeld

Wuppertal

|

1997 1998 1999 2000

Q Quellen:
D@ Wouppertal Institut et al. 2000; Stadt Bielefeld 1999; Stadt K6In 1998; Fedora 108. 1998
1

8 Uber die Postkarten bzw. die Telefonate wurden gleichzeitig erste Angaben tiber die soziodemographische Struktur der
Interessenten abgefragt.
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Resonanz

Die Marktuntersuchungen belegen eine vorhandene Nachfrage nach autofreien Wohnformen. In Wup-
pertal (vier Standorte) und Bielefeld (drei Standorte) ist das Interesse mit 702 bzw. 524 angeforderten
Informationsbroschiren in etwa gleich. In Aachen (zwei Standorte) sind die Unterlagen 273 mal ange-
fordert worden. Besonders hoch ist das Interesse in Kéln (vier Standorte) mit Gber 4.000 versendeten
Exposés (vgl. Abb. 5).

Die hohe Beteiligung in KéIn ist sicherlich auf die Grof3e der Stadt zuriickzufthren. Vor allem aber ist
hier die Offentlichkeitsarbeit durch den Arbeitskreis Autofreie Siedlung Koln eV. (ASK) unterstiitzt
worden®. Durch Informationsstande, Veranstaltungen und Pressearbeit hat der ASK viele der Interes-
sierten zum Mitmachen motiviert. Ein solches biirgerschaftliches Engagement zur Unterstiitzung der
Marktuntersuchungen gab esin den drei anderen Stadten nicht.

Abbildung 5

Marktuntersuchungen zum autofreien Wohnen in NRW
Resonanz und Rucklauf

4.500 4.266

Haushalte

T
Bielefeld Kéln

*in Aachen wurden zusétzlich Informationsbroschiiren mit Fragebogen an
500 Kunden von Staditteilauto aachen verschickt

Wauppertal

Aachen*

O angeforderte Informationsbroschiren
@ zurlickgesandte Fragebogen
W ausgewertete Fragebdgen

O Quellen:
Wuppertal Institut et al. 2000; Wuppertal Institut 1998; Stadt

@ Koln 1998; Fedora 108. 1998
—

Die Rucklaufquote der Fragebdgen liegt in allen vier Falen tGiber 50%. Besonders auffalig ist die hohe
Ricklaufquote in Aachen von 80%, obgleich sich hier die wenigsten Interessenten meldeten. Auch ist
die Zahl der auswertbaren Fragebogen bei alen vier Marktuntersuchungen sehr hoch. Beidesist ein
Indiz fiir das ernsthafte Interesse der befragten Haushalte, in eine autofreie Siedlung ziehen zu wollen.

Die absoluten Zahlen der interessierten Haushalte — in Aachen, Bielefeld und Wuppertal zwischen 200
und 350 Haushalte, in Koln tber 2.350 Haushalte — sind durchaus positiv zu bewerten und zeigen eine
vorhandene Nachfrage, insbesondere vor dem Hintergrund der Zweistufigkeit des Verfahrens (das
Mitmachen an der Umfrage war fur die Haushalte mit einem Aufwand verbunden: erst Postkarte aus-
flllen und zurticksenden, dann Fragebogen ausfillen und zuriicksenden).

Letztlich kann Uber diese Marktuntersuchungen immer nur eine begrenzte Zahl an Haushaten erreicht
werden. Erfahrungen aus realisierten autofreien Wohnprojekten zeigen, dass sich das wirkliche Inte-
resse ohnehin immer erst am konkreten Wohnaobjekt mit der genauen preislichen Ausgestaltung fest-
machen 18sst.

Eine weitere und vergleichbare Befragung von Interessenten fir autofreies Wohnen in Nordrhein-
Westfalen ist zu Beginn der Bewohnerfindung fir die Gartensiedlung Weil3enburg in Munster durch

9 Der ASK ist eine private Initiative aus der Kélner Burgerschaft mit etwa 120 Aktiven, die sich 1994 gegruindet hat, um
eigene inhaltliche Vorstellungen zum autofreien Wohnen zu diskutieren und in die Offentlichkeit zu bringen. Zwischen
Stadtplanungsamt und dem Arbeitskreis besteht eine intensive Zusammenarbeit.

Querauswertung Marktuntersuchungen zum autofreien Wohnen in NRW
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die WohnBund-Beratung NRW durchgeftihrt worden. Anders als bei den vier Marktuntersuchungen
sind hier Interessenten fir ein konkret in Planung befindliches Wohnprojekt befragt worden. Zum
Befragungszeitpunkt im Herbst 1998 befand sich die Siedlung in einem sehr frihen Planungsstadium,
etwadrei Jahre vor Fertigstellung des ersten Bauabschnittes. Es sind 600 Fragebdgen verteilt worden,
von denen 225 ausgefiillt worden sind. Die Ergebnisse dieser Befragung werden in die folgende Quer-
auswertung der Marktuntersuchungen mit einbezogen.

Interessentenstruktur

Die Befragungsergebnisse der finf in Nordrhein-Westfalen durchgefiihrten Untersuchungen zeigen in
alen Bereichen eine erstaunliche Konstanz. Insgesamt wird deutlich, dass die interessierten Haushalte
eine sehr heterogene Gruppe bilden. Zudem muss beriicksichtigt werden, dass durch die aufwandige
Art der Befragung, die ein hohes Mal3 an Eigeninitiative erfordert, dltere Personen und Haushalte mit
niedrigerem sozial 6konomischen Status kaum erreicht werden.

Mit etwa zwei Dritteln werden tiberwiegend die kleinen Ein- und Zwei personenhaushalte angespro-
chen. Erstaunlicherweise ist aber auch ein besonderes Interesse bel Haushalten mit Kindern auszuma-
chen. Wird doch gerade dieser Gruppe nachgesagt, besonders auf ein Auto angewiesen zu sein und
ungern innerstadti sche Wohnstandorte nachzufragen. Dennoch lebt in etwa jedem dritten Interessen-
tenhaushalt mindestens ein Kind (vgl. Abb. 6). Dieser hohe Anteil ist sicherlich auch auf die autofrei-
en Wohnumfeldqualitéten zurtckzuf iihren.

Abbildung 6

Interessenten fir autofreies Wohnen
Haushaltsstruktur

Aachen (2000) Bielefeld (1999) Kéln (1997)  Wuppertal (1998) Minster (1998) Nordrhein-
Westfalen (1998)

M 1 Personenhaushalte

) Quellen: @ 2 Personenhaushalte
Wuppertal Institut et al. 2000; Wuppertal Institut 1998; Stadt Kéln _
D@ 1998; Fedora 108. 1998; WohnBund-Beratung NRW 1999; ®3- und mehr Personenhaushalte
Landesamt fiir Datenverarbeitung und Statistik NRW 2000 OHaushalte mit Kind(ern)

Dass es sich bel dieser Gruppe tUberwiegend um Kernfamilien und nur in geringem Umfang um Al-
leinerziehende handelt, zeigt der etwa gleich grof3e Anteil an Hausahlten mit drei und mehr Personen.
Im Vergleich zur nordrhein-westfalischen Entwicklung (vor 20 Jahren lag der Anteil von Einperso-
nenhaushalten landesweit bel nur 29%, heute bei Uber 35%) ist bei den Interessenten fur autofreies
Wohnen ein leicht gegenlaufiger Trend zum M ehrpersonenhaushalt mit Kind und daftir weniger kleine
Haushalte auszumachen.

Dieser Trend wird durch Befragungsergebnisse von Scheurer (2001) aus realisierten Projekten ein-
drucksvoll bestétigt (vgl. Abb. 7). In allen autofreien Siedlungen leben Giberdurchschnittlich viele
Haushalte mit Kindern. Vor allem wird hier aber auch deutlich, wie sehr die tatséchliche Bewohner-
struktur vom angebotenen Marktsegment ((6ffentlich geforderte) Mietwohnung / Eigentum) abhangig

Querauswertung Marktuntersuchungen zum autofreien Wohnen in NRW
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ist. Bei den redisierten Projekten zeigt sich dadurch bei den Haushaltsstrukturen ein viel differenzier-
teres Bild.

Abbildung 7

Bewohner autofreier Siedlungen
Haushaltsstruktur

80% 76

70% = — — —

60%

50% = — — — —

40% = — — —

30% = — — —

200+ — — — —

10% 1

0%

Freiburg-Vauban

Wien-Floridsdorf Amsterdam-GWL- Edinburgh-Slateford Munster-

terrein Green Gartensiedlung
Wei3enburg

B 1 Personenhaushalte

@ 2 Personenhaushalte

03 und mehr Personenhaushalte

Quellen:
D Scheurer 2001; Freudenau 2000 O Haushalte mit Kindern

Im Vergleich zum nordrhein-westfélischen Durchschnitt sind die am autofreien Wohnen interessierten
Personen deutlich jinger. Die 26- bis 45-Jahrigen stellen hier eindeutig die stérkste Gruppe dar. Auf-
falig ist zudem der mit tber 10% Uberaus hohe Anteil an Kleinkindern im Vergleich zum Landes-
durchschnitt von 6% (vgl. Abb. 8). Diese Zahl verdeutlicht, dass sich insbesondere Familien in der
Grundungsphase mit kleinen Kindern fir autofreies Wohnen interessieren. Ein Grund dafUr ist sicher-
lich, dass viele Eltern in diesem L ebensabschnitt besonders sensibel auf schadliche Umweltauswir-
kungen und Verkehrsgefahren fir Kinder reagieren.

Altere Personen iiber 60 Jahre dufRern bei den Marktuntersuchungen kaum Interesse am autofreien
Wohnen, obgleich bundesweit fast jede zweite Person dieser Gruppe kein Auto besitzt. Dieser geringe
Antelil ist sicherlich darauf zuriickfihren, dass dltere Personen nur noch ungern umziehen wollen und
generell bei Befragungen sehr zurtickhalten reagieren bzw. schwer zu erreichen sind. Wie erste Erfah-
rungen aus der Bewohnerfindung in Munster zeigen, kann ihr Anteil durchaus tber den in den Umfra-
gen ermittelten Werten liegen, sobald ein Projekt konkret redlisiert wird.

Abbildung 8
Interessenten flr autofreies Wohnen
Altersstruktur
70%
60% | 22 56 <

500 === [—————— -
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10% - 76 56
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Aachen (2000) Bielefeld (1998)

O
S

die Werte fir Wuppertal die Anteile der Altersgruppen 6-14; 15-

17 und 45- 64, die Werte fir Minster die Altersgruppen 6-14; 14-18; 18-30 und 30-45.

Quellen:

Wuppertal Institut et al. 2000; Wuppertal Institut 1998; Stadt Koln
1998; Fedora 108. 1998; WohnBund-Beratung NRW 1999;
Landesamt fiir Datenverarbeitung und Statistik NRW 2000
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Der Grofeil der am autofreien Wohnen interessierten Personen ist erwerbstétig. In alen vier Markt-
untersuchungen liegt ihr Anteil Uber dem Landesdurchschnitt. Auch das verfigbare Nettoeinkommen
liegt deutlich Uber dem landesweiten Durchschnitt (vgl. Abb. 9).

Abbildung 9
Interessenten fir autofreies Wohnen
Erwerbstéatigkeit und Einkommen
70%
61
60% 56
55
50
50% e
40 a s

40%

30% 1 — — ==

20%

10%

0%

Erwerbstatigkeit Nettoeinkommen >3.000 DM*
(Anteil an allen Personen) (Anteil an allen Haushalten)
der Wert fir Nordrhei den Anteil an + it
einem Nettoeinkommen v:; 3.200 DrM und mehr en Anietan ™ u A_aChen (2000)
Quel E Bielefeld (1998)
uellen: .

O Wauppertal Institut et al. 2000; Wuppertal Institut 1998; B KsIn (1997)

@ Stadt Koln 1998; Fedora 108. 1998; Landesamt fiir DWUppen.al (1998)
== Datenverarbeitung und Statistik NRW 2000 O Nordrhein-Westfalen (1998)

Ebenfalls auf die Art der Befragung zurtickzufihren ist das festgestellte hohe Bildungsniveau der Inte-
ressenten. Grundsétzlich ist aber davon auszugehen, dass autofreies Wohnen fir ale Bevolkerungs-
schichten in Frage kommt und die Zusammensetzung der Bewohner |etztlich wieder vom konkreten
Wohnangebot abhéngig ist.

Mobilitatsdaten

Zwischen 40 und 50% der am autofreien Wohnen interessierten Haushalte besitzen noch ein eigenes
Auto (vgl. Abb. 10). Damit wird deutlich, dass sich autofreie Wohnangebote nicht nur an autofreie,
sondern im beachtlichen Umfang auch an autobesitzende Haushalte richten. Diese Zahlen bestétigen
die Ergebnisse von Selbstversuchen wie ,, Vier Wochen ohne Auto” oder ,, 100.000 Tage ohne Auto®,
nach denen es eine latente Anzahl an Haushalten gibt, die aufgrund von Anreizen bereit sind, ihr Auto
abzuschaffen.

Von den 40 bis 50% autobesitzenden Haushalten sind allerdings unterschiedlich viele bereit, ihr Auto
mit Einzug in die autofreie Siedlung tatsachlich abzuschaffen. Wahrend in Aachen und Bielefeld der
Anteil der Nichtabschaffbereiten bei geringen 6 bzw. 4% liegt, trifft dies bei der Wuppertaler Markt-
untersuchung immerhin auf jeden zweiten, in Minster auf jeden dritten autobesitzenden Haushalt zu.
Esist zu vermuten, dass je nach Konzept und Ausgestaltung der Autofreiregelung der Anteil an auto-
abschaffbereiten Haushalten sehr unterschiedlich sein wird. Erfahrungen aus der Bewohnerfindung in
Munster zeigen dennoch, dass selbst bei einem restriktiven Ansatz der Anteil an abschaffbereiten
Haushalten mit 25% erstaunlich hoch liegt. Fir die Gruppe der noch nicht abschaffbereiten Haushalte
kommt dagegen eher ein fakultatives Autofreikonzept (vgl. Abb. 1 in Kap. 2) wiein Freiburg und
Tubingen in Frage.

Eine besondere Bedeutung kommt dem Fahrrad zu. Uber 90% der Haushalte — und damit deutlich
mehr als der nordrhein-westfalische Durchschnitt — verfiigen Uber mindestens ein Fahrrad. Im Mittel
besitzt jeder Haushalt zwischen 2,0 (Wuppertal) und 2,9 (Minster) Fahrrader. Hinzu kommt eine Rei-
he von Fahrradzubehér: In Bielefeld besitzt z. B. jeder siebte Haushalt, in Minster sogar jeder dritte
Haushalt zusétzlich einen Fahrradanhénger. Diese Zahlen machen deutlich, dass das Fahrradparken in

Querauswertung Marktuntersuchungen zum autofreien Wohnen in NRW
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autofreien Siedlungen besonders beachtet werden muss. Bereits bel der stadtebaulichen Planung mis-
sen ausreichend Flachen zugewiesen und Fahrradgaragen architektonisch eingebunden werden.

Abbildung 10

Interessenten fir autofreies Wohnen
Pkw- und Fahrrad-Besitz
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Aachen Bielefeld KéIn Wuppertal Miinster Nordrhein-
Westfalen
Quellen: O autofreie Haushalte
O Wauppertal Institut et al. 2000; Wuppertal Institut 1998; Stadt Kéln W autobesitzende Haushalte
D@ 1998; Fedora 108. 1998; WohnBund-Beratung NRW 1999; .
Landesamt fiir Datenverarbeitung und Statistik NRW 2000 Efahrradbesitzende Haushalte

Die Umfrageergebnisse belegen den hohen Stellenwert des 6ffentlichen Personennahverkehrs fur das
Leben in einer autofreien Siedlung. In Aachen und Bielefeld halten neun von zehn Haushalten eine
OPNV-Haltestelle in maximal 500 Meter Entfernung und einen 10-Minuten-Takt fiir unbedingt not-
wendig. Der Kolner Untersuchung zufolge nutzen die Interessenten bereits heute den OPNV regel mé-
RBig fur ale Wegezwecke (Arbeit, Einkauf, Freizeit). In Aachen und Bielefeld besitzen z. B. 50 bzw.
60% der Haushalte mindestens eine OPNV -Jahresfahrkarte. Mit dem Einzug in eine autofreie Sied-
lung ist zu erwarten, dass insbesondere fir die noch autobesitzenden Haushalte die Bedeutung des
OPNV weiter zunehmen wird.

Mobilitatsdienstleistungen

Durch die wohnortnahe Bereitstellung verschiedener Mobilitéts- und Serviceangebote soll die autou-
nabhéngige Alltagsorganisation der Bewohner autofreier Siedlungen gesichert und gefordert werden.
Wie die Umfrageergebnisse belegen, sind hier siedlungsbezogene Car Sharing Angebote fir viele
Interessenten ein wichtiger Baustein zur Sicherung ihrer Mobilitétsbedurfnisse.

Abbildung 11

Interessenten fir autofreies Wohnen
Mobilitatsdienstleistungen

Haushalte

Aachen* Bielefeld Koln Wuppertal Miinster

*die hohe derzeitige Car Sharing Nutzung in Aachen ist darauf zuriickzufiihren,
dass hier Car Sharing Kunden direkt als Zielgruppe angeschrieben worden sind

O derzeitige Car Sharing Nutzung
B Car Sharing Interesse

Quellen: . .
D Wuppertal Institut et al. 2000; Wuppertal Institut 1998; Stadt Koln = D_IenStI_EIStungen rund ums Fahrrad
1998; Fedora 108. 1998; WohnBund-Beratung NRW 1999 O Lieferdienste
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Etwa zwei Drittel der Haushalte finden ein solches Angebot wichtig, obgleich nur etwa jeder zehnte

Haushalt bisher Car Sharing nutzt™ (vgl. Abb. 11). Insbesondere fiir die noch autobesitzenden Haus-
halte und fir Haushalte mit Kindern ist die Bereitstellung von Car Sharing Fahrzeugen eine wichtige
V oraussetzung fir den Einzug in eine autofreie Siedlung.

Auf Interesse stof3t auch die Nutzung von Lieferdiensten mit der Einrichtung von Bringedepotsin der
Siedlung. Ebenfalls gewlinscht werden Serviceleistungen rund ums Fahrrad und hier vor dlem ein
Fahrradanhangerverleih.

Grunde fir den Umzug in eine autofreie Siedlung

Die Mative fir den Umzug in eine autofreie Siedlung sind personlichen Faktoren zuzuordnen. Die
Befragungen zeigen auch hier ein recht konstantes Bild™. In erster Linie erwarten die Interessenten
eine Steigerung ihrer Lebensqualitét. Als dominierende Griinde werden weniger Larm, mehr Griin und
weniger Abgase genannt (vgl. Abb. 12). Dass dieses vornehmlich als personlicher Gewinn und weni-
ger als Beitrag zum allgemeinen Umweltschutz gemeint ist, zeigt die geringere Bewertung des Faktors
Umweltschutz. Er wurde durchschnittlich nur von jedem zweiten Haushalt angegeben.

Abbildung 12
Grinde fur den Umzug in eine autofreie Siedlung
Hoéhere Lebensqualitéat Weniger Larm, mehr Grun, weniger Abgase
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Haushalte Haushalte

Die vergleichsweise geringen Nennungen fur Koln sind darauf zurtickzufihren, dass es sich hier um offene Fragen handelte, wahrend in den anderen
o) Untersuchungen die Antwortmdglichkeiten vorgegeben waren.

Quellen:
D:| Wauppertal Institut et al. 2000; Wuppertal Institut 1998; Stadt Kéln 1998; Fedora 108. 1998; WohnBund-Beratung NRW 1999

Im Vordergrund steht fur die Interessenten vielmehr die Qualitét ihres Wohnumfeldes. Hierzu gehort
gemal3 dem hohen Anteil von Familien mit Kleinkindern insbesondere auch ein kinderfreundliches

¥Dpieim Vergleich zu den anderen Untersuchungen hohe derzeitige Car Sharing Nutzung in Aachen ist darauf zuriickzufiih-
ren, dass hier 500 Car Sharing Kunden a's Zielgruppe direkt angeschrieben worden sind.

" Diefir die Umfrage Kéln durchweg geringeren Anteile sind darauf zuriickzufiihren, dass es sich um offene Fragen han-
delte, wahrend in den anderen vier Untersuchungen die Antwortmdglichkeiten vorgegeben waren.
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Umfeld. Die Autofreiheit selbst bzw. die Mobilitét ohne Auto spielt in den Kopfen der Interessenten
hingegen eine untergeordnete Bedeutung (vgl. Abb. 12).

Standortwiinsche

Die am autofreien Wohnen interessierten Haushal te bevorzugen innenstadtnahe Standorte. In Koln
halten z. B. drei Viertel der Haushalte einen citynahen Standort fir wichtig bzw. sehr wichtig. In
Aachen und Bidefeld werden innenstadtnahe Standorte besonders héufig als Alternativen zu den vor-
gegebenen Standorten genannt. Auch die Préferenzen der Haushalte fir die einzelnen Standortein
alen vier Marktuntersuchungen spiegeln dieses wieder, wobel durchaus auch ein Interesse fir Stand-
orte in Stadtrandlage besteht. Wahrend in K&ln der innerstédtische Standort in Nippes die meiste Zu-
stimmung erhdlt, ist esin Bielefeld der am Stadtrand gel egene Standort Hof Halau. Wie das Beispiel
Wuppertal (Tal- und Hanglage) zeigt, sind die Standortpraferenzen sehr von der 6rtlichen Topographie
sowie dem Zuschnitt und der Grof3e des jeweiligen Stadtgebietes abhéngig. So muss ein Standort in
Stadtrandlage neben einer guten Infrastrukturausstattung vor alem eine fahrradfreundliche Entfernung
zur Innenstadt aufweisen.

Relativiert werden die Aussagen zum citynahen Standort beim Vergleich von aktuellem und ge-
wiinschtem Wohnstandort. Alle fiinf Untersuchungen belegen eine bemerkenswerte Abhangigkeit
zwischen derzeitigem Wohnort und der Standortwahl. Besonders deutlich wird diesin Aachen, wo
zwei Drittel ihren derzeitigen Wohnstadtteil al's Wunschstandort fir eine autofreie Siedlung angeben.
Die am autofreien Wohnen interessierten Haushalte bevorzugen demnach Standorte in ihrem eigenen
Stadtbezirk.

So verwundert es auch nicht, dass bei den Motiven fur die Standortwahl neben der Cityndhe vor allem
die vertraute Umgebung bzw. die Bindung an den Stadtteil angegeben werden. Ein weiteres wichtiges
Entscheidungskriterium fr einen Standort ist die Stadtteilatmosphére bzw. das allgemeine Ansehen
desjeweiligen Stadtteils.

Wohnwiinsche

Uber 80% der am autofreien Wohnen interessierten Haushalte wohnen zur Miete. Das Interesse von
Wohnungs- bzw. Hauseigentiimern ist deutlich geringer ausgepragt. Dieses Verhdtnisist durchaus als
normal einzuschétzen, wenn bedacht wird, dass die Eigentumsquote in Deutschland generell bei etwa
40:60 liegt und sie in Grof3stadten sogar noch geringer ausfallt.

Auch zukiinftig mochte ein Grofiteil der interessierten Haushalte wieder zur Miete wohnen. Allerdings
verbindet Gber ein Drittel der Haushalte, in Koln und Bielefeld sogar mehr als jeder zweite Haushalt
den Umzug in eine autofreie Siedlung mit der Eigentumsbildung. Abbildung 13 verdeutlicht den An-
stieg im Eigentumsbereich. Das steigende Interesse an der Eigentumsbildung belegt zudem die Ab-
sicht der Haushalte, sich dauerhaft sowohl an das autofreie Wohnkonzept wie auch an den Wohn-
standort zu binden.

Fur viele der interessierten Haushalte besteht der Wunsch nach mehr Wohnfléche, wobel sémtliche
GroRenklassen von 40 m? bis iber 100 m? genannt werden. Der GrofRteil wiinscht sich 3-4 Zimmer mit
70 m?oder mehr Wohnflache. Die GréRe der Wunschwohnungen héngt entscheidend von der bevor-
zugten Wohnform ab. Bei Mietwohnungen werden eher kleine Einheiten (in Minster im Schnitt

65 m?), bel Eigentumswohnungen und Eigenheimen eher gréRere Einheiten (in Miinster im Schnitt
100 m?) gewiinscht.

Gefragt nach dem Mietpreis haben die Haushalte entsprechend ihrer heterogenen Zusammensetzung
sehr unterschiedliche Vorstellungen. Im Mittel liegt die angegebene Nettokaltmiete in Wuppertal bei
10,33 DM/m? und in Minster bei 11,13 DM/m? Wahrend in K&ln die durchschnittlich gewiinschte
Bruttowarmmiete von 15 DM/m? deutlich unter den Kélner Marktpreisen liegt, kommen die Markt-
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untersuchungen in Aachen und Bielefeld zu dem Ergebniss, dass bel den interessierten Haushalten
eine deutliche Bereitschaft besteht, fur grofiere Wohnungen auch mehr Geld zu bezahlen.

Abbildung 13
Interessenten fur autofreies Wohnen
Derzeitige und gewiinschte Wohnformen
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Die Kaufpreisvorstellungen decken ebenfalls ein weites Spektrum ab, vom kostengtinstigen Bauen bis
zum exklusiven Eigenheim. In KoIn liegt der gewlinschte Quadratmeterpreisim Schnitt bei etwa
3.700 DM, in Wuppertal bel etwa 3.200 DM und in Minster bei etwa 3.800 DM. In Aachen sind 44%,
in Bidefeld 30% der Kaufinteressenten bereit, zwischen 200.000 DM und 300.000 DM auszugeben;
Eigentum im Wert von tber 300.000 DM mdchten in Aachen 34% und in Bielefeld 33% der Kaufinte-
ressenten erwerben. Ohne zu wissen, inwieweit die Befragten Kenntnisse tiber die Preise auf dem
Wohneigentumsmarkt besitzen, bewerten die vier Marktuntersuchungen die angegebenen Preisvor-
stellungen als durchaus realistisch, wobel eher eine Tendenz zur preisguinstigen Eigentumsbildung
auszumachen ist.

Gefragt nach besonderen Anforderungern an die Ausstattung der autofreien Neubausiedlung wiinscht
sich ein Grolieil (z. B. in Bielefeld und Aachen 8 von 10 Haushalten) die Verwendung umweltge-
rechter Baumaterialien und V ersorgungstechniken. Auch genannt werden zielgruppenspezifische An-
forderungen wie kindergerechtes, behindertengerechtes oder seniorengerechtes Wohnen. Mehr als
jeder dritte Haushalt (z. B. in Aachen 35%, in Bielefeld 45%) mdchte seine Wohnwiinsche gemeinsam
mit Anderen in Baugruppen umsetzen.

Ebenfalls besteht bei den interessierten Haushalten teilweise der Wunsch, in der autofreien Siedlung
zu arbeiten. In KoIn hat jeder flinfte, in Aachen jeder sechste Haushalt Interesse an einer gewerblichen
Nutzung in einem autofreien Stadtquartier. Hierbel handelt es sich tiberwiegend um Dienstleistungen
wie Kanzleien, Arztpraxen, Architekturblros und Mediengestaltung. Solche Tétigkeiten als wichtige
V oraussetzung fur nutzungsgemischte Stadtquartiere tragen zur Belebung des 6ffentlichen Stral3en-
raumes bei und sind eine Bereicherung fir ein autofreies Stadtquartier.

Insgesamt zeigt sich bei den zukiinftigen Wohnvorstellungen eine sehr grof3e und differenzierte Band-
breite. In den Umfragen wird der Wunsch nach Wohneigentum und Miete, nach offentlich geférderten
Wohnungen und Eigenheimen, nach kleinen und grof3en Wohnungen geduf3ert. Autofreies Wohnen
kann demnach samtliche Wohnungsmarktsegmente beinhalten. Zudem ist bei dieser Art von Markt-
untersuchung zu beachten, dass die Haushalte ihre Ideal vorstel lung auf3ern konnten. Diese miissen
natirlich spéter bei der Wohnungssuche den tatséchlichen Marktbedingungen angepasst werden.
Letztlich wird sich das genaue Wohnungsangebot immer aus den standortspezifischen Rahmenbedin-
gungen und dem gewiinschten Wohnkonzept sowie den politischen V orgaben ergeben.
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4.  Autofreies Wohnen in der Grof3stadt Dortmund im neuen Stadtquartier Ost auf
der Flache des ,ehemaligen Giterbahnhofes Ost*

Die Ergebnisse der in funf nordrhein-westfélischen Grof3stadten durchgefihrten Interessentenbefra-
gungen zum autofreien Wohnen weisen eine hohe K onstanz auf. Diese konstatierte Ubereinstimmung
legt den Schluss nahe, in Grof3stadten durchweg dhnliche Nachfragestrukturen zum autofreien Woh-
nen vorzufinden. Die grundlegenden Aussagen der Interessentenbefragungen kénnen somit auch auf
andere Grol3stadte Uibertragen werden.

Im Folgenden werden die zusammengefassten Erkenntnisse aus den funf Untersuchungen auf die
Grof3stadt Dortmund und im Speziellen auf den Standort ,, Guterbahnhof Ost* im dstlichen Innenstadit-
bezirk Ubertragen. Des Weiteren werden aus den vorhandenen Erfahrungen zur Umsetzung autofreier
Wohnprojekte allgemeine Empfehlungen zum Planungsprozess fiir autofreie Siedlungen abgeleitet.

Zur potenziellen Nachfrage

Sowohl die Marktuntersuchungen als auch die realisierten Pilotprojekte belegen durchweg eine vor-
handene Nachfrage nach Wohnangeboten fiir Haushalte ohne eigenes Auto. Quantitativ ergibt sich
durchaus ein Zusammenhang zwischen den Nachfragerzahlen und der Einwohnerzahl einer Stadt. In
Aachen (245.000 Ew) und MUnster (265.000 Ew) beteiligten sich 214 bzw. 225 interess erte Haushalte
an der Befragung. In den etwas groferen Stadten Bielefeld (325.000 Ew) und Wuppertal (365.000 Ew)
waren es mit 333 bzw. 348 Haushalten entsprechend mehr. In der Millionenstadt K6In (960.000 Ew)
haben sogar 2.356 Haushalte ihr Interesse bekundet.

Nimmt man diese Zahlen as Richtwert und rechnet die Zahl der Einwohner anhand der durchschnittli-
chen Haushaltsgrée™ in die Zahl der Haushalte um, so haben in Aachen 0,19%, in Miinster 0,18%, in
Bielefeld 0,22% und in Wupperta 0,21% aller Haushalte ihr Interesse gedul3ert. In KoIn liegt der An-
teil bei 0,53% aller Haushalte. Der entsprechende Kennwert fir eine grobe Nachfrageabschétzung
liegt demnach zwischen 0,18 und 0,22%. Das Beispiel Koln mit einem Wert von 0,53% zeigt, welche
Resonanz eine Interessentenbefragung haben kann, wenn die Arbeit des Planungsamtes durch biiger-
schaftliches Engagement aktiv unterstiitzt wird.

Ubertragen auf die GroRstadt Dortmund mit 585.000 Einwohnern wiirde dies bedeuten, dass bei einer
ahnlich angel egten Marktuntersuchung die Zahl der am autofreien Wohnen Interessierten im Bereich
zwischen 500 und 600 Haushalten einzuordnen wére. Selbstverstandlich handelt es sich bei dieser
Angabe nur um eine grobe Abschétzung, dennoch erlaubt dieser Wert eine erste Einschétzung der
Grofenordnung.

Positiv auf die Nachfrage kdnnte sich vor alem die Lage des Standortes im Stadtbezirk Innenstadt Ost
auswirken. Die Fléache des ,,enemaligen Giiterbahnhofes Ost* befindet sich in einem Stadtteil, in dem
mit 46% annshernd die Hélfte aller Haushalte kein Auto besitzt™. Und wie aus den Marktuntersu-
chungen deutlich hervorgeht, préferieren die interessierten Haushalte vor allem Standorte in ihrem
derzeitigen Wohnstadtteil. Zudem verfiigt der Stadtteil Uber ein hervorragendes Nahversorgungsange-
bot, was die Vermutung nahe legt, dass fiir eine latente Anzahl an autobesitzenden Haushalten das
eigene Auto flr viele Wege bereits heute Uberfllssig ist. Auch von diesen Haushalten diirften einige
Interesse am autofreien Wohnen haben.

2pje durchschnittliche Haushal tsgrofe in Nordrhein-Westfalen liegt bei 2,16 Personen/Haushalt (Landesamt fiir Datenver-
arbeitung und Statistik NRW). Fr eine grobe Potenzialabschétzung reicht diese Zahl aus, die ortlichen Abweichungen sind
maginal, haben keine Auswirkungen auf die Abschatzung und sind deshalb vernachlassigbar.

BReutter & Reutter (1996): Autofreies Leben in der Stadt. Dortmund
Einer reprasentativen Telefonbefragung aus dem Jahr 1992 zufolge lebt in Dortmund fast jeder dritte Haushalt (31,6%) oh-
ne eignes Auto. In den Innenstadtbezirken ist der Anteil am hochsten.
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Die Nachfragerstruktur ist aus den Marktuntersuchungen abzuleiten und wird sich auch in Dortmund
sehr heterogen darstellen. Zusammengefasst werden dies Uberwiegend Ein- und Zwei personenhaus-
halte, aber auch verhaltnisméiig viele Haushalte mit (Klein)Kindern sein. Der Uberwiegende Teil der
Erwachsenen wird im erwerbsfahigen Alter zwischen 25 und 45 Jahren sein. Der Grof3teil wird wei-
terhin zur Miete leben wollen, ein beachtlicher Teil aber auch Wohneigentum bilden. Im Wohneigen-
tumsbereich werden weniger fertige Bautrégerprodukte gefragt sein, as vielmehr individuelles und
selbstorganisiertes Bauen in Gruppen. Neben 6kol ogischen Baumaterialien werden auch zielgruppen-
spezifische Besonderheiten wie kindergerechtes, behindertengerechtes und seniorengerechtes Wohnen
gewlnscht. Die genauen Nachfragerstrukturen werden sich letztlich an den offerierten Wohnungs-
marktsegmenten und Wohnprodukten orientieren.

Zum Standort

Wie die Marktuntersuchungen belegen, bevorzugen die am autofreien Wohnen interessierten Haus-
halte insbesondere innenstadtnahe Standorte. Die Flache des ,, ehemaligen Gliterbahnhofes Ost” befin-
det sich etwa 1.000 m 6stlich vom Dortmunder City-Wallring und entspricht lagemal3ig damit der
Wunschvorstellung vieler der am autofreien Wohnen interessierten Haushalte.

Zudem erfillt die Flache die zwei wichtigsten Lagekriterien fir autofreie Siedlungen: Zum einenist
sie sehr gut an das OPNV-Netz angebunden. Die Haltestelle Lippestralie grenzt direkt an das Plange-
biet an; hier verkehren zurzeit zwei Stral3enbahnlinien zur Hauptverkehrszeit jeweilsim 10-Minuten-
Takt, die Fahrzeit in die Innenstadt betragt 5 Minuten. Etwas aufwandiger ist das Erreichen des
Hauptbahnhofes durch einmaliges Umsteigen und einer Fahrzeit von 10 Minuten. Zum anderen ver-
flgt die Flache durch die fullidufig erreichbare Kaiserstral3e Uber eine hervorragende Nahversorgungs-
struktur. Eine Vielzahl an 6ffentlichen Einrichtungen im Stadtteil runden das positive Standortprofil
ab.

Defizite bestehen hingegen bel nahgelegenen Griin- und Erholungsfl&chen. Verbesserungen bringt hier
sicherlich der im Rahmenplan dargestellte Griinzug auf der ehemaligen Eisenbahntrasse. Auch sind
die Larmemissionen der Hamburger Straf3e nicht mit einer autofreien Wohnnutzung in Einklang zu
bringen. Entsprechend wichtig ist die Realisierung desim Rahmenplan dargestellten Gewerberiegels
entlang der Hamburger Stral3e mit schallmindernder Wirkung fur die hinterliegende Bebauung. Eben-
falls negativ ist das Fehlen von Fahrradwegen entlang der umliegenden Hauptverkehrsstral3en Ham-
burger Stral3e, Klonnestral3e und Weil3enburger Straf3e/Heiliger Weg. Auch ist der Hauptbahnhof in
ca. 2.500 m Entfernung nicht tiber eine durchgehende Radwegeverbindung erreichbar. V erbesserun-
gen im Radverkehr auf den Hauptverkehrsstraf3en sind laut Stadtbezirksentwicklungskonzept erst nach
Verlegung der Stral3enbahn in Tunnellage und der Neuaufteilung der Fahrbahnoberflache méglich.

Ein weiterer Pluspunkt fir den Standort ist das positive Image des Stadtteils — ein nicht zu unterschét-
zender Punkt fir den Erfolg autofreier Wohnangebote. Die Innenstadt Ost ist ein attraktiver und be-
liebter Wohn- und Arbeitsort, der seinen Charme aus der vielfaltigen Nutzungsstruktur und der vor-
herrschenden Blockrandbebauung mit z. T. alter Bausubstanz bezieht. Wie der Rahmenplan verdeut-
licht, lasst sich eine Neubebauung der Flache stadtebaulich gut in die vorhandene Siedlungs- und Bau-
struktur einbinden, so dass der Charakter des Stadtteils durchaus auf das Neubaugebiet Ubertragen
werden kann.

Insgesamt verdeutlichen die aufgefiihrten Standortkriterien, dass sich die Flache des ,,ehemaligen GU-
terbahnhofes Ost* sehr gut fur ein autofreies Wohnprojekt eignet.

Querauswertung Marktuntersuchungen zum autofreien Wohnen in NRW
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Zum weiteren Vorgehen

Die Realisierung autofreier Wohnprojekte ist mit einem inhaltlich und organisatorisch sehr komplexen
und aufwandigen Planungsprozess verbunden, insbesondere wenn es sich um Konversionsfléchen
handelt. Das Beispiel Koln verdeutlicht, dass sich trotz hoher Nachfrage, grof3em birgerschaftlichen
Engagement und einer aktiven Planungsverwaltung die Umsetzung sehr langwierig gestalten kann
(vgl. Abb. 14). Deutlich wird, dass neben der politischen Willensbildung vor allem ein Konsens tber
die autofreie Ziel setzung zwischen den Projektbeteiligten notwendig ist. Eine Schllsselrolle in diesem
Prozess hat der Projektentwickler, mit ihm sind frihzeitig Art und Umfang der autofreien Wohnange-
bote und Regelungen zu kl&ren.

Abbildung 14

Modellprojekt Autofreies Wohnen in Kdln
Planungszeitraum
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Fir die Fléche des ,,ehemaligen Giiterbahnhofes Ost* sind demnach zunéchst die Grundstticksverhalt-
nisse im Zusammenhang mit der Baureifmachung der Flache zu kléren. Es muss ein Projektentwickler
oder Entwicklungstrager gefunden werden, mit dem gemeinsam — neben dem Wohnungsangebot und
der Vermarktungsform generell — eben auch ein Verkehrskonzept fur autofreie Wohnangebote entwor-
fen und abgestimmt werden muss.

Bereitsin der V orbereitungsphase muss Klarheit Uber das gewiinschte Autofreimodell (vgl. Abb. 1in
Kap. 2) geschaffen werden. Wahrend der restriktive Modellansatz bei den Entscheldungstrégern (we-
niger bei den Bewohnern) wegen seiner fehlenden Flexibilitét haufig auf Kritik stofdt, erlaubt der fa-
kultative Modellansatz einen situationsabhéngigen Umgang mit dem Autobesitz und der Stellplatzfra-
ge. Ziel desletztgenannten Ansatzesist es, den Autobesitz zu reduzieren ohne ihn zu verbieten. Viel-
mehr geht es darum, von den ohnehin knappen Freiflachen in den dichtbesiedelten Stadtquartieren
maoglichst wenig fur Autostellplétze zu verwenden. Das gesamte Gebiet wird vom fahrenden und ru-
henden Autoverkehr freigehalten, indem die notwendigen Stellpldtze gebiindelt in Sammelgaragen am
Rand des Gebietes untergebracht werden. Sowohl autofreie als auch autobesitzende Haushalte kom-
men in den Genuss der autofreien Wohnumfeldqualitét.

Um den Autobesitz nachhaltig zu reduzieren, wird den Haushalten ein monetérer Anreiz zum Wohnen
ohne Auto gegeben, indem autofreie Haushalte von den Stellplatzkosten befreit werden. Ermdglicht
wird dies durch die konsequente Trennung von Wohnungsbaukosten und Stellplatzkosten. Wer ein
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-
[12= mnstitut firr Landes- und

\'_.* Stadtentwicklungsforschung
L des Landes Nordrhein-Westfalen 21

Auto besitzt muss einen Stellplatz nachweisen und kaufen. Wer kein Auto besitzt, ist von der Stell-
platznachweispflicht befreit* und muss auch keinen Stellplatz kaufen.

Von zentraler Bedeutung ist bei diesem Ansatz ein Stellplatzmanagement sowie die Lage der Parkie-
rungsanlagen. Um den Innenbereich der Siedlung vom Autoverkehr freizuhaten, ist es sinnvoll, meh-
rere (platzsparende automatisierte) Parkgaragen entgegen den Ausfihrungen im Rahmenplan még-
lichst auRerhalb der Wohnbaufelder an der Hamburger Stral3e, Klonnestralde, eventuell im Eingangs-
bereich der Lippestrale vorzusehen. Die Anzahl der vorzuhaltenden Stellplétze fir die Wohnbebauung
kann sich an der Anzahl autofreier Haushalte in den umliegenden Wohnvierteln orientieren, wonach
der Orientierungswert bei etwa 0,5 Stellplétzen pro Wohneinheit liegt. Stellplatze im StralRenraum sind
nach M&glichkeit zu vermeiden, Besucher sollten auch die Parkgaragen nutzen. Die Kapazitét sollte
zeitlich gestaffelt realisiert und konkret am vorhandenen Bedarf ausgerichtet werden.

Die Bewirtschaftung der Parkgaragen kénnte Uber ein geeignetes Betreibermodell (z. B. mit der SBB
Dortmund GmbH) sichergestellt werden. Wichtig ist, dass eine flexible Handhabung mdglich ist. Das
heif¥, wenn ein autofreier Haushalt sich ein Auto anschafft, muss er sich einen Stellplatz kaufen /
mieten kdnnen bzw. wenn e n autobesitzender Haushalt sein Auto abschafft, muss eine Rickkauf-
pflicht seitens des Betreibers bestehen. Selbstversténdlich kann die vorgeschlagene Ldsung auch auf
einzelne Baufelder angewandt werden.

Deutlich wird, dass die Komplexitdt und Neuheit dieses K onzeptansatzes ein kooperatives Planungs-
verfahren notwendig macht. Sehr gute Erfahrungen wurden bei der Realisierung der autofreien ,, Gar-
tensiedlung Weil3enburg” in Minster mit der Einrichtung einer amter- und institutionsiibergreifenden
Projektgruppe gemacht. In regel méliigen Arbeitssitzungen (etwa alle acht Wochen Uber den gesamten
Realisierungszeitraum) trafen sich alle Projektbeteiligten™, diskutierten ihre Standpunkte und legten
gemeinsam die nachsten Arbeitsschritte fest. Als sehr hilfreich fir den Arbeitsprozess und das ge-
meinsame Verstandnis der Projektziele erwies sich die externe Moderation. Fiur die Realisierung eines
autoarmen Stadtquartiers Ost auf der ,,ehemaligen Flache des Glterbahnhofes Ost* ist die Einrichtung
einer &hnlich konstituierten Projektgruppe sinnvoll und notwendig.

Der Erfolg autofreier Wohnangebote ist nicht zuletzt von der richtigen Marketingstrategie und Offent-
lichkeitsarbeit abhangig. Mit Bekanntgabe der Projektziele wird sowohl in der Nachbarschaft as auch
bei den potenziellen Bewohnern ein grof3es Informationsbediirfnis bestehen. Wichtig ist, die Ziele,
Inhalte und Qualitdten des gewahlten K onzeptansatzes beiden Gruppen positiv zu vermitteln.

Wie die Marktuntersuchungen belegen, besteht bei den interessierten Haushalten ein reges Beteili-
gungsinteresse. Insbesondere im Wohnei gentumsbereich méchte die Mehrzahl direkten Einfluss auf
die BauausfUhrung nehmen. Erfahrungen aus den realisierten Projekten machen deutlich, dass insbe-
sondere zur ldentifikation mit den Projektzielen ein professionell durchgeflhrter Partizi pationsprozess
unabdingbar ist. Die hohe und frihzeitige Nachfrage im Mietwohnungsbereich im nordrhein-westfa
lischen Projekt in Minster ist nicht zuletzt auf die gute Informationsarbeit und die erfolgreiche Durch-
fUhrung von Belegungsmaérkten zurtickzufthren.

Ein besonders heikler Punkt ist der Zeitpunkt der Offentlichkeitsarbeit und Bewohnerfindung. Er
sollte nicht zu friih gewahit werden, da die geweckten Erwartungen bei den interessierten Haushalten

Der administrative Vorgang fiir eine Befreiung von der Stellplatznachwei spflicht muss an den spéteren Eigentimerstruktu-
ren ausgerichtet werden. In Freiburg ist die Stellplatzbefreiung fiir private Bauherren an die Baugenehmigung gebunden,
bei Nichteinhaltung der autofreien Lebensfiihrung muss entsprechend der Baugenehmigung nachtréglich ein Stellplatz er-
worben werden. Die Mittlerfunktion zwischen Stadtverwaltung und Bauherr Gbernimmt der Verein fur autofreies Wohnen
e\V.. Ein Stellplatz in der Sammel garage, einem konventionellen Parkhaus, kostet hier 36.200 DM.

5Neben den Fachamtern (federfiihrend das Planungsamt, zeitweise das Griinordnungsamt, das Bauordnungsamt, das Amt fir
Wohnungswirtschaft) waren u. a. an der Projektgruppe beteiligt das Wohnungsunternehmen a's Bauherr, der projektsteu-
ernde Architekt, die WohnBund-Beratung NRW fiir den Partizipationsprozess, der Landschaftsarchitekt, die Johanniter Un-
fall-Hilfe als unmittelbar betroffener Voreigentiimer der Flache sowie das IL S fiir das siedlungsbezogene Mobilitétskon-
zept. Moderiert wurde der Arbeitskreis von Renate Viets vom team2 aus Bremen.
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Uber den langen Planungsprozess schwer aufrecht zu erhalten sind. Eine zu spéte Beteiligung verrin-
gert hingegen die Einflussnahme der Interessenten. Generell sollte die Offentlichkeitsarbeit erst nach
Klarung der grundsétzlichen Rahmenbedingungen starten. Das heif3t, der Entwicklungstréger bzw. der
Projektentwickler muss bekannt sein, ebenso miissen das Wohnungsangebot, die Preise und das Auto-
fretkonzept feststehen (im Mietwohnungsberei ch sollte moglichst schon die hochbauliche Konkretisie-
rung vorliegen). Diese Empfehlung bezieht sich ausschlieRlich auf die offizielle Offentlichkeitsarbeit.
Die Griindung privater Initativen wie etwain Koln und das Anlegen einer Interessentenkartei sind
selbstverstandlich jederzeit moglich.

Zusammenfassend 18sst sich das weitere V orgehen zur Realisierung eines autoarmen Stadtquartiers
Ost auf der Flache des ,, ehemaligen Giterbahnhofes Ost” grob in folgenden Schritten empfehlen:

1. Entwicklungstrégersuche,

2. Abstimmung mit Projektentwickler bzw. Entwicklungstréger Gber Art und Umfang des
autofreien Wohnangebotes,

2a. Konkretisierung der stadtebaulichen Hoch- und Freiraumplanung,
3. Grindung einer extern moderierten Projektgruppe ,, PG Realisierung”,
4. Bewohnerfindung und Offentlichkeitsarbeit.

Fir die Projektsteuerung unter Punkt 3 und 4 bestehen entsprechend dem Runderlass ,, Forderung von
Neubaugebieten fir ein Wohnen ohne eigenes Auto” Fordermdglichkeiten durch das Land Nordrhein-
Westfalen. Forderfahig ist demnach die externe Durchfiihrung einer intensiven Offentlichkeitsarbeit
und Interessentenwerbung mit der Einrichtung einer Anlaufstelle fir die Einzelberatung potenzieller
Bauherren. Hierunter féllte auch die Bildung einer Projektgruppe mit externer Moderation, um insbe-
sondere den Offentlichkeitsprozess zu koordinieren. Zunachst miissen aber die Eckwerte des Projek-
tes, wie der Zeitpunkt des Planungsrechts, Beginn der Erschlieffungsarbeiten und der zu erwartende
Kaufpreis fir Grundstiicke feststehen. Erst dann sollte eine intensive Offentlichkeitsarbeit und Interes-
sentenwerbung starten sowie beispielsweise eine Anlaufstelle fur die Einzelberatung potenzieller Bau-
herren eingerichtet werden.

Die Konstitution einer Projektgruppe sowie die Offentlichkeitsarbeit sind im weiteren Vorgehenim
Zusammenhang zu sehen. Die Stadt Dortmund hat bereits verschiedene Institutionen aufgefordert, ein
Angebot zur Durchfiihrung einer Marktuntersuchung abzugeben. Diese Institutionen besitzen durch-
weg Erfahrung in der Planung autofreier Wohnangebote. Ihre Angebote enthielten bereits Projektsteu-
erungs- und erste Marketingelemente. Bel einer Vergabe der weiterflihrenden Partizipationsarbeit
sollten die Angebote der Institutionen berticksichtigt bzw. die Institutionen zur Uberarbeitung hin-
sichtlich der neuen Aufgabenstellung aufgefordert werden.

Querauswertung Marktuntersuchungen zum autofreien Wohnen in NRW



-
[12= mnstitut firr Landes- und

\'_.* Stadtentwicklungsforschung
L des Landes Nordrhein-Westfalen 23

Quellen

Apel, Dieter; Lehmbrock, Michad; Pharoah, Tim; Thiemann-Linden, Jorg (1997): Kompakt, mobil,
urban: Stadtentwicklungskonzepte zur Verkehrsvermeidung im internationalen Vergleich. Di-
fu-Beitrage zur Stadtforschung 24. Berlin

Burwitz, Hiltrud; Koch, Henning; Kramer-Badoni, Thomas (1990): Vier Wochen ohne Auto: Bericht
Uber ein freiwilliges stadtisches Abenteuer. Forschungsprojekt im Auftrag des Instituts fur
Landes- und Stadtentwicklungsforschung des Landes NRW. Abschluf3bericht. Bremer Institut
fur Stadt- und Sozialforschung an der Universitét Bremen. Bremen

Christ, Wolfgang; Loose, Willi (2000): Stadtebauliche und Okologische Qualitéten autofreier und
autoarmer Stadtquartiere. In: Institut fir Landes- und Stadtentwicklungsforschung des Landes
NRW (Hg.): Rundbrief Autoarme Stadtquartiere, Nr. 13, Dezember 2000. Dortmund

Deutsche Bahn Immobiliengesellschaft (Hg.) (2000): Dortmund Stadtquartier Ost. Dokumentation der
Entwurfswerkstatt und der Rahmenplanung. Dortmund

Dittrich, Andrea; Klewe, Heinz (1997): Autofreie Stadtquartiere — Anforderungen, Projekte, Erfahrun-
gen. In: Ingtitut fir Landes- und Stadtentwicklungsforschung des Landes NRW (Hg.): Planung
und Redlisierung autoarmer Stadtquartiere. ILS-Schrift 108. Dortmund

Dittrich, Andrea; Krause, Jorg (1998 ): Gartensiedlung WeifRenburg. Autofreies Pilotprojekt in
MUnster auf dem Weg in die Realisierung. In: Institut fir Landes- und Stadtentwicklungsfor-
schung des Landes NRW (Hg.): Rundbrief Autoarme Stadtquartiere, Nr. 10, August 1998.
Dortmund

Epp, Chistian (1999): Rechtsform autofreien Wohnens. Privatrechtliche und &ffentlich-rechtliche In-
strumente der Autobeschrankung in Neubaugebieten. Nomos Universitatsschriften: Recht,
Band 319. Baden-Baden

Fedora 108. Biro fur Stédtebau und Raumplanung (1998): Abschlussbericht Marktuntersuchung Au-
tofreie Wohngebiete in Wuppertal. Dortmund

Hastrich, Gudrun (1998): Die rechtlichen Gestaltungsmdglichkeiten fir Autofreies Wohnen in Neu-
baugebieten. Unverdéffentlichtes Gutachten fiir das Projekt ,, Gartensiedlung Wei3enburg —
Wohnen Plus ... im Geistviertel/Munster. Im Auftrag der Stadt Minster. KéIn

Infas — Institut flr angewandte Sozial wissenschaften (1995): Autofreies/ autoarmes Wohnen. Interes-
se, Akzeptanz und V oraussetzungen. Ergebnisse einer Représentativerhebung in Berlin. Im
Auftrag des Bezirksamtes Steglitz. Bonn-Bad Godesberg

Institut fur Landes- und Stadtentwicklungsforschung des Landes NRW et al. (Hg.) (1998):Wohnen
ohne eigenes Auto. Ergebnisse des L andeswettbewerbs 1997/98. Dortmund

Nobis, Claudia (1999): Neue Mobilitét. In: Sperling, Carsten (Hg.): Nachhaltige Stadtentwicklung
beginnt im Quartier. Freiburg (Breisgau)

Reutter, Oscar; Reutter, Ulrike (1996): Autofreies Leben in der Stadt. Autofreie Stadtquartiereim
Bestand. Dortmund

Scheurer, Jan (2001): Urban Ecology, Innovations in Housing Policy and the Future of Cities: To-
wards Sustainable Urban Neighbourhood Communities. Appendix A: Overview of Indicators
from the Residents' Survey in Nine Case Study Areas. Perth

Stadt Bidlefeld (Hg.) (1999): Wohnen ohne eigenes Auto. Dokumentation der Marktuntersuchung.
Bearbeitung: Planungsbiro g8, Dortmund und Wuppertal Institut fir Klima, Umwelt, Energie.
Bielefeld

Querauswertung Marktuntersuchungen zum autofreien Wohnen in NRW



-
[12= mnstitut firr Landes- und

\'_.* Stadtentwicklungsforschung
L des Landes Nordrhein-Westfalen 24

Stadt Dortmund (2001): Integriertes Stadtbezirksentwicklungskonzept Innenstadt Ost.
(Entwurf). Dortmund

Stadt Kdln (Hg.) (1998): Modellprojekt Autofreies Wohnen in KéIn. Dokumentation der Marktunter-
suchung. Bearbeitung: Fedora 108. Biro fur Stadtebau und Raumplanung, Dortmund. Er-
schienen in der Schriftenreihe ,,Verkehrsplanung fir Koln“, Heft 29. Kdln

Stadt Kdln (Hg.) (2001): Stadtebaulicher Realisierungswettbewerb Ehemaliges Eisenbahnausbesse-
rungswerk in Koln-Nippesinkl. Modellprojekt Autofreies Stadtquartier. Dokumentation.
Erschienen in der Schriftenreihe des Stadtplanungsamtes 4/01. Koln

Stadt TUbingen Stadtsanierungsamt (Hg.) (1994): St&dtebaulicher Rahmenplan ,, Stuttgarter Stral2e /
Franzosisches Viertel“. 2. Auflage. Tubingen

Stadt TUbingen Stadtsanierungsamt (1999): Stadt mit Eigenschaften. Stadtebaulicher Entwicklungsbe-
reich , Stuttgarter Straf3e / Franzosisches Viertel”. 3. Auflage. Tlbingen

WohnBund-Beratung NRW (1999): Gartensiedlung Weif3enburg Wohnen PLUS ... Bericht zur Befra-
gung der Interessenten im Herbst / Winter 1998/99. Im Auftrag der Stadt Minster.
Bochum/M tinster

Wuppertal Institut fir Klima, Umwelt, Energie (1998): ,, Wohnen ohne eigenes Auto” in Bielefeld.
Standortspezifische Marktuntersuchung. Teilbericht Nachfrageanalyse. Im Auftrag der Stadt
Bielefeld. Wuppertal

Wuppertal Institut fir Klima, Umwelt, Energie; Stadtteilauto Aachen; Planungsbiiro g8, Dortmund:
Mehr Wohnen weniger Auto. Die Marktuntersuchung zum Thema : Wohnen ohne eigenes
Auto. Endbericht. Im Auftrag der Stadt Aachen. Aachen/Dortmund/Wuppertal

Viets, Renate; Lemmen, Diana (1996): Ergebnisse der Befragung zu den Rahmenbedingungen fiir das
Wohnen ohne eigenes Auto. Bewohnerberatung Bremen (Hg.). Bremen

Querauswertung Marktuntersuchungen zum autofreien Wohnen in NRW



	Inhalt
	Zusammenfassung
	1. Einleitung
	2. Erfahrungen, Modelle und Projekte zum autofreien Wohnen
	Modellansätze und realisierte Projekte
	Die Standorte – urban, grün, autofrei
	Stellplatzreduzierung und Parkraummanagement
	Städtebauliche und ökologische Qualitäten
	Gewährleistung und Sicherung der Autofreiheit
	Nachfrage
	Öffentlichkeitsarbeit, Marketing und Partizipation
	Mobilitätskonzepte

	3. Querauswertung vorhandener Marktuntersuchungen zum autofreien Wohnen
	Ablauf der Marktuntersuchungen
	Resonanz
	Interessentenstruktur
	Mobilitätsdaten
	Mobilitätsdienstleistungen
	Gründe für den Umzug in eine autofreie Siedlung
	Standortwünsche
	Wohnwünsche

	4. Autofreies Wohnen in der Großstadt Dortmund im neuen Stadtquartier Ost auf
	Zur potenziellen Nachfrage
	Zum Standort
	Zum weiteren Vorgehen

	Quellen

