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Vorwort

Eigentlich ist es klar: Autos machen Larm, sind umweltschadlich, téten,
stehen die meiste Zeit ungenutzt herum, sind teuer und verstopfen die
StralRen. Trotzdem nimmt der Autoverkehr Jahr fur Jahr weiter zu.

Es existieren unzahlige Untersuchungen, die dies zu erklaren versuchen
und schlissige Argumente gegen die standig weiter wachsende
Automobilitdt hervorbringen. Inzwischen resignieren selbst Experten und
verweisen auf die Rolle des Autos als SpalRmaschine, gegen das kein
Kraut gewachsen sei, denn, so das Argument, die Mehrzahl aller
Autofahrten dienten dem Vergnligen, auch wenn viele — vor allem Frauen -
von sich behaupten sie fiihren verniinftige Autos auf verniinftige Weise.

Waren Autos tatsachlich vor allem vernlnftige Transportmittel, missten sie
wohl sparsamer, funktionaler sein und Cabrios, Offroader und Oldtimer
eher die seltene und teure Ausnahme.

Die Verkehrsmittelwahl erfolgt eben nicht aufgrund rationaler Erwagungen.
Auto bedeutet - so fiir viele die Erkenntnis - doch mehr Lust als Transport.

Inzwischen glauben auch viele Politiker, dass gegen den sozialen
Selbstlaufer Auto mit den Komponenten Motor, Privatheit und Freiheit jede
einschrankende Verkehrspolitik zum Scheitern verurteilt sein muss. Dies ist
scheinbar richtig, denn Autokritiker sind bisher nicht gerade des Wahlers
liebstes Kind. Die Erfahrung vieler ist: Autofahrer sperren sich gegen jede
Form der Aufklarung. An Ineffizienzen, wie z.B. dem Stau, hat man sich
gewohnt.

Warum dann eigentlich noch eine Studie bzw. noch ein Projekt zum Thema
Verkehr?

Das im Freiburger Stadtteil Vauban umgesetzte Mobilitdtskonzept ist, so
glauben wir, der lustbetonte und erfolgreiche Versuch, den Automobilismus
unserer Gesellschaft einzuschranken, bzw. auf ein verninftiges Mal} zu
begrenzen. Dies wollen wir dokumentieren.

Wir haben uns daher erlaubt, neben den Projektergebnissen auch unsere
Einschatzung zum Thema Mobilitdt heute und in der Vergangenheit zu
dokumentieren. Denn wir denken, dass trotz der vielen Studien, die es zum
Thema Verkehr gibt, doch noch vieles zu erzéhlen bleibt und es vieles
auszuprobieren gibt.

Wir moéchten mit der vorliegenden Dokumentation inspirieren und zum
Nachahmen sowie eigenen Experimenten anregen. Am Verkehrsthema
interessierte Blrgerinnen und Burger sowie Verkehrsinitiativen,
Mitarbeiterlnnen o6ffentlicher Verwaltungen, Stadt- und Verkehrsplaner
sowie politische Mandatstrager finden eine Vielzahl von Hinweisen auf
Beispiele und Ideen, wie Mobilitat vor Ort anders organisierbar ist und
gleichzeitig zu mehr Lebensqualitat fihren kann. Dabei wird auf zahlreiche
Dokumente im pdf-Format verwiesen, die sich, wie der vorliegende Bericht
auf der beiliegenden CD befinden.
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1 Zusammenfassung

Vauban ist ein Beispiel dafir, dass die Chancen fir die Politiker gar
nicht so schlecht stehen, mit klaren Regeln, die individuell
beeinflussbar sind - z.B. Umzug in einen Stadtteil mit der wahlbaren
Option stellplatzfreies oder autofreies Wohnen - vom
Automobilismus wegzukommen. Die Chancen scheinen jedenfalls
groRer zu sein als die meisten Politiker glauben. Die Entscheidung
fur das Verkehrskonzept Vauban fiel auch in Freiburg sehr knapp
aus. Und auch nach der Entscheidung hérte man noch lange, ,das
funktioniert doch sowieso nicht".

Inzwischen ist klar, es funktioniert. Die Ergebnisse der im Rahmen
der vorliegenden Studie machen es deutlich:

v" In Vauban wurde ein lebenswertes und familienfreundliches
Wohnumfeld geschaffen. Ein Ergebnis I&sst sich unmittelbar in
Vauban wahrnehmen: das Stral3enbild auf Vauban ist gepragt
von spielenden Kindern.

v Dies konnte nur erreicht werden, weil der Motorisierungsgrad
in Vauban bei lediglich 150 PKW / 1000 Einwohner (bei ca.
3300 Einwohnern im Frihjahr 2003) liegt.

v" Bei den Bewohnerinnen und Bewohnern von Vauban handelt
es sich nicht etwa Gberwiegend um solche Familien, die schon
seit langem kein Auto besitzen. Von den Befragten ohne Auto
gaben 57% an, dass sie lhr Auto erst mit dem Einzug in
Vauban abgeschafft haben, sowie weitere 16% innerhalb der
letzten 5 Jahr vor dem Einzug. Damit hat bei den meisten
Bewohnerlnnen mit bzw. kurz vor dem Einzug in Vauban eine
einschneidende Anderung des Mobilitdtsverhaltens
stattgefunden! Der Ansatz, autofreie Haushalte aktiv zu
fordern (u.a. durch finanzielle Entlastung), bewahrt sich!

v' Das Car-Sharing-Angebot wird Uberdurchschnittlich gut
angenommen (in 39% der befragten Haushalte sind eine oder
mehrere Personen Nutzer dieses Angebots). Auf ca. 350-400
autofreie Haushalte auf Vauban kommen heute 12 Car-
Sharing-Autos.

v 81% der befragten autofreien Haushalte geben auf einer
funfstufigen Skala an, dass ihnen die Organisation des Alltags
ohne eigenen Pkw sehr leicht oder leicht fallt.

Insgesamt liegen die Schwierigkeiten eher im Detail. So gibt es
bisher z.B. noch keine geeignete Lenkung flr Besucher, die mit
dem Auto anreisen. Die vergleichsweise wenigen o6ffentlichen
Stellplatze sind in den Zeiten (nachts), zu denen Sie nicht
bewirtschaftet werden, oft von Bewohnern belegt.

Probleme bereitet das Verkehrskonzept vor allem den Bewohnern
mit Pkw. Gar keine Schwierigkeiten unter den Autobesitzern haben
nur etwa 12%. Als ein wesentlicher Grund flr Schwierigkeiten wird
der weite Weg zur Parkgarage genannt. Hier liegen deutliche
Verbesserungspotentiale fir zuklnftige Projekte im Bau von
kleineren, naher gelegenen automatischen Parkgaragen. Ein

Was lasst sich aus
Vauban lernen?

Es funktioniert!

Schwierigkeiten im
Detail
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solches Konzept war den damaligen politischen
Entscheidungstragern zu unerprobt.

Das vorliegende Projekt ,Umsetzungsbegleitung des Umsetzungsbegleitung
Verkehrskonzeptes Vauban® konnte im Projektzeitraum von den

zahlreichen entwickelten Verbesserungsvorschlagen bisher nur

wenige umsetzen. Abhilfe konnte z.B. geschaffen werden durch

Information von Mietern, die bisher zu wenig Uber das

Verkehrskonzept Vauban informiert waren. Andere Maflinahmen,

wie z.B. die Ausweisung von oOffentlichen Stellplatzen fir Car-

Sharing Autos, bendtigen zur Umsetzung langere Vorlaufzeiten (vgl.

Kap. 8.1.1 und 8.1.5).

Angesichts der enorm hohen Fahrradnutzung durch die
Bewohnerinnen und Bewohner sind Verbesserungen wichtig wie
z.B. die Mitnahme von Fahrradern in den o6ffentlichen
Verkehrsmitteln, die Beseitigung konkreter Mangel an den
Fahrradstrecken von und nach sowie in Vauban etc..

Darliber hinaus kann auch noch vieles getan werden, um fir
Familien und in einigen Jahren fir die vielen Jugendlichen auf
Vauban ein spezielles Mobilitatsangebot zu schaffen.

Vauban zeigt, dass die Beteiligung der Birger nicht ein Biirgerbeteiligung
hinzunehmendes Ubel, sondern eine ernstzunehmende und

notwendige Bedingung fur eine Verkehrspolitik ist, die den

Automobilimus einschranken will. Es zeigt aber noch mehr, namlich

wie wichtig ein Intermediar (Forum Vauban e.V.) und eine fachliche

Begleitung (z.B. durch ausreichende und ausgewogene Information

aller) im Rahmen einer Burgerbeteiligung sind. Nur so kénnen im

Zweifel aus ,blockierenden Planungsopfern® mitdenkende

Planungspartner werden.

Dies wiederum ist u.E. eine Bedingung daflr, dass Uberhaupt
verkehrspolitische Optionen ins Auge gefasst werden kdnnen, die
nicht dem Prinzip des geringsten Widerstands folgen missen,
sondern der Zeit zundchst voraus zu eilen scheinen.

Ein Politikverstandnis, das weniger bestimmen, als vielmehr
moderieren und motivieren will, kommt dem sicher entgegen.

Ein wesentlicher Ansatz liegt dabei bei einem Umbau unserer
Stadte zu Stadten bzw. Stadtteilen der kurzen Wege. Ergadnzend
dazu gehoéren natirlich auch altbewahrte MaRnahmen und
Bemihungen, wie z.B. die Verbesserung des 6ffentlichen
Nahverkehrsnetzes. Sie reichen aber nicht aus. Vor allem gilt es,
die Abhangigkeiten von Randsiedlungen und Zentren abzubauen.

Eine ganz auf den Autoverzicht gerichtete Verkehrspolitik ist bisher ~ Fazit fir die
gescheitert, dazu ist der Pkw zu sehr in unsere Lebenswelt Yerkehrspolitik
eingebunden. Ebenso ist in der Vergangenheit jeder Ansatz

gescheitert, der, z.B. durch hdéhere Benzinpreise, allein den

Verbraucher in die Pflicht zu nehmen versucht, ohne realistische

Alternativen zu bieten. Eine erhdhte Benzinsteuer hatte nur dann

Sinn, wenn sie es auch ermdglicht, tatsachlich weniger Auto zu

fahren, - aber dazu bietet sie zu wenig an.

Die Erfahrungen mit dem Verkehrskonzept Vauban machen
deutlich, dass die stadtplanerischen und politischen Moglichkeiten
sowohl zur Verkehrsvermeidung und Verwirklichung einer ,Stadt der
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kurzen Wege*“ als auch zur Umsetzung neuer Mobilitatskonzepte
sowie fir ein Leben ohne eigenes Auto sind vielfaltig.

Vauban zeigt, dass eine erfolgreiche nachhaltige Verkehrspolitik
neben einer notwendigen Verbesserung der Mobilitatstechnik
(geringerer Flottenverbrauch, Einsatz regenerativer Energien,
schadstoffarmerer Techniken) auf drei wesentlichen Saulen beruht:

v' einer Stadtplanungspolitik der kurzen Wege,

v Angeboten alternativer Mobilitat (Férderung OPNV, Car-
Sharing, Sammeltaxis etc.)

v’ Restriktionen gegeniiber dem motorisierten Individualverkehr
(Parkraumbewirtschaftung, finanzielle Entlastung autofreier
Haushalte etc.)

8/141
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2 Einfuhrung: Mobilitat gestern und heute

Zu den wichtigsten Zielen der Initiatoren der Burgerbeteiligung zu
Vauban und der Anfangszeit des Forum Vauban e.V. gehorte die
Entwicklung eines autoarmen Verkehrskonzeptes fir den neuen
Stadtteil. Die eigene Motivation und der Wissenshintergrund
spielten bei den 1995 und 1996 beteiligten Akteuren eine wichtige
Rolle fur die Ausgestaltung des Konzeptes. Damals wurden viele
Fragen zum Thema Verkehr gestellt. Zum Beispiel, wie es zur
starken Dominanz des Autoverkehr in Deutschland Uberhaupt
kommen konnte und ob man es schaffen wirde in einem
familienfreundlichen Stadtteil Mobilitdt neu zu definieren und zu
leben. Die folgenden Kapitel sind der Versuch einige der damals
erarbeiteten Zusammenhange und Motivationen von damals noch
einmal aus heutiger Sicht zusammenzufassen. Die Vorstellungen
davon, was Mobilitat ist oder sein kann spielen dabei eine zentrale
Rolle.

21 Der Mobilitatsbegriff: Verschiedene Zugange

Die Autoindustrie definiert noch heute Mobilitdt als ,die Fahigkeit
Entfernungen zu Uberwinden® (WBCSD 2001: 10)

Dieser rein quantitativen Definition steht eine qualitative Definition
gegenuber, z.B. Mobilitat als ,Tatigkeiten auler Haus* zu begreifen.
Hohe Mobilitat ist dementsprechend nicht gekennzeichnet durch
grolRe Entfernungen, sondern durch viele Tatigkeiten aul’er Haus.
Es ist dabei unerheblich, mit welchem Verkehrsmittel die dazu
notwendigen Wege zurlckgelegt werden.

Fur welches Verkehrsmittel sich der Einzelne entscheidet hangt
sowohl von den gegebenen Rahmenbedingungen ab, als auch von
sehr individuellen Entscheidungen aus fast allen Lebensbereichen.
Die Folge von hoher Mobilitat muss damit nicht zwangslaufig
umweltbelastenden Verkehr bedeuten.

Es gibt auch kein abstraktes Mobilitatsbedurfnis der Menschen. In
der Regel sind Mobilitdt und die Wahl des Verkehrsmittels
zweckgebunden und ein Ergebnis aus individuellen Winschen und
Vorstellungen im Kontext der Anforderungen, den die Gesellschaft
an das Individuum stellt (wie z.B. die Autofahrt zu einem Laden in
erheblicher Entfernung zum Wohnort in Erwartung eines besonders
glnstigen Sonderangebotes). Mit der Rolle die das soziale Umfeld
auf die Lebensstile spielen und damit auf die Wahl des
Verkehrsmittels bzw. auf das Mobilitdtsverhalten beschaftigen sich
insbesondere zu Freiburg (Goétz et al. 1997, siehe auch Goétz et al.
2003).

Umfragen zeigen, dass etwa ab einer halben Stunde eine Grenze
erreicht wird, ab der der tagliche Arbeitsweg als Zeitverschwendung
angesehen wird. So wird bei langeren Anfahrtzeiten offensichtlich
verstarkt z.B. vom Fahrrad auf das Auto oder den OPNV
umgestiegen. Fur viele ist der Faktor Zeit ein wesentliches Kriterium
bei der Wahl des Verkehrsmittels.

9/141
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Welchen Stellenwert die Werbung bei der Verkehrsmittelwahl spielt
zeigt die Rechnung von Dudenhdffer (1999), in der belegt wird, dass
jeder im Jahr 1998 in Deutschland verkaufte Neuwagen im
statistischen Mittel 805 DM (je nach Automarke zwischen 2774 und
307 DM) Werbungskosten verursacht.

Im Durchschnitt legt ein Birger der industrialisierten Staaten fir
Beruf, Einkauf, Freizeit etwa 1000 Wege pro Jahr zurick (Skoff
2002). Dies ist erstaunlich unabhangig davon, ob er in einem Staat
mit hohem Motorisierungsgrad oder geringem Motorisierungsgrad
lebt. Einzig und allein die zurickgelegten Distanzen sind in der
Regel bei hdherem Motorisierungsgrad auch hdher.

Ahnlich verhalt es sich mit der Transportgeschwindigkeit. Im
Durchschnitt verwenden Auto fahrende Haushalte etwa 10 % Ihrer
Arbeitszeit zur Finanzierung eines eigenen Autos. Bezieht man die
aufgewendete Arbeitszeit mit ein, so entspricht die durchschnittliche
Mobilitatsgeschwindigkeit eines ,westlichen® Blrgers der eines
sportlichen Fahrradfahrers.

Ebenfalls weitgehend falsch eingeschatzt wird der Anteil der
zuruckgelegten Wege fur die Arbeit. Die meisten Wege werden
heute (ca. 34%) real fur die eigene Versorgung mit Lebensmitteln
und Konsumgulter zurickgelegt. Beruf und Ausbildung sind
insgesamt in etwa 28% der Falle der Grund der Fortbewegung,
weniger als die zurickgelegten Wege, die in den Bereich der
Freizeit fallen (ca. 29%). Befragungen von Meinungsbildnern und
Blrgern ergeben dagegen die Einschatzung, dass bereits zwischen
55-60% der zurtickgelegten Wege flr Arbeit und Ausbildung
anfallen (Spitzner 1999:33).

Inzwischen ist auch der vermeintliche Zusammenhang zwischen
Ausbau der motorisierten Verkehrswege und wirtschaftlicher
Aktivitat (Wirtschaftswachstum) sowie das Argument die
Automobilindustrie schafft und sichert Arbeitsplatze auch durch
unabhangige Institutionen vielfach widerlegt worden.

Insgesamt wird die Gesellschaft vom einzelnen Birger wie von
Meinungsbildnern als zu autofreundlich eingeschatzt (Sozialdata
1999).

10/141



Forum Vauban e.V. / Juli 2003

DBU / AZ-18070

2.2 Tendenzen der stadtischen Verkehrs- und

Siedlungsentwicklung

Die Dichte der meisten Stadte weltweit hat von 1960 — 1990 stark
abgenommen (vgl. Tab 1).

1960 1990 1960 zu 1990

Einw./km? Einw./km? %
Tokyo 8565 7097 -17
New York 2878 1086 -28
Paris 6860 4614 -33
London 6539 4232 -35
Detroit 1970 1275 -35
San Francisco-Oakland 1640 1602 -2
Washington 2046 1373 -33
Melbourne 2028 1491 -26
Hamburg 6827 3982 -42
Vienna 9141 6830 -25
Brisbane 2095 978 -53
Copenhagen 4952 3467 -30
Amsterdam 9973 5591 -44
Zirich 5998 4708 -22
Frankfurt 8722 4661 -47

Der durchschnittliche Anteil des 6ffentlichen Nahverkehrs (OPNV)
an den Personenkilometern (Pkm) ging im gleichen Zeitraum
weltweit drastisch zuriick, in manchen Regionen um mehr als die
Halfte (vg. Abb 1). Durch die niedrigere Dichte in den Stadten
verschlechtert sich auch die Ausgangssituation fiir eine gute OPNV-
Erschlielung.

Verkehrsmittelwahl in Personenkilometern pro Jahr
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Auch in Freiburg wurde im Rahmen der Neubearbeitung des
Flachennutzungsplans argumentiert, dass Familien in Freiburg nur
dann gehalten werden koénnen, wenn die Siedlungsdichte
hinzukommender Flachen bei 40 Wohneinheiten pro Hektar
(freistehendes Einfamilienhaus) liegt. Dies hatte ein nicht
vertretbares Ansteigen von Autoverkehr zur Konsequenz (vgl.
Anhang 16: stellungnahmefnp.pdf). Massive Proteste und fundierte

Tab 1:

Abnahme der Dichte in
verschiedenen Stadten
zwischen 1960 und 1990
(Demographia 2001 in
WBCSD 2001)

Abb 1:
Verkehrsmittelwahl in
verschiedenen Stadten
(Kenworthy & Laube
1999)
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Kritik aus der Birgerschaft (u.a. der Arbeitsgemeinschaft der
Freiburger Blrgervereine) haben zur Riicknahme dieser Annahme
und zur Uberarbeitung des Flachenbedarfs gefiihrt und auch
Vauban ist ein lebendes und funktionierendes Gegenbeispiel.

Die zuruckgelegten Personenkilometer mit Pkw, Bussen, Bahnen
und Flugzeug weltweit variieren im Jahr 1997 zwischen etwa 1000
Pkm in Indien, Bangladesh und Pakistan und fast 25.000 Pkm in
Nordamerika. Der Motorisierungsgrad hat weltweit zugenommen
(vgl. Abb 2). In den USA kommen heute auf 1000 Einwohner mehr

als 800 Kfz.
700 Motorisierungsgrad (PKW pro 1000 Einwohner) = 1960 Abb 2:
Entwicklung des
600 1980 Motorisierungsgrad in
500 = 1995 ver.schiedenen Landern
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2.3 MIV - die Geschichte eines Massenindividualismus

MIV steht fur Motorisierten Individualverkehr. Gleich welche Partei,
noch keiner Partei ist es gelungen, diesem ,Massenindividualismus®
etwas entgegen zu setzen, obwohl inzwischen viele erkennen, dass
er mehr Probleme mit sich bringt als er 16st.

Und die Umweltbelastungen stehen bei dieser Betrachtung nicht
einmal im Mittelpunkt der Analyse.

Trotz aller Einsichten ist es der Politik bisher nicht gelungen, dem
MIV lebenswertere Alternativen entgegenzusetzen.

Im Gegenteil: Noch immer werden neue Straflen und Autobahnen
gebaut, obwohl die Personenkilometer (Pkm) pro Jahr bereits seit
10 Jahren nicht mehr ansteigen. Noch immer sind offensichtlich
Autowerbungen von den grof3en freien Strallen durch traumhafte
Landschaften erfolgreich. Und auch der Prozentsatz an neu
zugelassenen Autos mit Héchstgeschwindigkeiten Uber 200 km/h
steigt weiter von Jahr zu Jahr (DIW 2002, 2003).

Trotz aller vermeintlich gewonnenen Einsichten ist der
Durchschnittsverbrauch in den letzten 10 Jahren nicht einmal um 1
Liter pro 100 km (von 9,1 | 1993 auf ca. 8,4 |1 2003) gesunken (DIW
2002, 2003).

Die Geschichte der Automobilisierung beginnt spatestens mit dem  MIV - das Ergebnis
Aufstieg des Verbrennungsmotors und der damit verbundenen &iner feindlichen

o o Ubernahme
Olindustrie in den USA.
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Das Automobil war zwar eine europaische Erfindung am Ende des
19. Jahrhunderts. Seine Massenproduktion begann ab dem Jahr
1909 jedoch in den USA. Die Einfuhrung der industriellen Fertigung
durch Henry Ford (Fordismus) flhrte zu niedrigeren
Produktionskosten und erméglichte damit eine frihe Motorisierung.

Zahlreiche historische Analysen belegen, wie sehr der MIV
durchgesetzt wurde durch die frilhe Macht der Auto-, Ol- und
Reifenkonzerne. Sie haben im ganzen 20. Jahrhundert alles in ihrer
Macht stehende getan, um dass politische, 6konomische und
gesellschaftliche Umfeld so zu gestalten, dass die Menschen von
Ihren Produkten mehr und mehr abhangig wurden (z.B. Dienel
1997, Wolf 1986).

Wie bewusst und intensiv daran gearbeitet wurde, belegt ein Bericht
des US-Senats von 1974 am Beispiel Los Angeles. Er legt dar, wie
General Motors unterstiitzt von dem Olkonzern Standard Oil of
California und der Reifenfabrik Firestone in der ersten Halfte des 20.
Jahrhunderts systematisch in lber 45 US-Stadten elektrische
Schienenbahnen, Stralenbahnen und Oberleitungsbussysteme
aufgekauft und zerstdrt haben, um die Menschen zum Kauf eines
Autos zu zwingen.

Der offentliche Nahverkehr wurde in den USA damals gezielt
heruntergewirtschaftet und dann weitgehend eingestellt. Das
Ergebnis war die autogerechte Stadt. Zwar wurde General Motors
1949 wegen krimineller Verschwoérung bestraft. Jedoch zeigt die
lacherliche Strafe von 5000 $ die ganze Ohnmacht des Staates
gegeniiber den Interessen der machtigen Ol- und Autoindustrie.

Auch in der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts wird der Automobil-
und Olmarkt weltweit bestimmt durch wenige Auto- und Olkonzerne.
Sie gehoren bis heute zu den groBten der Welt. Beim Ol sind es auf
allen Stufen (Férderung, Transport, Raffinerien und Vertrieb) vor
allem funf US-amerikanische Unternehmen (Exxon, Mobil-Oil,
Socal, Gulf Oil und Texaco), die britische BP und die britisch-
hollandische Royal Dutch Shell, die den Weltmarkt bestimmen.

1960 1980 1990
1 General Motors 12.736] Exxon Corp. 103.143| General Motors 125.126
2 | Standard Oil 8.035| Royal 77.114] Royal 107.203
Dutch/Shell Dutch/Shell
3 | Royal 5.481| Mobil 59.510| Exxon Corp. 105.885
Dutch/Shell
4 | Ford 5.238| General Motors 57.728| Ford Motor 98.275
Com.
5 | General Electric 4.198| Texaco 51.196| IBM 69.018
6 | Unilever 3.884| Brit. Petroleum 48.036| Toyota 64.516
7 | US Steel 3.698| Stand. Oil of 40.479| IRI 61.433
Californ.
8 | Socony Mobil 3.178| Ford Motor 37.085| Brit. Petroleum 59.540
Oil
9 | Chrysler 3.007| ENI 27.187] Mobil 58.770
10 | Texaco 2.980| Gulf Oil 26.483| Gen. Electric 58.414

Beim Auto konnten sich neben Ford nur General Motors und
Chrysler mit nennenswerten Anteilen etablieren (vgl. Tab 2). Die
Automobilkonzerne gehérten zu den ersten, die, um Zoélle zu

Massenmotorisierung
in den USA

Filmtip: Dokumentarfilm
zum Aufkauf und
Zerstérung des offentlichen
Nahverkehrs in den USA
hat den Titel ,Taken for a
Ride“,USA, zu beziehen
uber
http://www.newday.com/film
s/Taken for a Ride.html
zahlreiche Informationen
und alte Fotos auch im
Internet. Z.B. unter
http://www.snowcrest.net/m
arnells/trolleys.htm oder

http://www.trainweb.org/mts
[ctc/ctc03.html

Tab 2:

Die 10 groRten
Unternehmen sortiert nach
Umsatz in Mio. US-$
(Allmendinger 2001: 98)
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vermeiden, in den Bau von Autofabriken auch im Ausland
investierten, wie z.B. Ford 1931 in GroRbritannien und 1934 in
Deutschland und Frankreich). 1950 bestritten Ford und GM 90% der
Weltproduktion und noch 1990 bauen sie etwa 50% l|hrer Autos im
Ausland.

Die Geschichte der Olindustrie = Geschichte von STANDARD OIL TRUST

1882 griindete John D. Rockefeller den Standard Oil Trust. Er entstand aus der
1870 entstanden Standard Oil Company, einer Fusion der Firmen "Wm.
Rockefeller & Co., R. Andrews, Rockefeller & Co., S.F. Harkness und H .M.
Flagler" und dem Ubertragen zahlreicherer weitere RockefellerGesellschaften u.a.
z.B. auch der deutsch-amerikanischen Petroleumgesellschaft. Dieser Trust
beherrschte zeitweise nahezu 90% des Weltéimarktes. (Der Marktanteil solcher
Unternehmen heute, z.B. Shell oder Exxon, liegt bei etwa 5% des Welthandels.)
Der Umsatz des Trustes und seiner Untergesellschaften Ubertraf das
Bruttosozialprodukt der meisten Lander der Erde.

Diese gewaltige Machtballung war dann fir den amerikanischen Prasidenten
Theodore Roosevelt der Anlass, Anti-Trust-Gesetze zu erlassen. Anlasslich eines
Gerichtsbeschlusses musste der Standard Oil Trust ab 1892 neu organisiert
werden und wurde schlieflich ab 1899 unter dem Dach der Standard Oil of New
Jersey als Holding gefiihrt. In der Folgezeit beschaftigten allein bis 1907 sieben
Bundesprozesse und sieben weitere (im Namen von sieben Einzelstaaten) die
Standard Oil. SchlieRlich befahl der Oberste Gerichtshof 1911 die Auflésung der
Standard Oil Trust.

Zu dieser Zeit besald die Gesellschaft bereits die Kontrolle (iber 62 Gesellschaften,
die ihrerseits wiederum 53 andere Unternehmungen in verschiedenen Landern
beherrschten. Die GroRaktionare (Rockefeller-Gruppe) hatten jedoch, wie aus den
angegebenen Besitzofferten hervorging, einen weit reichenden Einfluss auch bei
den Tochtergesellschaften behalten, da sie eine ihrem Besitz an Standard Oil-
Aktien entsprechende Quote an Aktien der Tochtergesellschaften erhielten.

2.31 Automobilisierung ist Stadtgeschichte

Neben der feindlichen Ubernahme und Zerstérung des OPNV in
den USA gab es aber auch noch andere den Automobilismus
fordernde Entwicklungen.

Ein wichtiger Grund fir den massiven Umbau zur autogerechten
Stadt lag im enormen Wachstum mancher Stadte. Auch hier waren
die USA Vorreiter.

Die Belastung durch Larm und Abgase der eng gewordenen
Innenstadte fihrte fast unweigerlich zu Industrie- und
Gewerbeansiedlungen, spater auch neuen Wohnsiedlungen, vor
oder am Rande der Stadt.

Dabei wuchsen viele Stadte zunachst sternférmig. Die insbesondere
fur den Berufsverkehr groRer gewordenen Distanzen lieRen sich
zunachst durch einen offentlichen Nahverkehr noch bewaltigen. Im
Laufe der Zeit wurden jedoch die mdglichen Arbeitswege vieler
Menschen so vielfaltig und die Entfernungen wuchsen mit dem Bau
neuer Siedlungen vor der Stadt so schnell, dass der Ausbau des
OPNV nicht hinterher kam.

Dass damit das Problem der Belastung der Innenstadte und
Wohngebiete durch Larm und Abgase nahe liegender Arbeitsstatten
nicht beseitigt, sondern nur durch die zunehmenden Immissionen
des Individualverkehrs ersetzt wirden, kam damals wohl den
wenigsten in den Sinn und war vielleicht so auch nicht absehbar.

Trennung von Wohnen

und Arbeiten
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Die Massenmotorisierung hatte so in den USA bereits in der ersten
Halfte des 20. Jahrhunderts zur strikten Trennung von
Dienstleistungs- und Einkaufszentren, Arbeitsstatten und
Wohngebieten gefilhrt. Sogar die Hausarchitektur hatte sich ganz
der Massenmotorisierung angepasst. Der Hauptzugang zum Haus
erfolgte fur viele US-Amerikaner nun bereits durch die Garage.

Eine der Kehrseiten dieser Entwicklung waren die neuen Armen in
den Slums der amerikanischen Grof3stadte, die sich einen Umzug in
die Vororte mangels Auto nicht leisten konnten, und ebenso wenig
zu den Arbeitsplatzen auf der griinen Wiese gelangten. Sie wurden
weitgehend ignoriert.

Die in den USA entwickelte Trennung von Wohnen und Arbeiten
wurde spatestens mit der Charta von Athen (1933) auch fiir Europa
zum Postulat moderner Stadteplanung. Dartber hinaus wurde
damals auch vorgeschlagen, die Verkehrsmittel nach lhrer
Geschwindigkeit zu trennen nach dem Motto ,jedem Verkehrsmittel
seine eigene Spur‘. In den USA bereits von der Ol- und
Automobilindustrie durchgesetzt, war damit auch fur Europa der
theoretische Grundstein flr eine einseitige Ausrichtung des
gesamten Verkehrsraums auf den vermeintlich schnellen
Autoverkehr gelegt. Eine Entwicklung, die in den USA bereits
weitgehend abgeschlossen war, nahm zunachst nahezu
unhinterfragt ab 1950 auch in Europa seinen Lauf. Die
europaischen Autowerke (Volkswagen, Renault, Seat,...) konnten
nur gegen die Konkurrenz der Schiene bestehen, weil sie von vorn
herein als Staatsbetriebe gegrindet wurden (Wolf, 1999, 256).

In den ersten 2 Jahrzehnten diente der Pkw in Deutschland vor
allem dem Sport und Vergnigen. In den Jahren 1906-1933 waren
Pkw-Kauf und -Betrieb mit Luxussteuern belegt. Kraftfahrzeuge in
Deutschland waren Uberwiegend Lkws und Omnibusse und Ende
der 1930er Jahren wurden ca. 34 der neuen Pkw noch von
Unternehmen und Behdrden erworben. 1937 lag der Anteil an
privaten Pkws mit 40% in Deutschland weit tiefer als in den USA,
Frankreich oder Grof3britannien. Der Motorisierungsgrad (Kfz pro
1000 Einw.) betrug 1937 in den USA 232, Frankreich 64,
GroRbritannien 59 und Deutschland 38.

Dafiir erfreute sich in Deutschland das Motorrad bereits groflter
Beliebtheit, der Bestand an Motorradern lag ab 1927 Uber
demjenigen der Pkw. Wahrend der Pkw in den USA durch die
Entwicklung rationeller Produktionsmethoden (Fordismus ab 1908)
und hohe Kaufkraft inzwischen zum Massenprodukt geworden war,
blieb in Deutschland das Fahrrad bis zum Ende des zweiten
Weltkrieges wichtigstes Personentransportmittel.

Autogerechte

Stadtentwicklung in
Europa; 1933 Charta

von Athen

MIV in Deutschland bis

1950

15/141



Forum Vauban e.V. / Juli 2003

DBU / AZ-18070

2.3.2 Die Geschichte der Autobahn

Die Anfange des Autobahnbaus lassen sich je nach Definition in
Italien, den USA oder Deutschland finden. Bereits 1906 lieRen sich
reiche Leute auf Long Island eine im Endausbau 80 km lange
private Rennstrecke bauen. Die erste dffentliche ,,Autobahn® wurde
1924 wohl zwischen Mailand und Varese dem Verkehr tbergeben.

In Deutschland wurde die Idee zu ,Nur-Kraftwagen-Strale” bereits
im Kaiserreich geboren. 1909 grindete Prinz Heinrich von Preufien
die ,Automobil-Verkehrs-und Uebungsgesellschaft, kurz AVUS
genannt. Mit dem Bau der 9,8 km langen Renn- und Teststrecke in
Berlin vom Grunewald nach Charlottenburg wurde bereits 1912
begonnen. Fertig wurde die Strecke jedoch erst nach dem 1.
Weltkrieg 1921. Sie hatte getrennte Fahrbahnen, war kreuzungsfrei.
Da sie jedoch nur einen schmalen, ungeschitzten Mittelstreifen
hatte, blieb der AVUS der Titel der ersten Autobahn der Welt
versagt.

1924 legte die neu gegrindete Studiengesellschaft (Stufa) fur
Automobilstralen einen Plan fir ein rund 22.000 km langes
Reichsautobahnstrallennetz vor - fast doppelt so grol3 wie das
heutige Autobahnnetz.

Ziel der Gesellschaft war der Bau von zwei Nord-Sud und drei
West-Ost-Verbindungen. Finanziert werden sollten die Stra3en Uber
die Mitglieder, Mautgebihren und den Betrieb von Restaurants. Die
Umsetzung wurde u.a. 1930 mit den Stimmen der NSDAP und der
KPD im Reichstag zunachst abgelehnt.

SchlieBlich ausschlaggebend fur den Beschluss fir ein Stralkennetz
von ,Nur-Kraftwagen“ war die Arbeitslosigkeit.

Als ,Notstandsarbeit® eingestuft konnte der Autobahnbau durch
Mittel der Arbeitslosenflirsorge, einem Zuschuss der
Reichsregierung, geférdert werden. Bedingung fir die
Ausschreibung war, auf die Verwendung von modernem Baugerat
wie Bagger und Forderbander zu verzichten.

Die im Oktober 1929 begonnene 4-spurige Kraftwagenstralie
zwischen Kdln und Bonn kann damit als erste deutsche Autobahn
bezeichnet werden. Die 20km lange Strecke wurde 1932 eingeweiht
durch den damaligen Kdlner Oberblirgermeister Konrad Adenauer.

Nach der Machtergreifung durch Hitler wurden Autobahnen als Idee
und Erfindung Hitlers ausgegeben und als ,Geschenk fir das Volk*
zu Propagandazwecken genutzt. Mindestens 600.000 Arbeitsplatze
sollten durch den Bau von Autobahnen geschaffen werden.
Autobahnen sollten, so versprach die Propaganda, allen die
Schonheit der vaterlandischen Landschaft erschlief3en.

Daneben hatte das Regime die Hoffnung, dass die Autobahnen zur
Mobilmachung zwischen West- und Ostfront genutzt werden
kénnten. Mit einem Gesetz und der Griindung eines Unternehmens
Reichsautobahn, als Zweigunternehmen der Deutschen
Reichsbahngesellschaft 1933, begann der planmalige
Autobahnbau.

Noch im September 1933 (23.09) setzte Hitler den Spatenstich zur
ersten Reichsautobahn, dessen Teilstliick zwischen Frankfurt und

AVUS

Stufa

Arbeitsplatze

Erste Reichsautobahn
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Darmstadt 1935 (19.5.) fir den Verkehr frei gegeben wurde. In der
Folge wurden bis 1942 ca. 3800 km Reichsautobahn fertig gestellt.

Die zu Propagandazwecken angefiihrten Ziele wurden bei weitem
nicht erreicht. So beschaftigte der Autobahnbau nie mehr als
123.000 Arbeiter und auch zum Militartransport waren die
Autobahnen durch zu starke Steigungen flr schwere Transporte
vollkommen ungeeignet.

Mit dem Wiederaufbau nach dem Krieg wurde der Autobahnbau
weiter vorangetrieben. Auf dem Hohepunkt der automobilen
Begeisterung versprach der Verkehrsbericht des zustandigen
Ministers Georg Leber (SPD) aus dem Jahre 1970, dass 85 Prozent
der Bevdlkerung bis 1985 "von dort, wo sie dann wohnen werden,
maximal 10 Kilometer bis zur nachsten Autobahn zuriickzulegen
haben werden" (zit. in: Walter 1999).

Aus Angst, nicht mehr gewahlt zu werden, versprach die sozial-
liberale Regierung 1971, bis zur Jahrtausendwende noch 3000 km
Autobahn zu bauen. Selbst dem ADAC, der dieses
Wahlversprechen durch entsprechende Offentlichkeitsarbeit
erzwang, hatten damals 2000 km genugt. Tatsachlich gebaut
wurden bis heute weitere 4000 km (Walter 1999).

233 Auto als Symbol der Freiheit - Massenmotorisierung
nach 1950

Die eigentliche Massenmotorisierung in Deutschland beginnt in den
1950er Jahren.
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Abb 3:
Anstieg der
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zwischen 1950 und 2002

(DIW 2002)
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Bereits 1950 zahlte der ADAC 60 000 Mitglieder. Viele der
Mitglieder hatten noch kein eigenes Auto. Die Zeitschrift Motorwelt
drohte damals mit einer "blutigen Revolution" im Namen des
"kraftfahrerfreundlichen deutschen Volkes", wenn die Regierung
weiterhin "die nichtdeutsche Erfindung der Schienenbahn"
gegenuber dem StralBenverkehr bevorzuge. Vielleicht noch
wichtiger als der Bau von Uberland-Autobahnen waren zur
Durchsetzung einer allgemeinen Automobilitat die geforderten
Stadtautobahnen. Bereits in den 1960er Jahren hatte der Deutsche
Stadtetag mit Beispielen aus den USA fur die "autogerechte Stadt"
geworben. Damit GUbernahm der Stadtetag unhinterfragt Positionen
der Autolobby. Es ging darum, schneller durch die Stadte zu
gelangen. Die Antworten auf stockenden Verkehr hielen
Durchgangs- bzw. Umgehungsstraltien und Autobahn oder Cityring.

Verkehrspolitik dominierte damit auch die Stadtplanung. Beides
entglitt sowohl den zustandigen Stellen als auch der Politik
zunehmend und wurde bereits in den 1960er Jahren weitgehend
durch Interessenverbande bestimmt.

Nach dem zweiten Weltkrieg wurde das Auto nicht zuletzt unter dem
Einfluss der USA zum Symbol der Freiheit und des Wohlstandes.
Die Motorisierung war nicht nur Zeichen wirtschaftlichen
Aufschwungs, sondern wurde hoch stilisiert als Instrument, mit dem
es gelingen sollte, Klassenunterschiede nicht nur zu verringern,
sondern sie zu beseitigen. Dies war jedenfalls die Hoffnung von
Verkehrsminister Seebohm im Jahre 1958. Argumente gegen die
Massenmotorisierung waren damit auch Argumente gegen die
Freiheit des Individuums, vor allem der Manner. In den USA war
das Auto zudem bereits in den 1920er Jahren zum zentralen
mannlichen Anknupfungspunkt erotischer Beziehungen geworden.
Es war der mobile Ort, der nicht der elterlichen Uberwachung
unterlag und den Weg zum anderen Geschlecht auch zu
ungewodhnlicheren Tageszeiten erleichterte.

In Deutschland nahm der Siegeszug des Autos etwas andere
Formen an als in den USA.

Ende der 1950er Jahre wurde insbesondere der Familienwagen
zum viel beworbenen Statussymbol. Zunachst sollte jede Familie
Zugang zu einem Pkw erhalten. So erhéhte sich bereits 1960 der
Anteil auf Privatpersonen neu zugelassener Pkw auf Uber 50%. Und
auch der Anteil des motorisierten Individualverkehrs an
Personenkilometern war inzwischen auf Uber 50% angestiegen und
erreichte 1968 seinen Hohepunkt bei 75-80%.

Die starkste Steigerung erfuhr der Anteil des Individualverkehrs am
Berufsverkehr (1960 ca. 30%, 1982 ca. 80%). Verschiedene
Steuerreformen sowie die Moéglichkeit, sowohl den Besitz als auch
die Benutzung eines Pkw als Werbekosten abzusetzen, etablieren
den Privat-Pkw vom Luxusgut zum unabdingbaren Gebrauchsgut.
Damit einher gingen enorme staatliche Ausgaben fir den
StralRenbau. Das Autobahnnetz wuchs von 2100 km im Jahr 1950
auf 7300 km im Jahr 1980.

Die ersten Eisenbahnstrecken wurden in Grol3britannien und
Deutschland in den 1830er Jahren errichtet (1830 Liverpool-
Manchester). Es setzte ein Bauboom ein. Bereits 1850 unfasste das
deutsche Streckennetz 6000 km, 1880 waren es 33.800 und bereits

ADAC

Eisenbahn und OPNV

18/141



Forum Vauban e.V. / Juli 2003

DBU / AZ-18070

1913 knapp 64.000 km. Neben dem Personenverkehr war die Bahn
auch der Hauptverkehrstrager fur Glter geworden.

Stralenbahnen (ab 1852) waren bis 1890 Uberwiegend
Pferdebahnen. 1908 hatten bereits fast alle deutschen Stadte tber
50.000 Einwohner ein uUberwiegend elektrifiziertes
Stralkenbahnnetz.

Es ermdglichte den Bau reiner Wohnquartiere aul3erhalb der
Innenstddte und machte die Innenstddte zu Gewerbe- und
Dienstleistungszentren.

Im Uberlandverkehr nahm bereits seit 1905 der Omnibus eine
zentrale Rolle insbesondere da ein, wo es zu teuer gewesen ware,
Bahnlinien zu bauen (z.B. Gebirgsregionen). In den Innenstadten
spielte der Omnibus erst ab den 1930er Jahren eine starkere Rolle.
Der Niedergang der Strallenbahn setzte in vielen Stadten bereits
nach dem zweiten Weltkrieg ein.

2.4 Auto und Familie

Die Vorteile der Automobilitdt bzw. des eigenen Privat-Pkw lassen
sich im wesentlichen wie folgt zusammenfassen

e Es bietet unter der Voraussetzung eines ausgebauten
StralRennetzes in vielen Fallen bei grofleren Entfernungen
noch immer die schnellste Art und Weise von A nach B zu
kommen (von der Arbeitszeit einmal abgesehen, die dazu
notwendig ist, um sich ein eigenes Auto leisten zu kénnen).

* In vielen Fallen birgt Automobilitat ein hohes Mall an
Flexibilitdat und Spontaneitat, vor allem bezogen auf
Anderungen beziglich Reiseziel, Gepackmenge und
Personenzahl.

e Es bietet Schutz vor den Unbilden des Wetters, der
Bedrohlichkeit des 6ffentlichen Raums und nicht zuletzt auch
vor den Gefahren des - von ihm selbst mitproduzierten
Verkehrs.

Der Uberwiegende Anteil der Pkws ist in Bezug auf Grof3e und
Ausstattung zugeschnitten auf die Familie und deren Bedurfnisse
wahrend der Freizeit, z.B. einer Urlaubsreise. Ein Singleauto oder
einen auf den Berufsverkehr spezialisierten Autotyp gibt es bisher
fast nicht.

Der oft mit der Grindung einer Familie einhergehende Wunsch
nach Wohneigentum und/oder einer kindergrechten Umgebung —
ein Haus im Grinen — lasst sich bedingt durch die Fehler der
autogerechten Stadtplanung seit 1950 noch immer am ehesten in
der Neubausiedlung am Stadtrand verwirklichen. Dass das Haus im
Grunen meist ein wesentlicher Grund fur die Verkehrsentwicklung in
den Innenstadten war oder ist andert leider nichts an der Richtigkeit
der individuellen Logik nach dem Haus im Griinen. Alternativen
werden auch heute nur in unzureichendem Masse angedacht,
geschweige denn verwirklicht. Die verkehrspolitischen Chancen, die
mit der Umnutzung von stadtnahen Konversionsflachen, z.B. alten
Kasernen, gegeben sind, werden auch heute oft genug leichtfertig
vertan.

Vorteile der
Automobilitat

Teufelskreis Verkehr
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Aus Okologischer Perspektive erscheint das elterliche Auto flir den
Bringdienst der Kinder als ersetzbar; aus der Perspektive elterlicher
Firsorgepflicht kann das Gegenteil geboten erscheinen. Das Auto
verspricht Schutz gegentber den &ffentlichen Raumen, die seit
1970 vor allem in den verkehrsreichen Innenstadten als zunehmend
unsicher oder sogar bedrohlich wahrgenommen werden. Dabei
spielen die Angst vor Drogen, Vandalismus oder Ubergriffen eine
grolere Rolle als die Gefahr durch Autoverkehr.

Wie das Beispiel Freiburg-Vauban zeigt, lohnt es sich, Familien, in
denen beide Elternteile mit noch nicht volljahrigen Kindern
zusammenleben, genauer unter die Lupen zu nehmen, um
Ansatzpunkte fur weniger Automobilitdt zu finden. Obwohl solche
,vollstdndigen Familienhaushalte® nur etwa 1/4 aller Haushalte
ausmachen, zeigt sich in ihnen die ganze Komplexitat der
Entscheidung, fir wen, was und wann das Auto gebraucht wird.
Mehr als 90% dieser Haushalte verfiigen tGber mindestens ein Auto
und es gibt jenseits der Begrindung ,Lust am eigenen Auto® eine
ganze Menge an sachlichen Argumenten fir die eigene
Automobilitat.

So kann z.B. die Rundum-Betreuung des Kindes zur wichtigen
Quelle der Autonutzung — vor allem von Muttern - werden. Auf dem
Rad kénnen die Kleinen zunachst noch nicht mitgenommen werden,
und die Nutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel mit Kleinkind und
Kinderwagen wird von vielen Mittern, auch von denen, die sonst mit
offentlichen Verkehrsmitteln fahren, als beschwerlich oder gar als
Zumutung empfunden (SOFI 2000). Unter Umstéanden erhoht die
Mehrfachbelastung Haushalt, Kinder und Beruf den Druck, das Auto
zu bendtzen.

Die Siedlungsstruktur spielt dabei eine entscheidende Rolle. Gerade
das von Familien angestrebte Reihenhduschen am Rand unserer
immer noch sternformig strukturierten Stadte erfordert oft das
familiare Auto, um weitere Wege, bei denen das Kind dabei sein
muss (z.B. zum Arzt, zu Amtern oder zum Supermarkt) Uberhaupt
bewaltigen zu kénnen.

Spatestens mit dem Argument, dass dem Kind ,doch einmal etwas
passieren kann“, wird das Auto zu unbezweifelbaren Notwendigkeit
fur den Fall der Falle.

Damit wird auch erklarbar, warum auch in den Familien, die nur ein
Auto besitzen (das vermutlich meist auf den Namen des Mannes
eingetragen ist), die Uberwaltigende Mehrheit der Frauen (gut 80 %)
zumindest tagsiber den alltaglichen Zugriff auf den PKW haben.

Das war nicht immer so. Erst nach 1980 hat der Anteil der zum
Arbeitsplatz fahrenden Manner kontinuierlich abgenommen.
Insgesamt hat der Anteil des Berufsverkehrs an der Automobilitat
inzwischen auf unter 30% abgenommen. Dieser Befund ist auch bei
Verantwortlichen zu Verkehrsfragen meist unbekannt. Die
eigentlichen ,Spal¥fahrer® beschranken sich im Wesentlichen auf
junge Manner. Unter Familienvatern ist das emotionale Verhaltnis
zum Autospal’ bereits deutlich abgekuhlter und einem rationaleren
Umgang gewichen.

Zwiespalt der Eltern.

Frauen holen auf

Die mannliche
Dimension des
Verkehrs
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2.4.1 Von der Auto- zur Kinderstadt

Kinder gehoren zu den am starksten gefahrdeten Teilnehmern am  Unfallstatistik Kinder
StralRenverkehr

Sie sind leicht ablenkbar, kénnen Groéfle, Geschwindigkeit und
Entfernung noch nicht so gut einschatzen und sind der Meinung,
dass sie auch zwischen zwei parkenden Autos gesehen werden.
Die eigene Wahrnehmung uberwiegt: Ich kann anhalten, also auch
Autos. Ich sehe sie, also sie mich auch!

Eine frihe Verkehrserziehung (Radfahrtraining, Gehgemeinschaften
zur Schule etc.) kann hier helfen, aber die grundsatzliche
Gefahrdung der Kinder nicht kompensieren.

Statistisch ist die Anzahl der im StralRenverkehr verunglickten
Kinder in den vergangenen 30 Jahren um 50 % zurtuckgegangen.
Dieser scheinbar positive Befund relativiert sich bei naherer
Betrachtung. Die Zahl ist nicht etwa deshalb geringer geworden,
weil es im Strallenraum sicherer geworden ware, sondern weil die
durch Kinder zurlickgelegten Wege im Stralenraum deutlich
zuriickgegangen sind. So ist z.B. ebenfalls in den letzten 30 Jahren
der Anteil der Volksschulkinder, die zu Ful® zur Schule gehen, von
80 % auf 9 % gesunken. Nach wie vor sind Verkehrsunfélle bei
Kindern ab dem Alter von 2 Jahren die relativ haufigste
Todesursache, wobei Kinder bis zum Alter von 6 Jahren als Pkw-
Mitfahrer am o&ftesten verungliicken.

Es gibt zahlreiche Griinde, sich flur autoarme Stadtteile einzusetzen,
wie z.B. die Minderung von Larmbelastung, Platzbedarf,
Ressourcenverschwendung, Luftbelastung und vieles mehr. Zu den
wichtigsten Grunden zahlten im Fall Freiburg-Vauban die Kinder.

Kinder spielen, sofern maéglich, zu 85% im Wohngebiet in einem Spielende Kinder
Umkreis von 100 m. Fast die Halfte (ca. 41%) aller 5jahrigen wohnt

heute in einer Umgebung, die ein Spielen in unmittelbarer Nahe zur

Wohnung durch zu starken Autoverkehr nicht zulasst.

Bis 1960 war es noch ublich, dass Kinder ab dem Alter von 4
Jahren selbst einkaufen gingen.

In vielen Fallen missen heute die Erziehenden, und dies sind auch
heute noch ganz Uberwiegend die Mutter, oft weit entfernte
Spielplatze aufsuchen. Die Fahrt zu Freizeiteinrichtungen oder zum
Musikunterricht erfolgt in vielen Fallen mit dem Auto.

Spielen im urspringlichen Sinn muss rechtzeitig geplant und
verabredet werden. Es reicht oft nicht, einfach auf die Stralle zu
gehen und zu schauen, wer da spielt. Was hat sich verandert? In
Zahlen ausgedruckt: Mitte der 50er Jahre gab es doppelt so viele
Kinder wie Autos pro ha Stadtflache. Heute kommen auf 2 Kinder 8
Autos pro ha (GOAL 2002).

Fragt man Kinder oder beobachtet Sie, wo sie sich am liebsten
aufhalten und spielen, so sind es neben speziellen Einrichtungen
wie z.B. Freibadern ganz uberwiegend die 6ffentlichen Raume, nicht
die speziell angelegten Spielplatze. Die StralRe spielt dabei, je alter
die Kinder werden, eine grolRe Rolle.

Bei einer entsprechenden Studie durch das Bundesgesundheitsamt
stellte sich heraus, wie unersetzbar und unverzichtbar
unbeaufsichtigtes Spielen im Umfeld der Wohnung ist fur die
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Lebensqualitat und die Entwicklungschancen von Kindern. Gerade
das ungeplante Herumtollen trainiert die Fein- und Grobmechanik
und verhindert Haltungsschwéachen, Ubergewicht, Herz-Kreislauf,
sowie Koordinationsprobleme, die inzwischen immer haufiger
bereits bei Vorschulkindern auftreten. Man geht sogar inzwischen
davon aus, dass Kinder durch diesen Bewegungsmangel ihr ,Raum-
Gefuhl* schwacher entwickeln und sie damit auch gréRere
Schwierigkeiten beim Erfassen abstrakter Zusammenhange haben
als andere Kinder (zit. in GOAL 2002).

Heute ist an die Stelle eigenstandiger, ungeplanter und direkter
Wirklichkeitserfahrung die beaufsichtigte, artifizielle, indirekte und
medial vermittelte Erfahrung der Umwelt durch Fernsehen,
Computer und Gameboys getreten.

So aufgewachsene Kinder zeichnen sich zwar durch eine
beachtliche formale Kompetenz aus, ihnen fehlt jedoch zunehmend
die Fahigkeit, selbst Erlebtes zu erzahlen.

Es ist heute klar, wie wichtig insbesondere fir Kinder im
Vorschulalter die Verbindung Haustur, Laubengang, Vorgarten —
StraRe als Erlebnisraum ist. Solche Ubergangsraume
(halboffentliche und 6ffentliche Raume*), die im Ubrigen nicht nur fir
Kinder erhebliche Chancen beinhalten, spielten in allen
Diskussionen bei der Gestaltung des Stadtteils Freiburg-Vauban
eine grofle Rolle. Leider kam die Einbeziehung der Bewohner bei
der Ausgestaltung der Wohnstral3en auf Vauban etwas zu kurz.

Halboffentliche Raume entstehen durch klare Zuordnung zu den
Gebduden und Abgrenzung vom o6ffentlichen Raum. Zu den
wichtigsten GestaltungsmaRnahmen gehdren z.B. die
AullenerschlieBung (z.B. durch groRzugige Laubengéange),
benutzbare Vorgarten, langere Zugangswege, breitere Gehsteige
oder kleinere Vorplatze.

Unter dem Motto ,der Weg ist das Spiel“ gibt es eine Reihe von
Méoglichkeiten, auch den Stral3en- bzw. offentlichen Raum in dieser
Hinsicht zu entwickeln und ihm eine grofere Aufenthaltsqualitat zu
geben. Hierzu gehoren z.B.

v verkehrsberuhigte Zonen (autofreie Innenstadte, Tempo 30,
Tempouberwachung, Wohnstralien),

v" Verbreiterung der Gehwege (mindestens 3 m),

v' bauliche und gestalterische MaRnahmen wie Poller,
Pflanzkasten, Banke, Baume...,

Fahrbahnverengungen,

ein dichtes Netz an attraktiven Stralen und Wegen
(Abklrzungen, Briicken, Hausdurchgange, , Trampelpfade®),

bauliche und gestalterische MalRnahmen,
Ampeln mit ausreichenden Griinzeiten,
freie Sicht fur Kinder an Kreuzungen,

AR NN

Verknappung u. Bewirtschaftung von Parkraum.

Halboffentlicher Raum
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2.5 Auswirkungen des Autoverkehrs auf Mensch und
Umwelt

Hierzu gibt es auch Positives zu vermelden. Schadstoffe wie die
Stickoxide (NO,), Kohlenwasserstoffe (HC) und Kohlenmonoxid
(CO) aus dem Autoverkehr sind stark ricklaufig. Und auch die
giftigen Bleipartikel sowie das krebserregende Benzol sind nur noch
in geringen Mengen in den Kraftstoffen enthalten. Ein Problem
bleiben die Dieselfahrzeuge mit der Gesundheitsgefahrdung der
RuRpartikel. Technische Lésungen Rufpartikel zurlickzuhalten sind
zwar verfligbar, haben aber noch keinen Eingang in die
Masseproduktion gefunden.

co NOx SO,
10000 T T T T 1600 T T T T 90 T T T T
1500
1400
J 1300
1200
1100
1000
900
800
700

9000 |

8000

Steuerbeg. or

7000 [ Katalysator’]

Benzin-
bleigesetz

Regelung 15 ook
6000 [

5000 F 5of

0 1 1 1 1 600 4
1965 1970 1975 1980 1985 1990 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1965 1970 1975 1980 1985 1990
Jahr Jahr Jahr
CO2 Org.Stoffe Partikel
140 T T T T 1300 T T T T 70 T T T T

130]
120]
110)
100
90
80
70
60

1200
601

1100 |

1000 [ sor ]

Steuerbeg.
Katalysator 40 E

900

LI B B B

800
30 7

700

50 1 1 1 1 600 1 1 1 1 2 1 1 1 1
1965 1970 1975 1980 1985 1990 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1965 1970 1975 1980 1985 1990
Jahr Jahr Jatr

Doch bleibt bei all diesen technischen Errungenschaften ein
Problem bestehen: der CO,-Ausstold durch den Autoverkehr. Ein
ganz erheblicher Anteil der weltweiten CO, Emissionen (26 %)
stammen aus dem Verkehrsbereich; allein 16,9% aus dem
StralRenverkehr, 6,1 % stammen von der Bahn, 1,4% aus dem
Luftverkehr und ca. 1,7 % aller CO, Emissionen aus dem
Schiffsverkehr (IEA 2000). In Deutschland liegt im Jahr 2000 der
Anteil des Strassenverkehrs gemall BMVBW (2002) am gesamten
CO2 — Ausstol’ bei 20 %. Der Ubrige Verkehr spielt mit 1,9 % eine
deutlich untergeordnete Rolle.

Schadstoffemissonen

Abb 4:
Luftverunreinigungen
durch den StraRenverkehr
1965-1990; Angaben in
1000 t aulRer CO2, hier
Angaben in Mio. t (aus
Allmendinger 2001: 127)

CO2-AusstoR
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Kleinver
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Haushalte Energie-
gewinnung
13,3%
39,3%

Industrie

19,3%

Und die Tendenz ist steigend. Wahrend in den meisten anderen
Bereichen (Industrie, Wohnen etc.) der CO,-Ausstol® zumindest in
einigen Landern zuruckgeht, prognostiziert z.B. das
Umweltbundesamt fir den Stralenverkehr noch deutlich steigende
Zahlen. Wahrend es in Deutschland derzeit etwa 175.000 Mio.
Tonnen CO, sind, so schatzt das Umweltbundesamt den Ausstol}
im Jahre 2010 auf 192.000 Mio. Tonnen. Hier kann von einer
Trendumkehr nicht gesprochen werden.

Siedlungs- und Verkehrsflachen steigen in Deutschland ungebremst
an. Zwischen 1997 und 2001 haben sie insgesamt um 1.887 gkm
oder 129 ha pro Tag zugenommen. Das entspricht einem Anstieg
um 4,5% (Statistisches Bundesamt 2001). Die
Flacheninanspruchnahme fir Siedlungs- und Verkehrszwecke hat
sich damit gegenlber dem Zeitraum 1993 bis 1997 beschleunigt, in
dem die Zunahme noch 120 ha betrug.

Stralen- und Flugverkehr sind die groften Quellen fur
Larmbelastungen. Etwa 2/3 der Bevdlkerung (89% in den neuen
Bundeslandern) werden durch Larm des StralRen- oder
Flugverkehrs belastigt.

Laut Angaben des Umweltbundesamtes sind knapp die Halfte der
bundesdeutschen Bevdlkerung tagsiber durch
Stralkenverkehrslarm Uber 55 dB (A) belastet. Noch 16% sind
tagsuber sogar Larmpegeln von Uber 65 dB (A) ausgesetzt. Bei
solchen Larmpegeln sind inzwischen erhoéhte Risiken fir Herz-
Kreislauf Erkrankungen nachgewiesen. Insgesamt 32% aller
europaischen Bewohner wohnen in Zonen mit einer durch den
Verkehr erzeugten Larmbelastung von mehr als 55 dB(A). 2%
mulssen sogar mehr als 75 dB (A) ertragen (UBA 2001).

Der mittlere Schallpegel an Hauptverkehrsstralien und Autobahnen
liegt bei 60-80 dB(A). In Berlin weisen 4% aller
Hauptverkehrsstralken Werte Uber 80 dB(A) aus. Der Wert von
70 dB(A) wird immerhin noch von 70% und der von 65 dB(A) von
95% erreicht. Nachts liegen 80% der Werte Uber 60 dB(A). Diese
Werte liegen deutlich Gber den flr den Bau oder die wesentliche
Anderung von Stralken vorgeschriebenen Grenzwerten.

Abb 5:
CO2-Emmisionen In
Deutschland (DIW
2002/2003)

Flachenverbrauch

Larmbelastung durch

Verkehr
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Der Schallpegel, gemessen in dB(A), nimmt im Quadrat zur
Entfernung ab. Die Verdopplung des Abstandes flihrt so zu einer
Minderung von 6 dB(A). Dies gilt fur punktférmige Schallquellen. Bei
Linienquellen, z.B. stark befahrenen Strallen, gehen die
Schallquellen entlang der Linie von allen Punkten aus. Hier nimmt
der Pegel nur linear mit der Entfernung ab, d.h. eine Verdoppelung
des Abstandes fiihrt zu einem nur um 3 dB geminderten Pegel.

Bei der Planung neuer Verkehrswege und bei der Trassenflihrung
ist zu bertcksichtigen, dass schadliche Umwelteinwirkungen auf die
ausschlieBlich oder Uberwiegend dem Wohnen dienenden Gebiete
sowie auf sonstige schutzbedurftige Gebiete soweit wie mdglich
vermieden werden (§ 50 BImSchG). Die Verkehrslarmschutz-
verordnung (16. BImSchV) sieht fir den Bau neuer Strafl’en und fir
wesentliche Anderungen bestehender StraBen folgende
verbindliche Immissionsgrenzwerte vor:

Siedlungsgebiet Grenzwerte dB(A)
tags Nachts

Krankenhauser, Schulen, Kurheime, 57 48

Altersheime

reines und allgemeines Wohngebiet, 59 49

Kleinsiedler- gebiet

Kern-, Dorf- und Mischgebiet 64 54

Gewerbegebiet 69 59

Die Einhaltung dieser Immissionsgrenzwerte ist in erster Linie durch
aktive SchallschutzmalRnahmen (z.B. Larmschutzwalle oder -
wande) zu gewahrleisten. Sind diese nicht ausreichend oder
unverhaltnismalig, kommen daneben passive Schallschutz-
mafRnahmen (Larmschutzfenster) in Betracht.

Quantitative Untersuchungen stehen unseres Wissen noch aus. Es
gibt jedoch eine ganze Menge an Hinweisen, dass
Bewegungsmangel bei Viel-Autofahrern zu Ubergewicht,
Gefallerkrankungen, Bluthochdruck, Zucker, Gicht (Ubermassige
Ansammlung von Harnsaure in den Gelenken), Degeneration von
Knorpel (Arthrose) fihren kann, sofern kein Ausgleich besteht.

Bekannt ist auch, dass bei hdufigem und langen Autofahrten
Bandscheibenschaden entstehen kdnnen. Bei langerem Sitzen wird
insbesondere die Muskulatur des Schultergiirtels und des Riickens
Uberbeansprucht. Die Folgen sind eine schnellere Ermidung der
Muskeln und Muskelverhartungen und —verspannungen.

Natiirlich kénnen auch der OPNV und langere Bahnfahrten oder
auch eine ungunstige Sitzhaltung zu ahnlichen Folgeerscheinungen
fuhren. Durch entsprechendes Verhalten ist es hier jedoch leichter,
solche Schaden zu vermeiden.

Untersuchungen zum Stress im Strallenverkehr kommen zu ganz
unterschiedlichen Ergebnissen. Stressfolgen im Auto sind deshalb
besonders relevant, da hier die Bewegung fehlt, die in der Regel
Stress-Symptome durch Muskelaktivitat abbaut.

Eine Studie aus den USA kommt zu dem Ergebnis, dass Patienten,
die bereits einen Herzinfarkt hatten, aggressives Verhalten zeigen

Tab 3:

Larmgrenzwerte nach der
Verkehrsschutzordnung fiir
verschiedene
Siedlungsgebiete

(aus:
http://www.bzga.de/bzga

stat/lug/kap2/262.htmi#
18)

Bewegungsmangel
und Haltungsschaden

Stress im
StraBenverkehr
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und auch einen entsprechend aggressiven Fahrstil pflegen (Theml
1986: 150 f.). Eine danische Studie zeigt, dass Busfahrer, die
stdndig dichtem Verkehr ausgesetzt waren, ein viel hdheres
Herzinfarktrisiko hatten als ihre Kollegen, die eher ruhigere
Fahrtstrecken zu absolvieren hatten (Netterstrom 1988: 231 ff.).

Autofahren kann aber auch glicklich machen, so Ergebnisse einer
Studie an der Uni Chicago (Grimmenstein 1998). So fiuhlen sich
Menschen auf verkehrsarmer Strecke zwar heraus- aber nicht
Uberfordert. Empfindungen wie Freiheit, Gliick und Starke nehmen
zu. Zumindest viele US-Amerikaner erleben Autofahren als
diejenige Tatigkeit im Alltag, bei der sie mit die beste Stimmung
erleben.

2.6 Externe Kosten und Schattensubventionen des
MIVvV

Noch immer wird vielfach angenommen, dass die Autofahrer die
.Melkkihe der Nation“ waren. So besteht die Vorstellung, Mineraldl
und Kfz-Steuern waren im grof’en und ganzen zweckgebunden und
mussten zum StralRenbau verwendet werden. Sinn von Steuern ist
aber gerade nicht, zweckgebunden erhoben zu werden. Mit
erhobenen Steuern sollen alle Aufgaben des o6ffentlichen
Gemeinwesens finanziert werden, unabhangig davon, wie sie
eingenommen werden.

Stellt man dennoch Einnahmen und Ausgaben gegenlber, so
kommt man zu folgendem Ergebnis:

1999 beliefen sich die von privaten Haushalten gezahlten
Mineraldlsteuern fur Kraftstoffe auf rund 20 Milliarden EUR. Hinzu
kommen noch etwa 3,6 Milliarden als Kfz-Steuern. Durch die mit
dem Auto zurlckgelegten Wege (153,4 Mrd. Personenkilometern)
zur Arbeit verringerte sich das zu versteuernde Einkommen um rund
12 Mrd. EUR.

Mehr als 5 Mrd. EUR werden in den Unterhalt, Ausbau und Neubau
von Bundesautobahnen und Bundesstralien pro Jahr investiert.

Hinzu kommen die Ausgaben der Lander und Kommunen fir die in
ihrer Zustandigkeit liegenden Strallen. Die davon auf den
Autoverkehr fallenden Kosten sind jedoch schwer zu bestimmen, da
die Straf3en ja auch noch anderen Verkehrsteilnehmern wie Bussen,
Radfahrern und FuRgangern dienen.

Eine Studie zu den externen Kosten (Unfallkosten, die nicht Gber
Kfz-Versicherungen abgedeckt sind, Umweltbelastungen u.v.m.)
kommt zu dem Ergebniss, dass der Autoverkehr etwa 96 Mrd. EUR
an solchen externen Kosten oder Schattensubventionen verursacht
(IWW/INFRAS 2000 zit. in UBA 2001).

Insgesamt sind die Kosten fir die Anschaffung und Unterhaltung
eigener Kraftfahrzeuge bezogen auf den Anteil der Belastung am
ausgabefahigen Einkommen von 12 % im Jahre 1965 auf 8 % 1991
gesunken. Erst in den letzten 10 Jahren ist wieder ein leichter
Anstieg (< 1%) zu verzeichnen.

Die Frage, was der Verkehr die Gesellschaft eigentlich kosten soll
oder darf, insbesondere der Autoverkehr, wird in Politik und

Autofahren macht
gliicklich

Einnahmen

Ausgaben

Kfz-

Kostenentwicklung fiir

den Einzelnen
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Offentlichkeit noch immer erstaunlich wenig betrachtet oder
diskutiert. Da in der Regel die Aufstellung eines Verkehrshaushalts
in den Stadten fehlt, wissen die Stadtpolitiker im Grunde bis heute
noch nicht, in welcher Weise sie die Verkehrsentwicklung
finanzpolitisch steuern bzw. gesteuert haben.

~>Chattensubventionen” sind Subventionen, die in entsprechenden
Finanzberichten nicht als solche erfasst werden, die aber die
gleiche Wirkung wie Subventionen im engeren Sinn haben. Beispiel
dafiur sind Steuererleichterungen fir Motorfahrzeughalter oder die
kostenlose Nutzung 6ffentlichen Grunds zu Parkzwecken.

Wie man externe Kosten bzw. Schattensubventionen von z.B.
ebenerdigen o6ffentlichen Stellplatzen berechnet, dariiber lasst sich
trefflich streiten. Hier ein Beispiel: Wenn man z.B. nur die Kosten
(z.B. 450 EUR/m? fiir Wohnbauflachen in Freiburg-Vauban) fiir
Grund und Boden (25 m?) eines &ffentlichen Stellplatz rechnet, so
gelangt man bei einen Satz fur Zins und Tilgung in H6he von 8% auf
monatliche Kosten des Stellplatzes von 75 EUR.

Setzt man dagegen an, dass jeder Quadratmeter o6ffentlicher
Parkplatz fur Zwecke des Wohnungsbaus genutzt werden kénnte
und setzt den dadurch nicht realisierbaren Wert dieser Flachen in
Hoéhe von 1.500 EUR pro Quadratmeter Wohnflache bei einer GFZ
von 1,2 an, so kostet der 6ffentliche Stellplatz schon 250 EUR pro
Monat.

In diesen GroRRenordnungen werden offentliche Stellplatze und
damit die Autofahrer von der Gesellschaft unterstutzt. Unter
Beriicksichtigung elementarer gesamtwirtschaftlicher Kosten, etwa
Verkehrsopfern oder Umweltschdden, kommt man noch zu
erheblich héheren externen Kosten bzw. Schattensubventionen
allein von 6ffentlichen Stellplatzen in den Stadten.

Eine Studie von Haeferli (1998) kommt am Beispiel der Stadt
Bielefeld zu dem Ergebnis, dass die Schattensubventionen bzw. die
externen Kosten, wie z.B. der Verzicht auf die Abgeltung der
Inanspruchnahme 6ffentlicher Flachen zu Verkehrszwecken, im
Verkehrsbereich flir das Jahr 1991 mindestens in der
GréRRenordnung der gesamten im Haushalt ausgewiesenen
Verkehrskosten lagen. Der Anteil des MIV an diesen
Schattensubventionen lag bei mindestens 90%.

Die Studie stellt fest, dass Zuschiisse aus eigenen Mitteln der Stadt
Bielefeld bis 1970 Uberwiegend in den MIV flossen. Mitte der 70er
Jahre wandelt sich das Verhaltnis zugunsten des OPNV, wohl auch
in Folge steigender Defizite im OPNV. Werden auch die
Schattensubventionen einbezogen, zeigt sich, dass die Stadt de
facto weiterhin eine MIV-freundliche Politik betrieb. ,Aus dieser
Perspektive Ubersteigen die Zuschiisse aus eigenen Mitteln fir den
MIV die Defizite des OPNV um ein Mehrfaches und schreiben damit
die autofreundliche Politik der 60er Jahre fort.“ (Haeferli 1998).

Weiter heisst es in der Studie: ,Die in den 70er Jahren auch in
Bielefeld aufkommende Umweltbewegung richtete ihr Augenmerk in
erster Linie auf die negativen Auswirkungen des Autos auf Mensch
und natilrliche Umwelt und interessierte sich wenig flr
finanzpolitische Zusammenhange. Erst ab Ende der 80er Jahre
wies diese Seite vermehrt auf die externen Kosten des Verkehrs

Schattensubventionen

Offentliche Stellplitze

Verkehrsrechnung am

Beispiel Bielefeld
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hin. Die Tatsache, dass die Allgemeinheit die Autofahrerinnen in
groflem Ausmald subventioniert, wurde allerdings in der politischen
Auseinandersetzung erstaunlicherweise bis heute kaum je als
zentrales Argument instrumentalisiert.”

Ganz gleich wie man die elementaren gesamtwirtschaftlichen
Kosten rechnet, in jedem Fall kommt der Strallenverkehr um ein
Vielfaches teurer wie der Schienenverkehr.

In einem besonderen Missverhaltnis steht die Kostendeckung auch
beim LKW-Verkehr. Es wird geschatzt, dass die fir den Lkw-
Verkehr anfallenden Kosten nur etwa 20-30% der
Infrastrukturkosten abdecken. In dieser Rechnung sind
Gesundheits- und Umweltschaden noch nicht mit einbezogen. Es
muss daher nicht verwundern, wenn sich Gutertransport Uber
Schiene oder Schiffe nur schwer bzw. gar nicht durchsetzen
konnen. Was ware, wenn man den Gluterverkehr Uber die Schiene
und das Schiff in ahnlicher GréRenordnung subventionieren wirde,
kann man sich ausmalen.

Eine moderne und sich an dem Prinzip der Nachhaltigkeit
orientierende Verkehrspolitik musste eine transparente stadtische
Verkehrsrechnung fordern, welche auch Schattensubventionen bzw.
externe Kosten einbezieht. Den Stadten sollte aullerdem mehr
Handlungsspielraum eingeraumt werden, z.B. in gréfitmaoglicher
Eigenverantwortung Uber ihre Anteile an der Mineraldlsteuer
verfiugen zu kénnen. Eine Einbeziehung der Bevdlkerung
(Partizipation) dariiber, wie dieses Geld verwendet werden sollte,
versteht sich unter dem Gebot der Nachhaltigkeit von selbst.

Subvention des

Giitertransportes auf

der Strasse

Transparente
Verkehrsrechung
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2.7 Alternative Mobilitat in Deutschland

Viele der inzwischen existierenden Alternativen zum eigenen Auto
orientieren sich am Nutzungsstandard des Autos, da man wohl
gerade bei Autofahrern nicht davon ausgehen kann, dass sie hinter
den mit dem eigenen PKW erreichten Grad an Wahlfreiheit und
Flexibilitat zurickzugehen bereit sind. Konzepte wie das Car-
Sharing als Teil eines komfortablen OPNV bieten inzwischen eine
ahnliche zeitliche, rdumliche und soziale Unabhangigkeit wie das
eigene Auto.

Flexible Formen des OPNV wie die Sammeltaxis sind merklich
preiswerter als die Einrichtung zusatzlicher Linienverkehre,
kostendeckend sind sie trotz der Aufschldge zum normalen OPNV-
Tarif meist nicht.

2.71 Ubersicht iiber Formen alternativer Mobilitit

Eine Ubersicht (iber alternative Formen der Mobilitat bzw. neue
Mobilitatskonzepte geben Beutler & Brackmann 1999. Zu diesen
Formen gehoren:

v Paratransit: Dies ist die Bezeichnung fiir Systeme, die
zwischen offentlichem Personennahverkehr (OPNV) und
motorisiertem Individualverkehr (MIV) angesiedelt sind. In
Abgrenzung zu den privaten Fahrgemeinschaften wird von
Paratransit gesprochen, wenn ein spezielles Fahrzeug
(Kleinbus) mit einem Fahrer daflir eingesetzt wird. Beispiele flr
Paratransit sind das von VW entwickelte System AnrufBus, das
in acht deutschen und schweizerischen Stadten im Einsatz ist,
und ein Modellversuch fur Berufspendler im bayerischen
Erlangen, STARmobil.

v" Rufbus: Dahinter verbirgt sich ein Busangebot fiir Gebiete mit
schwacherer Verkehrsnachfrage, die Haltestellen werden nur
bei Bedarf angefahren und missen telefonisch vorher
angefordert werden. Eine Kombination von festen und
Bedarfshaltestellen ist moglich. Bei den Fahrzeugen handelt es
sich i.d.R. um Klein- bzw. Midibusse fiir 18 bis 34 Personen.

v" Anruf-Linienfahrten (ALF) werden entlang eines festen
Linienweges durchgefihrt. Die Fahrten finden bei Bedarf zu
festen Zeiten nach telefonischer Anmeldung statt. Der Zustieg
erfolgt wie beim herkdmmlichen Linienverkehr an festen
Haltestellen, der Ausstieg ist Uberall entlang des Linienweges
moglich.

v' Der TaxiBus als Sonderform fahrt von festen Haltestellen zu
festen Zeiten nach vorheriger Anmeldung und auch der Ausstieg
erfolgt an festen Haltestellen. Als Fahrzeug wird ein Taxi
eingesetzt.

v' Bilirgerbusse verkehren nach festem Fahrplan auf einem festen
Linienweg. Zur Reduzierung der Personalkosten werden die
Fahrer in Selbsthilfe aus der Bevdlkerung gestellt, was zu einer
Begrenzung bei der Beforderung auf neun Fahrzeuginsassen
einschliellich Fahrer fuhrt.
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v Das Anruf-Sammel-Taxi (AST) erganzt das OPNV-Angebot in
Zeiten schwacher Verkehrsnachfrage oder schafft
Anschlussverbindungen in dinn besiedelten Rdumen. Die
maoglichen Abfahrtszeiten werden in einem Fahrplan bekannt
gegeben. Die Fahrten finden jedoch nur bei Bedarf, d.h. nach
vorheriger Anmeldung statt. Der Zustieg erfolgt an festen
Haltestellen. Der Ausstieg kann vom Fahrgast innerhalb eines
vorgegebenen Fahrplans gewahlt werden.

v" PubliCar nennt sich das praktische Postauto auf Bestellung in
der Schweiz. Es ist klein, flexibel und holt die Fahrgaste bei
Bedarf zu Hause ab. Ein Plus des Postautokonzeptes aus der
Schweiz ist, dass man auch noch unmittelbar kurz vor der
Abholzeit anrufen und fragen kann, ob ein Wagen noch frei ist.

v  Velotaxi, die moderne Form der dreiradrigen,
muskelangetrieben Rikschas. (z.B. http://www.velotaxi.com/)

v' Tarif- Fahrplanauskunfts- und Buchungssysteme, wie z.B.
von der Bahn (http://www.bahn.de/)

v Fahrgemeinschaften, Organisierte Nachbarschaftsdienste,
Car Pool beruhen auf der Idee gemeinsam gegen
Fahrtkostenbeteiligung kostenglnstiger, meist bei
regelmassigen Fahrten, zu fahren.

v Mitfahrgemeinschaften, entweder Uber Zettelkdsten an
offentlichen Orten oder Mitfahrzentralen vermittelte
Fahrgemeinschaften.

v' Mitfahrzentralen bieten Vermittlungen von
Mitfahrgelegenheiten sowohl kostenlos (z.B.
http://www.cyberlift.de) als auch kostenpflichtig im Internet an, in
vielen Stadten existieren ebenfalls noch lokale Mitfahrzentralen..

Car-Sharing. Siehe Kap. 2.7.2,6.3.4,8.1.1und 8.1.5

v" Mobilitaitsmanagement: Typische Verkehrsdienstleistungen
des Mobilitdtsmanagements sind Mobilitatszentralen
(Erstellung individueller Fahrplane, Buchung von Fahrscheinen
fur den offentlichen Nah- und Fernverkehr, Annahme von
Lieferungen und spatere Verteilung), Fahrradservice (Reparatur
und Wartung, Verleih, Abstellplatze), Bereitstellung und
Organisation von Nachbarschaftsautos (Car-Sharing),
Einrichtung von Fahrdiensten fur Kinder, Jugendliche und alte
Menschen, organisierte Fahrgemeinschaften).

(\

v" Mobilpakete mit z.B. zusatzlichen Leistungen des 6ffentlichen
Verkehrs, z. B. Rufbusse (in der Schweiz PubliCar oder mobile)
in schwacher besiedelten Gebieten, Car-Sharing, etc.) Das
bekannteste Beispiel flr ein solches Mobilpaket ist ,ztri mobil®.
Far 100 SFr/Jahr (ohne OV-Zeitkarte) kann auf die
vorgenannten Elemente zurtickgegriffen werden. Die Einfihrung
war ein durchschlagender Erfolg; es wird in der Stadt Zirich und
seinem Umland von 3.000 Personen genutzt.
Mietwagennutzung, Taxi, Zusatzangebote, z. B.
Kreditkartenfunktion, oder Mithahme einer Person im OV.

v" Mobilitatsprovider sind Unternehmen, die das Ziel verfolgen,
moglichst das gesamte Verkehrsbudget ihrer Kunden zu
verwalten, und ihnen dafir ein malgeschneidertes
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Verkehrsangebot zu liefern. Zu den ersten Entwicklungen der
Mobilitatsprovider gehort der Cash Car. (http://www.choice.de).

v' CashCar: In dem Berliner Pilotprojekt erhalt der Kunde von
cash car fir zumeist 36 Monate einen von ihm bestellten
Neuwagen in einem Full-Service-Leasing-Vertrag. Gegen eine
feste Leasingrate Ubernimmt der Betreiber Stattauto Car-
Sharing AG den gesamten Fahrzeugaufwand mit Ausnahme der
Benzinkosten. Das Besondere an cash car ist die jederzeitige
Rickgabemoglichkeit. Daflir schaltet der Kunde im Internet sein
cash car fir den von ihm gewlinschten Zeitraum frei und bringt
das Auto in eine von ihm gewahlte Car-Sharing (CS) Station. Er
erhalt daflir einen garantierten Betrag, (den sogenannten "Kurs")
gegen seine Leasingrate gutgeschrieben. Dieser Kurs schwankt
je nach prognostizierter Auto-Nachfrage der Car-Sharing
Kunden. Im Freiraum wird das cash car den CS-Kunden
angeboten und an diese vermietet. Die Car-Sharing Umsatze
erhalt Stattauto. Dieses Modell kommt auch der Stattauto
entgegen, weil sie ihr Angebot an Mietfahrzeugen uber die
Ruckgabe der cash cars der stark schwankenden Nachfrage
ihrer CS-Kunden anpassen kann. Sie braucht die
Uberschieliende Nachfrage nicht mehr zurlickzuweisen, sondern
kann temporar ihre Flotte vergrofiern. Das Pilotprojekt ist flir den
Zeitraum 1997-2003 angelegt

(http://www.mobiball.de/projekte/cashcar.shtml und (http://www.choice.de).

v Informations-, Zugangs-, Ubergangs- und Abrechnungs-
systeme: Die Vision sind z.B. ,intelligente Karten®
(Smartcards), mit denen in Zukunft bargeldlos und
systemubergreifend alle Verkehrsdienstleistungen zuganglich
(als Alternative z.B. zum Autoschlissel), abgerechnet und
schlie3lich bezahlt werden kénnen.

v" Fahrradstationen dienen zur Bewachung der Fahrrader, dem
Schutz vor der Witterung und bieten dartber hinaus oft Wartung
und Reparatur von Radern, Fahrradverleih und Informationen
rund um die Fahrradnutzung an.

Die meisten dieser Angebote stehen noch am Anfang und die
Meinungen dartber, welche sich wie und in welchem Umfang
durchsetzen, gehen noch weit auseinander. Auch die Frage, wer
Gewinner und wer Verlierer dieser Entwicklungen sein wird, Iasst
sich heute nicht beantworten. Wie neue, alternative
Mobilitatsstrukturen, die nicht auf den eigenen PKW setzen, sich
beispielsweise auf den Arbeitsmarkt auswirken, ist noch weitgehend
unklar. Nach Berechnungen des Oko-Instituts (MOVE-Szenario,
Okoinstitut/VCD 1998:102) werden bei einer Mobilitat, die vom
selbst gefahrenen PKW wegkommt, mehr Arbeitsplatze geschaffen
als verloren gehen. Wer nicht mehr hinter dem Steuer sitzt, sondern
sich fahren lasst —so die Annahme—, ersetzt Eigenarbeit (das
Autofahren) durch Erwerbsarbeit und schafft damit Arbeitsplatze.
Diese Studie wurde stark kritisiert.

Inzwischen gibt es in Mitteleuropa mehr als 30 Stadte mit Projekten
zum autofreien und/oder stellplatzfreien Wohnen in Neubaugebieten
und/oder im Bestand. Eine Ubersicht der bekanntesten Beispiele in
Deutschland vgl. Abb 6.

Autofreies und
»stellplatzfreies*
Wohnen:
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QUamb
amburg
O
Berlin
Hannover
O Leipzig
(o)
O
Kéln Dresden
Frankfurt
Im Bau
oder abgeschlossen
In der Planung
In bestehenden Stadtteilen
Stuttgart oder Konversionsfléchen
0 Augsburg
OFreiburg
COMiinchen

Eine Vision, wie sich Mobilitat in der Zukunft entwickeln und z.B.
2021 aussehen konnte, hat Topp (2000) entworfen. Hier einige
Auszige:

Die Férderung des éffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) und die
'Stadt der kurzen Wege' waren in den dichten kompakten Kernbereichen der
europdischen Grof3stddte und in vielen kompakten Mittelstddten sehr
erfolgreich. Auch heute noch, im Jahre 2021, sind diese Bereiche dicht,
gemischt, urban und ziehen Bevéblkerungskreise an, die buntes stadtisches
Leben mit vielen Kontakten schétzen. Um die Jahrhundertwende
erméglichten Militdr-, Industrie- und Bahnbrachen vielerorts
Innenstadtentwicklungen mit dichten und gemischten Stadtquartieren;
Beispiele sind die zentralen Bahnfldchen in Miinchen, die Tiibinger
Siidstadt, Vauban in Freiburg.

Telearbeit ist 2021 weit verbreitet: Etwa 20 % der Beschéftigten arbeiten —
meistens etwa drei Tage pro Woche — zu Hause, weitere 10 % in
dezentralen Telebliros oder Call-Centern. Der Berufsverkehr hat deutlich
abgenommen; die Verkehrsspitzen sind entzerrt. Durch virtuelle Mobilitat
gelang schlielllich die bereits in den 1990er Jahren diskutierte Entkopplung
von Wirtschaftswachstum und Verkehrsentwicklung.

Noch in den 1980er Jahren ging die Verkehrsplanung von
Spitzenbelastungen aus, die stark von Berufsverkehr gepréagt waren; schon
um die Jahrhundertwende hatte der Freizeitverkehr so zugenommen, dass
Berufsverkehr nur noch etwa 20 % des gesamten Stadt- und
Regionalverkehrs ausmachte, der Freizeitverkehr dagegen fast 50 %.
Freizeitverkehr ist rdumlich und zeitlich disperser und damit Auto-affiner als
gebiindelte Verkehrsstrome des Berufsverkehrs. Parallel verlief die
Dispersion der Siedlungsstruktur: Bis zur sprunghaft sich entwickelnden
Motorisierung in den 60er und 70er Jahren des letzten Jahrhunderts prégten
radiale auf das Stadtzentrum orientierte Verkehrsbeziehungen lber relativ
kurze Entfernungen das Verkehrsbild.

Abb 6:

Standorte ausgewahlter
Projekte autofreien, bzw.
stellplatzfreien Wohnens

Vision

aus Topp (2000):
Mobilitat in
Stadtregionen - ein
Szenario fiir 2021 .-
Universitat
Kaiserslautern. Der
gesamte Text lalt sich
herunterladen unter
(http://www1 .kas.de/Ko
mmunal30/statements/to

pp.pdf)
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Das ,6ffentliche’ Auto ist die qualitative und quantitative Weiterentwicklung
von Car-Sharing, das Ende des letzten Jahrhunderts als Nischenprodukt
begonnen hatte.

Dann setzte eine starke Professionalisierung ein; ein bundesweites
Verbundnetz mit standardisierten Car-Sharing-Leistungen und
flachendeckendem Angebot konnte sich etablieren. Seit 1999 zeichnet das
Umweltbundesamt Car-Sharing-Anbieter bei Einhaltung definierter
Qualitdtsstandards mit dem 'Blauen Engel' aus. Hauptkriterien sind Service
rund um die Uhr, flachendeckende Verfiigbarkeit und Abgasgrenzwerte der
Autos (EURO 4 fiir Neufahrzeuge ab 2000). Auch die Autoindustrie machte
mit:

So wurde Audi Gesellschafter der Choice Mobilitdatsproviding, Ford
untersttitzte 'Car-Sharing fiir Betriebe' und Volkswagen bot mit "Mietermobil'
ein eigenes Car-Sharing-Produkt an. Car-Sharing wurde dadurch aus der
Oko-Ecke herausgeholt und konnte spéter, als das Autofahren deutlich
teurer wurde, seine heutige Position im Mobilitdtsmarkt finden.

Wéhrend es Anfang des Jahrhunderts in Deutschland etwa 45 Millionen
Pkw gab, die zu fast 90 % in Privatbesitz waren und der Rest in
Firmenbesitz, gibt es heute, im Jahre 2021, nur noch 35 Millionen in
Privatbesitz und 3 Millionen in Firmenbesitz; die anderen 7 Millionen werden
durch etwa 1 Million Car-Sharing-Autos und weitere 2 Millionen CashCars in
Leasing-Modellen ersetzt. Statt der 45 Millionen Pkw vor 20 Jahren sind
heute in Deutschland also nur noch 41 Millionen in Umlauf. Diese sind
lufthygienisch sauber, die Flotte besteht nur noch etwa zur Hélfte aus
Fahrzeugen mit traditionellem Verbrennungsmotor und neue Autos fahren
auf der Basis von Wasserstoff; die Fahrleistungen im Autoverkehr sind nur
moderat zurlickgegangen.

Geparkt wird héufig in automatisierten mechanischen Parkhdusern; diese
kommen im Vergleich mit konventionellen mit der Hélfte des Volumens aus,
sie sind kundenfreundlich und sicher und leichter in ein stddtebauliches
Umfeld zu integrieren.

Mobilitétsstile folgen Lebensstilen: zu Ful3, Fahrrad, Car-Sharing und OPNV
in der Stadt, privates Auto auf dem Land mit sehr viel mehr Facetten im
regionalen Umland der Stadte. Die Individualisierung der Gesellschaft geht
weiter und dem entsprechen individuelle Mobilitdtsketten mit Fahrrad, Car-
Sharing oder Privatauto, mit einem durch individuelle Information
individualisierten OPNV bis hin zum Sammeltaxi oder Einzeltaxi. Die véllige
Vernetzung der friiher getrennten Verkehrssysteme und der persénliche —
nicht mehr ans Auto gebundene — Travel Pilot in Form des Handy
erleichtern individuelle Mobilitétsketten. ...*

Eine andere Vision ,Berufsverkehr 2050“ beschreibt Hinrich Kahlert
in der MorgenWelt am 11. Oktober 1999

(http://lwww.morgenwelt.de/wissenschaft/991011-nahverkehr-p.htm)
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2.7.2 Car-Sharing (Autoteilen) in Deutschland

Nach Aussagen des Bundesverbands Car-Sharing
(http://www.carsharing.de) wird ein Auto im Durchschnitt rund 40
Minuten am Tag gefahren, mehr als 23 Stunden steht es ungenutzt
herum und blockiert gerade in den Stadten so wertvolle Freiflachen.

Diesem Befund der geringen Effizienz von Privat-Pkws war ein
wichtiger Anlass, das Car-Sharing zu entwickeln. Ihm liegt die Idee
zugrunde, dass sich mehrere Personen in einem Verein oder einer
Gesellschaft zusammenfinden und gemeinsam ein Auto nutzen.

In Gber 200 deutschen Stadten und Gemeinden bieten inzwischen
Car-Sharing-Anbieter mehr als 2.000 Kfz auf Abruf an.

Im Wesentlichen sind die Konditionen Uberall ahnlich. Man schlief3t
einen Vertrag, hinterlegt eine Kaution, die man bei der Kindigung
des Vertrages wieder zurtick bekommt, zahlt eine Aufnahmegebuhr
und einen geringen monatlichen Fixbetrag. Von da an wird nur noch
gezahlt, wenn das Auto auch wirklich gebucht ist. Man zahlt einen
Zeit- und einen Kilometertarif, mit dem alle wesentlichen Kosten
abgedeckt sind wie Wertverlust, Reparaturen, Versicherung,
Treibstoff. Personal- und Sachkosten der Car-Sharing-Organisation.

In vielen Fallen ist dies wesentlich glnstiger als der Betrieb eines
eigenen Autos und auRerdem lasst sich vor jeder Fahrt das
geeignete Fahrzeug, ob Kleinwagen oder Transporter, wahlen.

In vielen Innenstadten stehen die Kfz der Car-Sharing-Anbieter
immer wohnungsnaher zur Verfligung und kénnen in der Regel bei
einer rund um die Uhr erreichbaren Zentrale - spontan oder Wochen
vorher — gebucht werden (zum Teil ist dies auch schon Uber das
Internet moglich). Die Autoschlussel liegen in der Regel in Tresoren
in der Nahe der Car-Sharing Stellplatze, zu denen jeder Car-Sharer
einen Schissel hat. Bei der Ruckkehr stellt man das Auto ohne
Parkplatzsuche wieder auf den reservierten Stellplatz, flllt einen
Fahrtberichtsvordruck aus und legt den Schllssel wieder zurick in
den Tresor. Inzwischen setzen einige Unternehmer auch
elektronische Zugangs- und Fahrdatenerfassungssysteme ein.
Einmal im Monat erhalten die Nutzer eine Rechnung, der sie die
Kosten jeder einzelnen Fahrt enthehmen kdnnen.

Ein Car-Sharing-Auto ersetzt bis zu 10 Pkws. Das bedeutet weniger
Stellplatze, weniger Energie- und Rohstoffeinsatz und mehr Raum
fur Menschen. Car-Sharerlnnen nutzen Autos bewusster und fahren
weniger. Darlber hinaus schafft Car-Sharing Arbeitsplatze im
Dienstleistungssektor.

Car-Sharing spielt im Moment noch keine grofe Rolle und wurde
anfangs nicht selten als Versuch einiger unverbesserlicher
Idealisten belachelt, Mobilitdt umweltgerechter zu gestalten. Nur in
wenigen Ausnahmefallen von der 6ffentlichen Hand unterstitzt, hat
es die eigenen Strukturen zum Teil gegen Widerstande aus eigener
Kraft etablieren miussen. Inzwischen ist dies anders. Nicht mehr nur
die Verkehrswissenschaft sieht im Car-Sharing einen mdglichen
bedeutenden Baustein bei der Gestaltung eines innovativen und
nachhaltigen ,OPV-Systems*, sondern auch die Politik.

Zukunft des Car-
Sharing
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Wie sich das Car-Sharing in Deutschland weiterentwickeln wird, ist
derzeit Gegenstand verschiedener Untersuchungen. Ziel der Car-
Sharing Anbieter ist die Integration von Car-Sharing in die Angebote
des ,Offentlichen Personen Verkehrs“ (OPV).

Die Mobility mit Sitz in Luzern ist das weltweit grote Car-Sharing-
Unternehmen. 53.000 Schweizerinnen und Schweizer teilen sich
heute bei der Mobility 1.750 Autos, die an 980 Standorten in 400
Gemeinden stehen. Im Durchschnitt teilen sich so 30 Mitglieder ein
Auto. Der grofde Zuwachs von ca. 7.500 neuen Mitgliedern pro Jahr
ist unter anderem auf die Kooperation mit offentlichen
Verkehrsanbietern, Autovermietern und Taxiunternehmen
zurlckzufuhren (http://www.mobility.ch).

Mobility — mit
gutemBeispiel voran
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3 Fahrradstadt Freiburg

Die Freiburger legen die meisten Wege mit dem Fahrrad zurtck. So
werden im Radverkehr von den Einwohnern der Stadt Freiburg
(derzeit rund 200.000 ) an einem mittleren Werktag insgesamt rund
211.000 Wege zuruckgelegt. Auf jeden Einwohner Freiburgs
kommen somit durchschnittlich 1,1 Fahrten mit dem Fahrrad pro
Tag.

Die Bewohner der Stadt Freiburg (mit einem Alter von Uber 6
Jahren) legen an einem mittleren Werktag durchschnittlich 4,3
Wege pro Person zurick.

Dabei ist folgende Aufteilung der Wegezwecke zu verzeichnen:

Ein Drittel der Wege der Freiburger beziehen sich auf die
Berufsausubung bzw. die Ausbildung (16% Wege zum Arbeitsplatz,
6 % berufliche Erledigungen, 12 % zum Ausbildungsplatz).

Ein weiteres Drittel der Wege (33 %) entfallt auf Einkaufszwecke
sowie private Erledigungen. Das restliche Drittel setzt sich aus den
Zwecken Freizeit (18 %), Bringen / Abholen (6 %) und sonstigen
Zwecken (8 %) zusammen.

Damit nimmt im Vergleich zu anderen Stadten der Einkaufs- und
Freizeitverkehr in Freiburg mit ca. 64 % aller zurickgelegten eine
sehr grolie Bedeutung ein.

Die Abb 7 zeigen den ,Modal-Split* (Verkehrsmittelwahl) in
Freiburg, wie sie sich nach der Auswertung einer
Haushaltsbefragung fur die Einwohner der Stadt Freiburg im
Binnenverkehr bzw. Gesamtverkehr ergibt.

Demnach entfallen im Binnenverkehr der Freiburger mehr als die
Halfte der Wege (52 %) auf den nicht motorisierten Verkehr (NMV).
Der ,Umweltverbund“ (,zu FuR“, Fahrrad und OPNV) umfaft
insgesamt ca. 70% der zurlickgelegten Wege.

Verkehrsmittelwahl Freiburg
im Gesamtverkehr

Verkehrsmittelwahl Freiburg
im Binnenverkehr

MIV 1%

=
o
o0
3
@
o

zu Fuss

Sonstige

zu Fuss 7%
MIV
-Selbstfahrer 24% -Selbstfahrer 22%
18% 28% | 6%
OPNV . ‘3
Rad OPNV Rad

Im Vergleich mit anderen deutschen Stadten besitzt Freiburg damit
einen sehr niedrigen MIV-Anteil. Ausschlaggebend dafir ist der

Abb 7:

Modal-Split im
Binnenverkehr und
Gesamtverkehr der
Einwohner Freiburgs (aus
Biro R+T 2002;
Verkehrsentwicklungsplan
Freiburg, A3-5, A3-13)
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gleichermafBen hohe Anteil von Radverkehr und OPNV. Dagegen
liegt der Anteil der FuBwege in derselben GréRRenordnung wie in
Stadten vergleichbarer Grolie.

Zum 1.1.2000 waren in Freiburg 98.834 Kraftfahrzeuge, davon
83.286 Personenkraftwagen, registriert. Daraus ergeben sich die
folgenden Motorisierungskennwerte:

e 529 Kfz pro 1.000 Einwohner
* 446 Pkw pro 1.000 Einwohner

Damit liegt die Pkw-Motorisierung in Freiburg auf ahnlichem Niveau,
wie in anderen Stadten der alten Bundeslander (zwischen 360 —
600) und etwas unter dem Bundesdurchschnitt von 494 Pkw/1.000.

Die Dichte der auf Privatpersonen zugelassenen Pkws (Pkw / 1.000
Einwohner) unterscheidet sich ganz erheblich je nach Stadtgebiet.
Die deutlich geringsten Quoten auf Stadtbezirksebene weisen das
Rieselfeld (238 Pkw / 1.000 Einwohner) sowie St. Georgen Sid
(269 Pkw / 1.000 Einwohner) auf.

Auch die innenstadtnahen Wohngebiete verzeichnen grundsatzlich
geringe Motorisierungsdichten (zwischen 300 und 400 Pkw / 1.000
Einwohner). Dagegen liegt die Motorisierungsdichte in den aufieren
Ortsteilen in der Regel deutlich hdher. Die hdchsten Quoten weisen
dabei die Stadtteile Opfingen (521 Pkw /Einwohner) und Tiengen
(515 Pkw / 1.000 Einwohner) auf.

Von den 1999 in Freiburg befragten Haushalten besitzen insgesamt
75,6% einen oder mehrere Pkw.

Mehr als die Halfte der 1-Personen-Haushalte leben ohne eigenen
Pkw.

Dem gegenuber ist in 80-90% der Mehrpersonenhaushalten ein
oder mehrere Pkw vorhanden. Rund 30% der Haushalte mit 3 oder
mehr Personen verfiigen Uber einen Zweitwagen. Drittwagen sind
eher die Ausnahme.

Mindestens ein Fahrrad ist in 89,0 % aller Haushalte vorhanden.

In den meisten Freiburger Haushalten existiert dabei mindestens ein
Fahrrad pro Person. Das Motorrad hat dagegen diesbezlglich eine
eindeutig nachrangige Bedeutung.

FuB Rad OPNV MIvV
Selbstfahrer Mitfahrer

Durchgangs-  Vernachlassigb  Vernachlassi  Nijcht 69.000 nicht erfasst
verkehr argering gbargering  ojovant

fur VEP
Ziel-/ Vernachlassigb njcht 67.300 248.000 nicht erfasst
Quellverkehr 27989 erfasst
Binnenverkehr 180.800" 211.300 136.900 206.900 43.600

Zu Fuld werden fast ausschlieBlich Wege mit kurzen Distanzen
zurlckgelegt. Die Distanzgrenze des Fufldgangerverkehrs liegt in
Freiburg bei ca. 1,5 km. Uber dieser Schwelle nimmt der
FuRgangeranteil sprunghaft ab.

Abgesehen von der Innenstadt — deren Gestaltung als
flachendeckende Fuligangerzone sehr positiv zu werten ist und

Motorisierung

Verfligbarkeit von
Pkws und Fahrradern
in Freiburger
Haushalten

Tab 4:

Gesamtverkehrs-
aufkommen Freiburg [Wege
/ 24h], (aus Blro R+T 2002;
Verkehrsentwicklungsplan
Freiburg)

' Binnenverkehr der
Einpendler nicht erfasst
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auch auf groRe Akzeptanz stoRt — gibt es in Freiburg wenige
Bereiche, in denen sich FuRganger im Strallenraum ungestort vom
ubrigen Verkehr bewegen kdénnen. Spezielle Maflnahmen fur
FulRganger (Fuligangerzonen, verkehrsberuhigte Bereiche, etc.)
sind vergleichsweise selten.

Die Stadt Freiburg verfigt derzeit Gber Park & Ride (P+R)-Angebote
mit Stadtbahnanschluss an allen wichtigen Stadteinfahrten (10 P+R-
Stationen mit insgesamt rund 2.400 Stellplatzen; Stand 07/2000).

Das P+R Angebot wird in Freiburg sehr gut angenommen. Die
vorhandenen Parkstande sind in der Zeit zwischen 9.00 Uhr und
17.00 Uhr oft vollstandig belegt, z. T. sogar Gberbelegt.

Eine herausragende Bedeutung besitzt die Stadtbahnlinie 1, auf die
allein rund 35 % aller Fahrten entfallt. Weitere 19 % der Fahrgaste
werden von den aufkommensstarken Buslinien 10, 11, 12 und 14
befordert. Insgesamt fuhren 1999 an einem Normalwerktag rund
193.000 Personen mit den Fahrzeugen der VAG.

O zu Ful® O Rad O OPNV W PkW
19%
24% 23% 24% 22% 24% 21% o -
| ] — 10%
10%

15% 7% 15% 7%
28% 15% 32% 17%

10%
] 25% 36%

2 10%

18%

Freiburg Aachen Basel Essen Miinchen Miinster Saarbriicken Zirich

An einem mittleren Werktag werden auf dem Gebiet der Stadt
Freiburg rund 524.000 Kfz-Fahrten zurlickgelegt. Davon entfallen

* ca. 69.000 Fahrten (13%) auf den Durchgangsverkehr,
* ca. 248.000 Fahrten (47%) auf den Quell- / Zielverkehr,
* ca. 207.000 Fahrten (40%) auf den Binnenverkehr.

Neben den Kfz-Selbstfahrten werden pro Werktag noch 44.000
Wege durch Kfz-Mitfahrten zurlickgelegt. Daraus resultiert fur die
Pkw-Fahrten der Freiburger Bevdlkerung ein Besetzungsgrad von
rund 1,25 Personen pro Pkw und Fahrt.

P+R-Angebote in
Freiburg

OPNV

Abb 8:

Entwicklung des Modal-
Split in verschiedenen
Stadten (aus Biro R+T
2002;
Verkehrsentwicklungsplan
Freiburg)

Motorisierter
Individualverkehr (MIV)
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Das Stadtgebiet ist in drei Parkgebihrenzonen eingeteilt:

Gebihrenzone I: mit einer Kurzparkgebihr von 4,00 DM/h umfasst
die Innenstadt.

Gebuhrenzone Il: mit einer Kurzparkgebuihr von 3,00 DM/h umfasst
die derzeit bewirtschafteten innenstadtnahen
Wohngebiete. Das gesamte Ubrige Stadtgebiet
gehort, sofern bewirtschaftet, zur

Gebuhrenzone llI: mit einer Kurzparkgebuhr von 1,00 DM/h.

In Freiburg wurden im Jahr 1999 insgesamt 4.652 Verkehrsunfalle Unfallgeschehen in
registriert. Dabei wurden insgesamt 5 Personen getdtet, 141 Freiburg
Personen schwer verletzt und 1.274 Personen leicht verletzt.
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4 Modellstadtteil Vauban — Ubersicht &
Meilensteine

Das Quartier Vauban in Freiburg entsteht auf einem ehemaligen, 42
Hektar groRen Kasernenareal, welches bis 1992 von franzésischen
Streitkraften genutzt wurde. Das Gelande liegt am sudlichen
Stadtrand, rund 3 Kilometer vom Stadtzentrum entfernt (vgl. Karte 1:
lage+oepnv.pdf). Bis zum Jahr 2006 entstehen in Vauban 2000
Wohneinheiten sowie Misch- und Gewerbeflachen. 5000 Einwohner
sollen den neuen Stadtteil einmal bevolkern, zur Zeit (Fruhjahr
2003) leben dort bereits 3300 Menschen.

41 Der Entwicklungsrahmen fiir das Quartier Vauban

Verantwortlich fur das Gesamtprojekt, das im Rahmen einer
stadtebaulichen Entwicklungsmalnahme durchgefuhrt wird, ist die
Stadt Freiburg. Sie verfolgt vor allem das Ziel, innerhalb der
Stadtgrenzen Baugrundsticke hoher Qualitat fur junge Familien
anzubieten. Damit soll der Abwanderung ins Umland mit den
negativen Folgen Landschaftszersiedlung und Pendlerverkehr
entgegen gewirkt werden. Die Stadt Freiburg hat als Eigentiimerin
des Gelandes noch vor Erstellung des stadtebaulichen Entwurfs die
folgenden Ziele formuliert, welche den Rahmen fir die Entwicklung
des neuen Stadltteils setzen:

v" Verdichtetes, flachensparendes Bauen in Innenstadtnahe,

v" Mischung von Wohnen und Arbeiten (neben dem Wohngebiet
wird ein Misch- sowie ein Gewerbegebiet ausgewiesen),

v' Schaffung von Wohnraum fiir verschiedene soziale Gruppen,

<\

Kleinteiligkeit der Parzellierung, Vielfalt in der Baustruktur,

v' Erhaltung/Weiterentwicklung bestehender und Schaffung neuer
Naturrdume, Regenwasserversickerung,

v Forderung offentlicher Verkehrsmittel (Bus- und
Stadtbahnanschlull) sowie des Fuliganger- und
Fahrradverkehrs,

v" Anschlu aller Gebadude an die Nahwarmeversorgung und
obligatorische Niedrigenergiebauweise,

v" Entwicklung eines Stadtteilzentrums mit Geschaften fir den
taglichen Bedarf,

v' Familien- und Kinderfreundlichkeit u.a. durch Errichtung einer
Grundschule und Betreuungseinrichtungen fir Kinder.

Weitere Besonderheiten im offiziellen Projektmanagement sind das
Postulat der ,Lernenden Planung®, die Integration politischer
Akteure mit Hilfe einer gemeinderatliche Arbeitsgruppe Vauban, die
Ermdglichung einer erweiterten Blrgerbeteilung und die
Anerkennung des Blrgervereins Forum Vauban als dessen Trager.
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Die wichtigsten Meilensteine der Stadtteilentwicklung

1994 Stadtebaulicher Ideenwettbewerb, Siegerentwurf von Kohlhoff &
Kohlhoff, Stuttgart; Ende 1995: Stadtebaulicher Entwurf

1996 Offenlage Bebauungsplan, Beginn der Grundstiicksvermarktung im
ersten Bauabschnitt

1997 Geladndesanierung und ErschlieBung; Ende 1997: Bebauungsplan
rechtskraftig

1998 Baubeginn der ersten privaten Bauleute; Sep. 98: Einzug der ersten
neuen Bewohnerinnen und Bewohner; Vermarktung zweiter
Bauabschnitt; Projektstart fur die Quartiersarbeit zum sozialen und
kulturellen Aufbau im Stadltteil

2002 Zweiter Bauabschnitt ist nahezu vollstandig bezogen
2003 Gelandesanierung und ErschlieBung des dritten Bauabschnitts

2006 (31. Dezember) Abschluss der EntwicklungsmafRnahme

4.2 Die Initiative fur einen nachhaltigen Modellstadytteil

Die Initiative flr einen nachhaltigen Modellstadtteil ist unmittelbar
verknlpft mit der Arbeit des Forum Vauban. Das Forum hat
gemeinsam mit der Stadtverwaltung und anderen Partnern das
Projekt ,Nachhaltiger Modellstadtteil Vauban® ins Leben gerufen.
Das Ziel hierbei ist, in einem kooperativen Prozess die Entwicklung
eines Stadtquartiers zu férdern, das &6kologischen, sozialen,
O0konomischen und kulturellen Erfordernissen in besonderer Weise
gerecht wird. Die Uber stadtische Vorgaben hinausgehenden Inhalte
wurden im erweiterten Burgerbeteiligungsprozess entwickelt. Als
wichtigste sind hiervon zu nennen:

v' die Foérderung autofreien Wohnens, kombiniert mit einem
spezifischen Verkehrskonzept innerhalb des Quartiers sowie
alternativen Mobilitadtsangeboten, hierauf wird nachfolgend im
besonderen eingegangen,

v' die starke Unterstlitzung des Bauens in selbst organisierten
Gruppen (private Baugruppen, Wohngenossenschaften) zur
Entwicklung lebendiger Nachbarschaften sowie zur Integration
mittlerer und unterer Einkommensgruppen ins Quartier,

v’ die Ausweisung spezieller Areale zur Errichtung von
Passivhausern und die Nahwarmeversorgung uber ein ,Holz-
BHKW* sowie

v' die Einrichtung eines zentralen Marktplatzes und eines
Nachbarschaftszentrums.

In den Bereichen Energieeinsparung, Verkehrsreduzierung, soziale
Integration und Entwicklung nachhaltiger Nachbarschaften konnten
beachtliche Erfolge erzielt werden.

Nachfolgend wird ausschlieBlich auf das Verkehrskonzept und die
mobilitdtsrelevanten Belange sowie die dem zugrunde liegenden
Rahmenbedingungen und Organisationsstrukturen eingegangen.
Weitere Informationen zu Konzepten, MaRnahmen, Ergebnissen
und Erfahrungen in den Bereichen Energie, Bauen
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(gemeinschaftlich, ékologisch), Grinflachengestaltung und soziale
Quartiersarbeit kdnnen Uber die Homepage des Forum Vauban
(http://www.forum-vauban.de) sowie die dort verzeichneten Quellen
abgerufen werden.

Das Forum Vauban begann seine Arbeit im Herbst 1994 mit einer
Handvoll Freiwilliger, vorwiegend Studenten und Mitglieder der
Umweltbewegung. Mit dem Erhalt von Fordergeldern schuf der
Verein einige moderat bezahlte Stellen flir Hochschulabsolventen,
die gerade ins Berufsleben starteten. Die Kombination von
Idealismus, Fachwissen und (allerdings eng begrenzter)
okonomischer Mdoglichkeiten verhalf der Arbeit des Forums zu
Durchbruch. Der Beteiligungsprozess, verbunden mit einer
Offentlichkeitskampagne mobilisierte die ersten neuen
Bewohnerlnnen, zusammen zu kommen, ihre ldeen einzubringen,
Baugemeinschaften zu griinden und damit aktive Birgerlnnen von
Vauban zu werden. Das Forum half tatkraftig, dass sich die
notwendigen Partner finden konnten: Bdurgerinnen und
Bauinteressierte, Architekten und Ingenieure, Finanzexperten sowie
Menschen mit Gemeinschaftsbauerfahrung und andere.

Aufgrund der langjahrigen 6kologische Orientierung der Stadt
Freiburg und der vielen hier ansassigen Initiativen konnte auf eine
breite Basis an technischem Know How zurlickgegriffen werden.

Die erweiterte Burgerbeteiligung Vauban wurde im Friahjahr 1995
von der Stadt Freiburg ins Leben gerufen. Im ebenfalls in Freiburg
neu zu entwickelnden Stadtteil Rieselfeld wurde die
Blrgerbeteiligung mit unzureichendem Ergebnis durch die
Kommunalentwicklung Baden-Wirttemberg aus Stuttgart
durchgefihrt. Im Fall Vauban bewarb sich bereits friihzeitig das
Forum Vauban um die Tragerschaft der Birgerbeteiligung und
wurde schlieBlich von der Stadt auch als solcher anerkannt. Damit
verbunden war die Zusage einer jahrlichen institutionellen
Grundférderung sowie die Berufung in die gemeinderatliche
Arbeitsgruppe Vauban (GRAG) mit beratender Stimme. In der
GRAG werden alle fir den Stadtteil relevanten Entscheidungen
besprochen, bevor sie dem Gemeinderat zur Entscheidung
vorgelegt werden. Unter dem bereits erwahnten Motto der
,Lernenden Planung“ konnten so durch das Forum Vauban und die
in ihm organisierten zukunftigen Blrger viele Entscheidungen noch
massgeblich beeinflusst werden, die durch die Planung der
Verwaltung als bereits fest und ausgearbeitet galten.

Seit 1995 organisiert das Forum Vauban die Burgerbeteiligung in
Form regelmaRig tagender Arbeitskreise und anderer Informations-
oder Beteiligungsveranstaltungen.

Aus der Arbeit der Arbeitskreise kristallisierte sich das Ziel des
»S0zial-6kologischen Modellstadtteils® Vauban heraus und wurde in
der Folgezeit immer weiter konkretisiert.

Die AKs der erweiterten Blrgerbeteiligung sind offen fir alle
Interessierten. Darlber hinaus beschéaftigt das Forum Vauban
hauptamtliche Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter und vergibt Auftrage
an externe Fachleute und Institutionen. Die Hauptarbeit der fand in
den Jahren 1996 bis 1999 statt im Rahmen der von der Deutschen
Bundesstiftung Umwelt und des EU-Umweltprogramms LIFE
geférderten Projekte ,Fachliche Begleitung der erweiterten

Kurzer Riickblick:
Arbeitsweise des
Forum Vauban
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Birgerbeteiligung® sowie ,Umsetzung des nachhaltigen
Modellstadtteils Vauban®.

Seit 1999 ist das Forum zustandig fur die Koordination der
Quartiersarbeit zum Aufbau einer sozialen und kulturellen
Infrastruktur im neuen Stadtteil.

Ein geschichtlicher Rickblick findet sich im Anhang 1 (vauban-
geschichte.pdf) sowie im Internet unter www.forum-
vauban.de/geschichte.shtml. Die Geschichte des
Verkehrskonzeptes Vauban wird in Kap. 5.1 beschrieben.

Das Projekt Freiburg-Vauban hat als stadtebauliche
Entwicklungsmallinahme nach dem  Baugesetzbuch einen
speziellen Status sowie ein eigenes Budget (EUR 85.000.000), das
von der stadtischen Projektgruppe Vauban in Kooperation mit der
Kommunalentwicklung LEG Baden-Wirttemberg GmbH verwaltet
wird. Die Einnahmen zur Planung und Entwicklung der Infrastruktur
(incl. Altlastensanierung, Kindergarten, Grundschule und Nachbar-
schaftszentrum) stammen aus Krediten, aufgenommen durch die
Stadt Freiburg fUr das Projekt, sowie zu einem kleinen Teil aus dem
Landessanierungsprogramm Baden-Wurttemberg (EUR 5.000.000).
Alle Kredite missen uber den Verkauf der Baugrundstiicke
refinanziert werden. Als ganzes erhalt das Vauban-Projekt keine
weitere Finanzierung. Bauleute und Gemeinschaftsbauprojekte
erhalten naturlich die Ublichen Forderungen (Eigenheimzulage),
zinsgunstige Kredite und Steuererleichterungen, die von der
Bundesrepublik Deutschland sowie dem Bundesland Baden-
Wirttemberg gewahrt werden.

Fir den vom Forum Vauban organisierten Beteiligungsprozess und
die soziale Quartiersarbeit wurden zwischen 1995 und 2000
insgesamt rund EUR 200.000,- aus dem Budget der
EntwicklungsmalBnahme bereitgestellt (1995-2002). Im
Doppelhaushalt 2003/2004 der Stadt Freiburg sind jahrlich 30 000 €
fur die Quartiersarbeit enthalten. Weitere finanzielle Unterstitzung
erhielt das Forum von der Deutschen Bundesstiftung Umwelt
(1996-2002: ca. EUR 200.000,-), durch das LIFE-Programm der
Europaischen Union (1997-1999: ca. EUR 700.000,.-) sowie einige
andere Institutionen. Unter Hinzuzahlung der Mitgliedsbeitrage,
Spenden und moderaten 6konomischen Einnahmen (Sponsoring,
Ausstellungen, Publikationen, etc.) ergibt sich ein Gesamtbudget
des Vereins von rund EUR 2.000.000,- als Summe Uber die Jahre
1995-2001. Die sicheren jahrlichen Einnahmen des Forum Vauban
durch Mitgliedsbeitrage betragen demgegentber nur EUR 10.000,-.
Das Forum Vauban e.V. besitzt Uber die Mitgliedsbeitrage hinaus
uber keine weitere Grundfinanzierung. Projektantrédge und
Akquisition sind auf ein hohes ehrenamtliches Engagement
angewiesen.

Finanzielle
Rahmenbedingungen
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4.3 Die besondere Rolle des Forum Vauban e.V. als
Intermediar

Eine besondere Funktion des Forum Vauban besteht in der
Vermittlung teils auseinanderstrebender Vorstellungen zwischen
unterschiedlichen Akteuren und Institutionen: zwischen Blrgerinnen
und Blrgergruppen, Gewerbetreibenden, sozialen Institutionen,
Vertretern politischer Parteien sowie der die Planungshoheit
ausubenden offentlichen Verwaltung. Der Verein steht als
oIntermediar“ zwischen diesen Akteuren mit dem Anspruch,
zwischen ihnen vermitteln und einen Interessenausgleich zu
bewirken. Gleichzeitig hat das Forum aber auch die Rolle eines
Interessenvertreters, ist in diesem Sinne also selbst Akteur mit
einem klar umrissenen politischen Profil. Diese beiden Funktionen
sollen hier kurz beleuchtet werden.

Die Rolle des Forums als Intermediar leitet sich in erster Linie aus
der organisatorischen Stellung des Vereins ab. Als unabhangiger
Trager der erweiterten Burgerbeteiligung und der sozialen
Quartiersarbeit steht das Forum zwischen Verwaltung und
Blrgerschaft mit einem ,direkten Draht® in beide Richtungen. In
dieser Funktion wird es von allen Seiten geschatzt. Das Forum ist
seit 1995 im Quartier tatig und kann Bedurfnisse vor Ort unmittelbar
aufnehmen. Unter anderem gibt es seit 1996 eine regelmafig
erscheinende Stadtteilzeitung heraus. Es ist ferner bei Problemen in
der Nachbarschaft erster Ansprechpartner. Auf der anderen Seite ist
der Verein durch seinen Sitz in der gemeinderatlichen
Arbeitsgruppe Vauban (Sonderausschuss des Freiburger
Gemeinderates) direkter in die offentlichen Planungs- und
Verwaltungsstrukturen eingebunden, als das bisher fur
Blrgervertretungen Ublich ist. Darlber hinaus nehmen Vertreter des
Forum Vauban e.V. Einfluss auf die Gestaltung des Stadtteils bei
den zahlreichen Treffen mit Vertretern einzelner Fachverwaltungen.
Die folgende Grafik stellt die wichtigsten Akteurskonstellationen
wahrend der Planungs- und Bauphase dar:

Nachhaltiger Stadtteil Freiburg - Vauban: Projektstrukturen und Hauptakteure
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Neben diesen eher formalen Gesichtspunkten zeigt sich die
besondere Starke des Forum Vauban in der allgemeinen
Akzeptanz, die es in weiten Teilen des Quartiers geniel3t. Viele
Menschen betrachten das Forum als ihre Organisation. Ein Beleg
hierflr ist die flir einen lokalen Bilrgerverein recht beachtliche
Mitgliederzahl von ca. 300 Haushalten (bei ca. insgesamt 1100
Haushalten im Quartier Ende 2002). Durch sein Engagement hat
der Verein sich einen Vertrauensbonus erarbeitet und es wird ihm
zugetraut, in der Stadtverwaltung auch etwas im Sinne des
Quartiers bewegen zu kdnnen. Wichtig ist auRerdem die Tatsache,
dass das Forum als lokale Birgerinitiative gegriindet wurde, bevor
es von der Stadt den Auftrag zur Organisation des
Beteiligungsprozesses erhielt, und sich immer um eine breite
Verankerung in der Burgerschaft bemuht hat. Dem folgt eine aktive
politische Lobbyarbeit fir Belange des Quartiers.

Das Forum Vauban genielt somit als Impulsgeber fir die
Quartiersentwicklung beachtliches Ansehen. Ein wichtiger
Meilenstein auf dem Weg dorthin war die Initiierung einer fachlichen
Begleitung fir den Beteiligungsprozesses Anfang 1996. Mit
finanzieller Unterstltzung durch die Deutsche Bundesstiftung
Umwelt konnte das Forum Vauban eigenes Know How entwickeln
und hauptamtliche Mitarbeiterlnnen einstellen, sowie zu
Einzelfragen externe Sachverstandige beauftragen. Auf diese
Weise wurden konkrete Anderungsentwiirfe zur offiziellen Planung
(Stadtebaulicher Entwurf, Bebauungsplanentwurf) erstellt und zum
Teil durchgesetzt. Auch zu praktischen und baulichen Fragen
(Baugruppenberatung, Baudkologie, etc.) stand mit dem Forum
frihzeitig ein qualifizierter, von der Stadtverwaltung unabhangiger
Vauban-bezogener Ansprechpartner und Projektinitiator zur
Verfugung. Modellprojekte wie die Genova-Wohngenossenschaft
oder der Verein Stadtteilzentrum Haus 037 e.V. wurden aus dem
Forum heraus gegrindet, andere durch Fachseminare,
Publikationen oder personliche Beratung.

Diese Kombination von Burgerbeteiligung und Interessenvertretung
ist natlrlich nicht frei von Problemen und Widersprichen. So
schliet das inhaltliche Profil des Forums zwangslaufig die
Vertretung bestimmter Interessen aus. Da der Verein sich flr
Stellplatze am Rande des Quartiers ausspricht, die ausschlief3lich
von den Autobesitzern und nicht wie Ublich von allen Haushalten zu
finanzieren sind, kdénnen sich diejenigen natirlich nicht vertreten
fuhlen, die moglichst preiswert vor der eigenen Haustlr parken
wollen. Eine strikte Neutralitat des Intermediars ist jedoch weder
sinnvoll noch wiinschenswert. Mit einer solchen Einstellung hatten
innovative Vorhaben wie im Fall des Modellstadtteils Vauban kaum
eine Realisierungschance und es wirde sich nur immer wieder die
,Macht des Althergebrachten“ durchsetzen. Wichtig fir die Arbeit
des Intermediars sind jedoch grundsatzliche Offenheit gegeniber
allen Argumenten und ein Gesplr flr die Mehrheitsfahigkeit
innovativer Konzepte und MafRnahmen (vgl. Epp u.a. 1995, Sperling
1999). Die Entwicklung des Verkehrskonzeptes Vauban ist ein
gutes Beispiel fir die besondere Rolle, die ein Intermediar bei der
Erarbeitung und Umsetzung nachhaltiger MaRnahmen spielen kann.

Mit der Ubertragung der Koordination sozialer Quartiersarbeit an
das Forum Vauban ist Anfang 2000 die quartiersinterne
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Netzwerktatigkeit wieder starker in den Mittelpunkt geriickt. Neben
der quartierspolitischen Arbeit ist der Aufbau einer sozialen
Infrastruktur zur Hauptaufgabe geworden. Diese reicht von der
Forderung und Vernetzung von Bewohnerinitiativen bis zur
Vermittlung bei Konflikten innerhalb des Quartiers. Uber
gemeinsame Feste, Kultur- und Sportveranstaltungen, Aktionen von
Geschaftsleuten und Wochenmarktbetreibern, Nachbarschaftshilfe,
Gesprachskreise, kirchliche Aktivitaten und vieles mehr entsteht
Schritt fir Schritt eine den Bedurfnissen angemessene Alltagskultur
im Quartier.
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5 Verkehrskonzept im Modellstadtteil Vauban

5.1 Wohnqualitat im Vauban

Wodurch zeichnet sich der Stadtteil Vauban nach Ansicht der
Autoren besonders als ein Stadtteil aus, der als praktisches Beispiel
fur das Umdenken und Umlenken in der Stadtentwicklung und der
daraus resultierenden Verkehrserzeugung gelten kann?

Bevor naher auf diese Frage eingegangen wird, soll noch einmal auf
den Zusammenhang zwischen dem Verkehrskonzept eines
Quartiers und der stadtebaulichen Qualitat eingegangen werden.

In der Regel wird die stadtebauliche Gestaltung eines Quartiers Stadtebau und Verkehr
sehr stark durch die Zwénge und bauliche Richtlinien bestimmt, die
der Autoverkehr auferlegt. Das fangt mit den Strallenquerschnitten
an, die vor allem von der zu bewaltigenden Verkehrsmenge und den
erlaubten Geschwindigkeiten gepragt sind, und hort bei der Menge
und Lage der Parkierungsanlagen fir die Autos der Bewohner und
Besucher auf. In der Regel werden Parkierungsanlagen im
Verhaltnis von mindestens einem Parkplatz pro Wohneinheit auf
dem Wohngrundstiick selbst angelegt, was eine Strallenanbindung
des Grundstickes erfordert und wertvolle Flachen bindet. Werden
nun die Parkierungsflachen ebenerdig anstatt in teuren Tiefgaragen
gebaut, werden weitere Flachen unproduktiv gebunden (vgl. Karte
2: parkkonzept.pdf).

Apel et al. (2001) haben nachgewiesen, wie einerseits Flachensparendes
flichensparendes, verdichtetes Bauen und andererseits Bauen
grundsticksbezogene Grinflachen mit Reihenhdusern zu

verwirklichen sind. In einem Modellentwurf flr ein innerstadtisches

Wohngebiet entwickelten sie einen Reihenhausblock mit 75

Wohneinheiten pro Hektar, der dennoch alle Voraussetzungen der
Familienfreundlichkeit bietet (Apel et al., S. 159). Voraussetzung ist

allerdings eine weitgehende Autofreiheit im Quartier.

Im Vauban wurde eine Reduktion der Autos im Strassenraum sehr Strasse als
weitgehend und erfolgreich umgesetzt. In den WohnstraBen Lebensraum
dominieren die Kinder, die dort mitten in der Lebenswelt der
Erwachsenen einen sicheren, ungestérten Spielplatz finden, d.h.

ohne auf die ublichen mehr oder weniger kindergerechten
LJAbstellrdume” verbannt zu werden. Sie konnen sich dort in die

familidare Umgebung integriert fihlen und die StralRe als wichtigen
Sozialisationsraum erleben, der zur Identitatsbildung zum eigenen
Wohnviertel beitragt. Selbst Kinder im Vorschulalter kdnnen sich auf

der Stralle beim Spielen treffen, ohne sich vorher (nach
Abstimmung mit den betroffenen Eltern) in den Wohnungen
verabreden zu miussen. Am Beispiel der ,stellplatzfreien®
Nachbarschaft Langwasser P in Nirnberg wurde untersucht, dass

die konsequente Verkehrsberuhigung von Wohnstrallen sowohl

positive Auswirkungen fur die Selbstverwirklichung der Kleinkinder

hat und zu ihrer frihen Selbststandigkeit beitragt als auch den
beaufsichtigenden Elternteilen mehr Freirdume gewahrt (Nitzel

1993).
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Auch in Vauban — wie in Langwasser P - kann beobachtet werden,
wie sich Erwachsene mit einer Tasse Kaffee in der Hand auf der
StralRenseite ihres Hauses niederlassen, anstatt sich in den
umzaunten Bereich ihres Gartens auf der Hausrlickseite
zuruickzuziehen. Strallenleben wird hier zur Bereicherung und wird
gerne beobachtet anstatt als Verkehrsbelastung empfunden zu
werden, der man/frau sich schnellst méglich entzieht. Die
Aufenthaltsqualitat des Strallenraums dominiert im positiven Sinne
die Verkehrsfunktion, sofern man von der freien Bahn fiir die
Bobbycars der Kleinen absieht. Anstelle einer klar definierten
Vorder- und Rickseite des Hauses gibt es in solchen
verkehrsberuhigten Wohnstrallen zwei gleichermallen erlebbare
Vorderseiten.

Neben der Aufenthaltsqualitdt in den Wohnstrallen gibt es noch
andere wichtige stadtebauliche und 6kologische Qualitaten
autoreduzierter Wohnquartiere, die in einem Untersuchungsbericht
der Bauhaus-Universitat und des Oko-Instituts aufgezeigt werden
(Christ & Loose 2001) und die zu einem groRen Teil auch im
Vauban realisiert wurden.

Da ist zum einen das Aufbrechen der Grenzen zwischen
offentlichem Raum und privatem Raum im Wohnquartier zu nennen,
das, wie das Bild der Bewohner mit der Kaffeetasse in der Hand,
neue Chancen der Kommunikation eroffnet. Wer es gerne
augenblicklich weniger kommunikativ hatte, verbleibt im
halboffentlichen Eingangsbereich seines Wohnhauses, von dem
aus der Strallenraum genauso erlebt werden kann, der aber noch
einen gewissen Rickzugsschutz bietet.

Ein Verkehrskonzept wie im Vauban gewahrt massive finanzielle
Vorteile flir diejenigen, die auf den Besitz eines eigenen Autos
verzichten. Gerade zu Zeiten der Griindung einer eigenen Familie
muss in der Regel mit jedem Euro gerechnet werden, wenn ein
eigenes Haus gebaut wird. Das Konzept, das in Vauban umgesetzt
wird, sieht vor, dass die finanziellen Vorteile der Autofreiheit von
den Betroffenen individuell genutzt werden kdénnen. Andere
Autofrei-Projekte finanzieren Uber die eingesparten Stellplatzkosten
Gemeinschaftseinrichtungen im Wohnprojekt, wie
Gemeinschaftsraume zum Feiern oder ein projektfinanzierter
Kindergarten auf den Dachterrassen im Projekt Wien-Floridsdorf.

Der Verzicht auf die Autonutzung erhoht direkt die Umweltqualitat
im Quartier. Selbstgemachte verkehrsbedingte
Schadstoffemissionen oder Larmbelastung entfallen weitgehend,
zumindest in den Wohnstralen. Darluber hinaus werden die
Chancen fir die Nutzungsqualitat anderer Verkehrsmittel durch die
Konzentrierung autofreier Haushalte erh6ht. So stehen im Vauban
zur Zeit 12 Car-Sharing-Autos zur Nutzung bereit, was die
Reservierungssicherheit erhéht und die Auswahlmdglichkeiten unter
unterschiedlichen Kraftfahrzeugtypen, je nach augenblicklichem
Bedarf, vergrofRern.

Insgesamt unterstreicht das derzeit realisierte Verkehrskonzept im
Vauban, dass es ernstzunehmende Alternativen zur Ublichen
Verkehrs- und Siedlungsentwicklung gibt, die von den Bewohnern
keine Abstriche an der Alltagsmobilitat verlangen. Der grol3e Vorteil
von Wohnquartieren wie dem Vauban ist jedoch, dass sie einerseits

Halboffentlicher Raum

Umweltqualitat

Keine Abstriche bei
der Alltagsmobilitat
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eine aus 6kologischen und urbanen Griinden notwendige Dichte
erlauben, die andererseits jedoch nicht zu Lasten der
Familienfreundlichkeit und der Bewohnerakzeptanz geht.

Dass im Detail noch einige Verbesserungen im Vauban
durchzufuhren sind, zeigen die folgenden Kapitel.

5.2 Geschichte und Entwicklung des
Verkehrskonzeptes

Neue Wohngebiete induzieren neue Verkehrsstrome. Da der
zunehmende motorisierte Individualverkehr in hohem Male die
Umwelt schadigt, muss bei der Planung eines nachhaltigen
Stadtteils nach sinnvollen Mobilitdtsldsungen gesucht werden. In
Vauban standen daher von Anbeginn Leitbilder wie die Vermeidung
und Reduktion motorisierten Verkehrsaufkommens, die Stadt der
kurzen Wege sowie die konsequente Ausrichtung auf den OPNV im
Vordergrund der Uberlegungen. Bereits Anfang 1995 entwickelte
eine Arbeitsgruppe der gerade ins Leben gerufenen erweiterten
Blrgerbeteiligung Ideen zur Férderung autofreier Haushalte (vgl.
Anhang 4: stellungnahme95.pdf). Wird normalerweise der Besitz
eines Autos finanziell, stadtebaulich und sozial beglnstigt, z.B.
durch Quersubventionierung von Stellplatzen durch autofreie
Haushalte, so sollte in Vauban der Nicht-Besitz eines Autos zu
Vorteilen fGhren.

5.21 Planungsphase

1995 wurde das Projekt "Wohnen ohne eigenes Auto" in Bremen-
Hollerland intensiv in der Fachoffentlichkeit diskutiert. Aus der
Beschaftigung mit den dort verfolgten Konzepten und den negativen
Erfahrungen kamen beim Forum Vauban engagierte
Verkehrsexperten zu dem Schluss, dass nur eine flexiblere Losung,
bei der es mdglich ist, zwischen dem Wohnen mit und ohne eigenes
Auto frei zu wahlen, Aussicht auf Erfolg hat. Nach dem Hollerland-
Modell hatte ein Bewohner, der nachtraglich ein Kraftfahrzeug
erwirbt, aus der Wohnsiedlung ausziehen mussen. Allerdings hatte
Bremen-Hollerland auch mit schwierigeren Randbedingungen zu
kédmpfen. Freiburg-Vauban war hingegen aufgrund der geringen
Distanz zum Stadtzentrum (3 Kilometer) sowie zu
Naherholungsgebieten, aufgrund der guten OPNV-Anbindung und
der Dimension des Bauvorhabens incl. sozialer Infrastruktur und
Einkaufsmoglichkeiten fir ein Wohnen ohne eigenes Auto geradezu
pradestiniert.

Erste detaillierte Vorstellungen zu Mobilitatsldsungen flr Vauban
wurden 1996 im Rahmen des von der Deutschen Bundesstiftung
Umwelt geforderten Projektes "Fachliche Begleitung der erweiterten
Blrgerbeteiligung" erarbeitet und als so genanntes “Freiburger
Modell” vorgestellt. Kern des Konzeptes bildete eine Kombination
von stellplatzfreiem und autofreiem Wohnen mit folgenden
Pramissen:

» Keine Stellplatzpflicht fir diejenigen Bewohnerinnen und
Bewohner, die autofrei leben und somit keinen Bedarf an

Stellplatzen haben.
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 Keine stadtebauliche ErschlieBung, bei der das Auto in
unmittelbarer Nahe zur Wohnung steht.

» Stattdessen: Komfortable und preiswerte Mobilitatsangebote, die
von Car-Sharing bis zum Taktverkehr der Stadtbahn reichen,
damit Wohnstrallen wieder zu Orten nachbarschaftlicher
Kommunikation und des Kinderspiels werden.

» Keine Vermischung von Stellplatz- und Baukosten.

» Stattdessen: Eine klare Transparenz bezuglich der Kosten, die
ein Auto verursacht.

Die ldeen wurden vom Forum Vauban Anfang 1996 in der
Broschire “Wohnen in Vauban - so kann es werden, wenn Blrger
mitplanen” (vgl. Anhang Wohnen-in-Vauban.pdf) veroffentlicht. Das
neue Konzept wurde anschaulich illustriert, um den allerorten
sichtbaren Standard-Lésungen eine konkrete Alternative gegentber
zu stellen. AuRerdem galt herauszufinden, ob es im Stadtquartier
Vauban mehrheitsfahig werden kann. In der Broschlire wurden die
Begriffe “Stellplatzfreies Wohnen” und “Wohnen ohne eigenes Auto”
erstmals definiert”:

“1. Stellplatzfreies Wohnen: Es sieht vor, dass nur in
Sammelgaragen aufderhalb der Wohnbezirke geparkt werden
kann. Alle StralRen innerhalb der Wohnbezirke sind als
FuRgangerzonen oder verkehrsberuhigte Wohnstrallen
ausgewiesen. Dort ist nur An- und Abfahrtsverkehr sowie der
Zugang fur Notfahrzeuge zugelassen.

2. Wohnen ohne eigenes Auto: Die Bewohner, die hieran
teilnehmen, verpflichten sich, kein eigenes Auto zu besitzen,
mussen dafur keinen eigenen Stellplatz bauen und sparen so
bares Geld. Fur den Fall, dass sie sich doch ein eigenes Auto
anschaffen, ist nachtraglich ein eigener Stellplatz zu errichten
oder nachzuweisen, - entsprechend der Stellplatzfrei-
Konzeption natirlich in einer der Sammelgaragen auf3erhalb
der Wohnbezirke.”

Zu dieser Zeit wurde in der Freiburger Stadtverwaltung gerade der
Bebauungsplan Vauban erarbeitet. Eine weitgehend
verkehrsberuhigte ErschlieBung des Quartiers war bereits
vorgesehen, allerdings wurde die Stellplatzfrage sehr kontrovers
diskutiert. Zunachst hatte die Stadtverwaltung vorgeschlagen, 2 von
4 Baufeldern im ersten Bauabschnitt stellplatzfrei zu gestalten und
damit auch dem Wohnen ohne eigenes Auto in diesen Bereichen
eine Chance zu geben. Durch politische Lobbyarbeit erreichte das
Forum Vauban, dass schlieBlich 3 von 4 Baufeldern stellplatzfrei
geplant wurden. “Stellplatzfrei” bedeutet, dass Stellplatze und
Garagen im betreffenden Gebiet nicht zuldssig sind und nur auf den
ausgewiesenen Flachen fur Quartiersgaragen nachgewiesen

" Die exakte Definition autofreien Wohnens schlieft natirlich auch mit ein, dass auch auf

andere Personen zugelassene Pkws nicht regelmaRig genutzt werden (vgl. die Autofrei-
Erklarungen Anhang 22 ff.). Eine Ausnahme bildet hierbei die Nutzung von Car-Sharing-
Fahrzeugen. Denn einmal muss flr diese durch den Besitzer ein Stellplatz nachgewiesen
sein, auf der anderen Seite ist statistisch erwiesen, dass Nutzer von Car-Sahrings
deutlich weniger Auto fahren als Personen, die lber ein eigenes oder Familien-Fahrzeug
verflgen.
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werden konnen. Fir den zweiten Bauabschnitt einigte man sich,
dass im Sinne der lernenden Planung aufgrund der im ersten
Abschnitt gemachten Erfahrungen entschieden werden sollte (auch
der 2. Bauabschnitt wurde inzwischen fast vollstandig stellplatzfrei
realisiert).

Ebenfalls im Fruhjahr 1996 war die vom Forum Vauban initiierte und
von der Stadt Freiburg offiziell mitgetragene und finanzierte
Werbekampagne flir die neuen Stadtteile Vauban und Rieselfeld
unter dem Titel “Wohnfrahling in Freiburg” angelaufen (siehe
Anhang wohnfrihling.pdf). Die neuartige Verkehrsplanung sowie
kostengtuinstiges dkologisches Bauen waren dabei zentrale Themen.
Eine Ruckmeldekarte ermoglichte es Interessenten, direkt mit der
Geschéaftsstelle Vauban im Bauverwaltungsamt sowie mit dem
Forum Vauban als Trager der Birgerbeteiligung Kontakt
aufzunehmen. Die praktische Durchfihrung der Kampagne lag in
den Handen des Forums, das regelmafig Informationsstande in der
Freiburger Innenstadt durchfihrte, Informationstafeln und Faltblatter
produzierte und an frequentierten Orten platzierte sowie
Werbeanzeigen schaltete und Pressearbeit betrieb. Als im Sommer
1996 bekannt wurde, dass Freiburg-Vauban aufgrund des
kooperativen Planungsprozesses als deutsches Best Practice fir
die Weltsiedlungskonferenz Habitat || ausgewahlt worden war (fur
die Bewerbung war das Forum Vauban verantwortlich), stieg das
offentliche Interesse nochmals stark an.

Derweil gingen die Fachplanungen zur Ausgestaltung des
Konzeptes weiter. Zwar war das Interesse an dem neuen
Verkehrskonzept deutlich sichtbar und es waren mit der
Ausweisung eines Groldteils des ersten Bauabschnittes als
“stellplatzfreies Gebiet” die Voraussetzungen geschaffen. Bis zur
Umsetzung des Freiburger Modells war es jedoch noch ein langer
Weg. Die wichtigsten Themen wahrend der nun folgenden
Umsetzungsphase 1997 bis 2001 waren

* die Ausgestaltung des Parkraumkonzeptes,

* die juristische und organisatorische Absicherung des Wohnens
ohne eigenes Auto,

* die Gestaltung der 6ffentlichen Platze und Stra3en sowie
¢ MalRnahmen zur Férderung alternativer Mobilitat.

Die intensive Bearbeitung seitens der Blrgerbeteiligung war nur
moglich durch eine Kombination ehrenamtlicher Aktivitaten,
organisiert Uber den Arbeitskreis Verkehr, sowie das Engagement
der hauptamtlichen Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter beim Forum
Vauban. Bis Ende 1999 wurde diese extrem wichtige fachliche
Arbeit mit Finanzmitteln des Umweltprogramms LIFE der
Europaischen Union geférdert.

5.2.2 Umsetzung des Parkierungskonzeptes

Hinsichtlich der Parkierungsanlagen gab es lange, teils kontroverse
Diskussionen zwischen Vertretern des Forum Vauban auf der einen
und der oOffentlichen Hand, vertreten durch die Geschéaftsstelle
Vauban beim Bauverwaltungsamt, sowie der stadtischen
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Baugesellschaft FKB (Freiburger Kommunalbauten GmbH) auf der
anderen Seite. Diskutiert wurden sowohl die Lage wie auch das
technische sowie das Betriebskonzept der Quartiersgaragen.
Erschwerend hinzu kam ein Einspruch der Nachbargemeinde
Merzhausen gegen die Verkehrsfuhrung eines Parkhauses an der
unmittelbaren Gemarkungsgrenze. Ziele des Forum Vauban waren:

* Heraushalten von Zufahrtverkehr aus dem Wohngebiet,
* moglichst geringer Flachenverbrauch,

* optimale Auslastung der Stellplatze durch flexible Nutzung fir
Anwohner, Besucher und Gewerbe,

* Kostengerechtigkeit.

Das erste Ziel konnte erreicht und eine Zufahrt in die so genannte
Solargarage von der Vaubanallee bzw. tiber den Paula-Modersohn-
Platz abgewendet werden. Wie in vielen anderen Detailfragen auch
gingen dieser Entscheidung Gesprache mit dem
Bauverwaltungsamt und politische Lobbyarbeit voraus. Beinahe
gekippt wurde die Regelung der Zufahrt direkt von der
Hauptverkehrsader Merzhauser Stralle durch eine Klage der
Nachbargemeinde Merzhausen, die sich nicht ausreichend in ihren
Belangen berlcksichtigt fuhlte und Ruckstaus durch eine
zusatzliche Parkhauseinfahrt direkt an ihrer Gemarkungsgrenze
beflurchtete. Das Stadtteilmagazin Vauban actuel 6-98 und 1-99
berichtete hierliber (siehe Anhang 9: VA-Parken.pdf). Beim Forum
Vauban, das sich Zeit seines Bestehens fiir die Reduzierung des
von Vauban ausgehenden motorisierten Individualverkehrs
eingesetzt hatte, war man seinerzeit Uberrascht Uber diese
Kontroverse. Lerneffekt ist, dass auch der von einem
autoreduzierten Stadtteil noch ausgehende KFZ-Verkehr zu
erheblichem Streit fuhren kann. Zentrale Parkgaragen sind zwar
sinnvoll, das Problem ist nur, einen von allen Anliegern
akzeptierten Standort hierfiir zu finden.

Die anderen Ziele konnten leider nicht oder nur teilweise erreicht
werden. Dies gilt auch fiir den Flachenverbrauch durch die
Parkhduser. Dieser kann - wenn die Parkdeckhdhe einer 5-
geschossigen Wohnbebauung entspricht - im Vergleich zu einem
ebenerdigen Parkplatz bis auf 20%, bei mechanischen
Parkierungsanlagen bis auf 10% gesenkt werden (siehe Karte 2
parkkonzept.pdf) . Bei diesen technisch inzwischen ausgereiften
automatischen “Hochregallagern fur Kraftfahrzeuge” fahrt der
Besitzer sein Fahrzeug in eine Schleuse, die Einlagerung
Ubernimmt ein computergesteuertes “Verschiebesystem”, das auch
dafir sorgt, dass der Fahrzeughalter bei Eingabe einer
Geheimnummer oder eines Einparkscheines nach kurzer Zeit sein
Automobil wohlbehalten wieder in der Schleuse vorfindet. Das
System ist gegeniber einem normalen Parkhaus aufwandiger,
beansprucht jedoch weniger Platz aufgrund der eingesparten
Zufahrt- und Rangierflachen. In Vauban fiel trotz intensiver
Informationsarbeit des Forums die Entscheidung fir zwei
konventionelle Parkgaragen. Immerhin gibt es im Quartier
inzwischen eine “virtuelle” mechanische Parkierungsanlage: Der
Verein fur autofreies Wohnen hat die Vorhalteflache seine
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Vertragspartner mit einer solchen Anlage beplant, geht allerdings
nicht davon aus, dass diese je gebaut wird (siehe die folgenden
Ausfuhrungen zur Geschichte des Autofrei-Konzeptes).

Auch beim Bewirtschaftungskonzept konnte keine Einigung erzielt
werden. Eine der noch heute spurbaren Folgen ist die nach wie vor
unbefriedigende Situation hinsichtlich der Parkmaoglichkeiten fur
Besucher. Kurz nach Ausbau und Widmung der Vaubanallee
wurden hierfir zum Beispiel auf Gehwegen zusatzliche Stellplatze
markiert, wahrend in der Solargarage ein ganzes Parkdeck leer
stand (und auch 2003 noch leer steht). Auf die aktuellen Probleme
mit den Besucherstellpldtzen und Ldésungsansatze wird in den
folgenden Kapiteln noch weiter eingegangen. Das Forum Vauban
hatte jedenfalls bereits 1998 eine “Mischnutzung” vorgeschlagen,
bei der die Anwohner als Teileigentimer des Parkhauses keinen
festen Parkplatz zugewiesen bekommen und die gesamte Garage
fur Gaste sowie Gewerbetreibende und deren Beschaftigte nutzbar
gewesen ware. Bei solch einer Bewirtschaftung garantiert ein
Computersystem, dass nicht zu viele “fremde” Autos in die Garage
einfahren und jeder Stellplatzbesitzer sein Fahrzeug auch abstellen
kann. Hauptargument des Forums waren Statistiken, wonach
Stellplatze in Wohngebieten tagsiber durchschnittlich nur zu 30%
belegt sind und demzufolge 70% fir eine zeitweise “Doppelnutzung”
- zum Beispiel fur Gewerbe und Tagesbesucher - zur Verfigung
stehen. Die zusatzlichen Einnahmen kdnnen zur Senkung der
Betriebskosten eingesetzt werden. Dieses Bewirtschaftungskonzept
lasst sich im Udbrigen optimal in einer mechanischen
Parkierungsanlage verwirklichen.

Der erste Vorstol3 des Forum Vauban scheiterte, weil die rechtliche
Voraussetzung, der Zusammenschluss aller an einer
Mehrfachnutzung interessierten Teileigentiumer in einer BGB-
Gesellschaft, nicht rechtzeitig zustande kam (vgl. Anhang 9 Vauban
actuel 3-98: siehe va-parken.pdf). In der so genannten Solargarage
gibt es folglich ein extra Parkdeck flr Besucher und Kunden des
darunter liegenden Supermarktes, die beiden weiteren Parkdecks
sind ausschlieBlich fir die Anwohner reserviert und nicht 6ffentlich
zuganglich. Beim nachsten Vorstoly anlasslich der Planung des
zweiten Parkhauses 1999/2000 scheiterten die Vorschlage aufgrund
der starren, uneinsichtigen Haltung der Freiburger Kommunalbauten
GmbH (FKB). Dieses Parkhaus wurde ausschlieBlich fir Anwohner
konzipiert und errichtet. (vgl. Anhang 6 Vauban actuel-Ausgaben 1-
2000 bis 3-2000: siehe va-2000.pdf).

Was die Kostengerechtigkeit des Parkierungskonzeptes angeht, so
gibt es in Vauban unterschiedliche Sichtweisen. Ziel des Forums
war es, dass alleine die Autobesitzer die Stellplatzkosten in den
Quartiersgaragen tragen sollten und keine Subventionierung der
Parkplatze durch autofreie Haushalte stattfindet. Mit Umsetzung der
Autofrei-Regelung (siehe unten) wurde dieses Ziel erreicht. Fir alle
ein Auto besitzenden Haushalte in Vauban wurde festgelegt, dass
sie zur Erfullung ihrer Stellplatzerrichtungspflicht nach
Landesbauordnung einen Parkplatz in einer Quartiersgarage kaufen
mussen, der 1999 mit 33.700,- DM zu Buche schlug.

Die hohen Stellplatzkosten stieen bei vielen Kraftfahrzeugbesitzern
auf Widerspruch. Je nachdem, mit welcher der althergebrachten
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Kfz-Unterbringungsformen - Parken im Vorgarten, Carport, Garage -
dieser Preis verglichen wird, die Preise fir Stellplatze in Vauban
sind in jedem Fall erheblich. Die Geschaftsstelle Vauban im
Bauverwaltungsamt hielt den Kritikern allerdings entgegen, dass
aufgrund der stellplatzfreien ErschlieBung der Wohnfelder Kosten
gespart wurden und die Grundstickspreise dadurch niedriger
ausgefallen seien. Eine transparente Kostenrechnung inklusive
Einbeziehung des Nutzens zusatzlicher Grinflachen wurde
allerdings nie erstellt. Es konnten nicht einmal die realen
Stellplatzerrichtungskosten in den Quartiersgaragen nachgepruft
werden, da die Freiburger Kommunalbauten (FKB) die dazu
notwendigen Unterlagen unter Verschluss halt. Zusatzlichen Unmut
gab es, als sich kurz nach der Eréffnung der ersten Quartiersgarage
die Wenderadien geringer herausstellten als vereinbart und langere
Kraftfahrzeuge im Parkhaus kaum um die Kurven kamen.

Als argerlich und wenig flexibel ist auch die Haltung der
Stadtverwaltung bezuglich von Stellplatzen fir groRere
Privatfahrzeuge anzusehen. Hier vertritt die Verwaltung die lapidare
Haltung: "Fur Fahrzeuge mit Sondergréfen sind keine Flachen in
den Quartiersgaragen oder auf Sonderflachen vorgesehen". Von
dieser Haltung war sie auch nicht durch Initiativen betroffener
Bewohner und des Forums Vauban abzubringen. So bleiben fir
Besitzer von Wohnmobilen nur drei sehr unbefriedigende Losungen:

v' Sie kaufen als Halter eines solchen Fahrzeugs
ordnungsgemal einen Stellplatz in einer Quartiersgarage, den
sie aber nicht nutzen kdnnen wegen der Enge der Einfahrten.

v Sie melden sich autofrei und mieten sich auRerhalb des
Quartiers einen Stellplatz oder parken das Fahrzeug
ungesichert im 6ffentlichen Stralenraum z.B. in Merzhausen.
Beides ist rechtlich nicht zulassig, aber verstandlich.

v’ Sie verkaufen ihr Fahrzeug.

Als Fazit bleibt festzustellen, dass die Stellplatzfrage im
autoreduzierten Wohngebiet grolRere Aufmerksamkeit verlangt.
Gerade diejenigen, die auf ein Auto nicht verzichten kdnnen oder
wollen, missen vom Sinn des Autofrei-Stellplatzfrei-Konzeptes
Uberzeugt werden, sonst droht das ganze Konzept zu scheitern.
Dies ist wahrend der Umsetzungsphase 1997 bis 2001 nur bedingt
gelungen, da die Mallnahmen nur in unzureichendem Male auf die
genannten Probleme abgestimmt wurden.

5.2.3 Umsetzung des Konzeptes “Wohnen ohne eigenes
Auto”

Mit groBem Engagement hat sich das Forum Vauban um die
Realisierung eines autofreien Wohnens im neuen Quartier bemuht.
Hier wurden denn auch die gréfiten Erfolge erzielt. Zu Beginn der
Umsetzungsphase 1997 stand lediglich fest, dass der groite Teil
des Wohngebiets im ersten Vermarktungsabschnitt stellplatzfrei
sein sollte. Die Freiburger Kommunalbauten GmbH (FKB) war mit
dem Bau der Quartiersgaragen am Rand des Wohngebietes
beauftragt worden. Auf das Ziel, Wohnen ohne eigenes Auto zu
ermoglichen, hatte man sich ebenfalls geeinigt. Unter welchen
Bedingungen autofreie Haushalte eine Aussetzung von der
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Stellplatzpflicht erhalten sollten, war zu diesem Zeitpunkt voéllig
unklar.

Zunéchst stand die Uberlegung im Raum, eine Vereinbarung mit der
FKB zu treffen. Gegen die Zahlung einer Sicherheitsleistung von
15.000 DM fur die Planungsunsicherheit der FKB sollten die
autofreien Haushalte vom Kauf eines Stellplatzes befreit werden.
Was mit der Zahlung von 15.000 DM geschehen sollte, war offen.
Das Angebot, bei dem zudem keine klare Regelung bestand, wie
den autofreien Haushalten bei Bedarf gegen eine weitere Zahlung
ein Stellplatz zur Verfigung gestellt werden sollte, war angesichts
der hohen Kosten wenig attraktiv.

Zentrale Frage war, wie die durch die Landesbauordnung prinzipiell
erlaubte Aussetzung der Stellplatzpflicht fir Vauban nutzbar
gemacht und in einen klaren rechtlichen Rahmen gefasst werden
konnte. Um die Belastung der autofreien Haushalte gerade am
Anfang gering zu halten, gingen die Uberlegungen rasch weg von
dem Betreiber der Quartiersgaragen hin zu einer eigenen
Gesellschaft, die das autofreie Wohnen erméglichen sollte. Nach
einigem Abwagen fiel die Wahl schlieRlich auf die Rechtsform eines
Vereins. Aufgrund des neuen Rechtsgebietes wurde ein
Anwaltsbliro hinzugezogen, um die notwendigen
Rechtsbeziehungen zwischen Verein, autofreien Haushalten und
der Stadt Freiburg auszuarbeiten (vgl. Kap. 5.4).

Die Ausarbeitung der juristischen Rahmenbedingungen fir die
Umsetzung autofreien Wohnens und die teils schwierigen
Verhandlungen mit dem Rechtsamt und dem Bauverwaltungsamt
der Stadt Freiburg nahmen knapp ein Jahr (bis April 1998) in
Anspruch. Hier zeigte sich nochmals deutlich, was fiir eine wichtige
Aufgabe ein Intermediar wie das Forum Vauban bei der
Realisierung innovativer Konzepte spielen kann. Von der
offentlichen Verwaltung wurde dagegen haufig das Argument
vorgebracht, dass das Autofrei-Konzept aufgrund rechtlicher
Probleme nicht umsetzbar sei. Ohne die Hartnackigkeit des Forum
Vauban waren die ldeen autofreien Wohnens vermutlich
gescheitert. So aber wurde, nach umfangreichen Verhandlungen
und der Vorstellung in der Gemeinderatlichen Arbeitsgruppe
Vauban, das Konzept zum Wohnen ohne eigenes Auto von der
Stadt Freiburg gebilligt. Damit stand ab Frihjahr 1998 eine spezielle
Regelung fir all jene Haushalte zur Verfigung, die ohne Auto in
Vauban leben wollen. Alle interessierten zuklnftigen
Bewohnerinnen und Bewohner wurden durch das Stadtteilmagazin
Vauban actuel (siehe: Anhang 11: va-woea.pdf) sowie die
Broschire “Wohnen ohne eigenes Auto” (vgl.: Anhang 12, Anhang
13) informiert.

Das als “Freiburger Modell” bekannt gewordene, flexible Konzept
zum autofreien Wohnen sieht - kurz geschildert - vor, dass
Haushalte mit und ohne Auto im gleichen Quartier wohnen. Wer ein
Auto besitzt oder regelmallig nutzt, parkt dieses am Rand des
Wohngebietes in einer Sammelgarage. Haushalte ohne Auto bzw.
Kraftrad Uber 50 ccm Hubraum garantieren ihre autofreie
Lebensweise in einer Autofrei-Erklarung. Auf diese Weise erhalten
sie eine Aussetzung der Pflicht zur Errichtung eines Stellplatzes,
der Erwerb eines eigenen Autostellplatzes bleibt ihnen erspart.
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Ganz kostenfrei kommen jedoch auch sie nicht davon, da der
Gesetzgeber in Baden-Wirttemberg — anders als z.B. im
Bundesland Berlin auf den Nachweis (und somit den Erwerb) einer
Vorhalteflache besteht. Auf dieser Vorhalteflache, die in Vauban
ebenfalls am Rand des Quartiers liegt, soll ein Stellplatz errichtet
werden, falls spater doch ein PKW angeschafft wird. Durch diese
Flexibilitat wird auch ein Angebot flr jene Haushalte geschaffen, die
ein Leben ohne Auto ausprobieren mochten. Die Entkopplung der
Kosten von Wohnungs- und Stellplatzbau ist realisiert. Da Autos
generell am Rand des Wohngebietes geparkt werden, hat die
Anschaffung eines Pkws im Gegensatz zu anderen autofreien
Projekten nur geringe Auswirkungen auf die Wohnqualitat der
verbleibenden autofreien Haushalte. Der Nachweis der nach
Landesbauordnung erforderlichen Vorhalteflache erfolgt Gber
Vertrage zwischen den autofreien Haushalten und dem Verein fir
autofreies Wohnen. Dieser wurde im Fruhjahr 1998 gegrindet und
hat ein entsprechendes Grundstiick im Westen des Quartiers
erworben. Zur Nutzung der Vorhalteflache wurden im Herbst 2001
offentliche Diskussionsveranstaltungen durchgefiihrt (siehe Anhang
11: va-woea.pdf).

Details zum Wohnen ohne eigenes Auto in Vauban werden in
Kapitel 5.3 beschrieben.

5.24 Gestaltung der 6ffentlichen Platze und StraRen im 1.
Bauabschnitt

Im Gegensatz zu den meisten 6ffentlichen Grinanlagen im Quartier
war die Gestaltung der WohnstralRen durch die Stadtplanung bereits
festgelegt. Ein Mitarbeiter des Tiefbauamtes hatte im Februar 1998
dem AK Verkehr den geplanten, sehr konventionellen Ausbau der
WohnstralRen vorgestellt (vgl.: Vauban actuel 2-98: siehe Anhang
10: va-strassen.pdf). Demnach sollten sich an die vier Meter breiten
WohnstralRen zu beiden Seiten ein Meter breite Pflasterrinnen
anschlieBRen. Auf diese Weise entsteht de facto eine
StralRensituation mit sechs Meter Breite. Der AK beflirchtete, dass
diese Flache formlich dazu einladt, den Wagen trotz
Stellplatzfreiheit im Quartier abzustellen, mit negativen Folgen fur
die Umsetzung des Verkehrskonzepts.

Der AK Verkehr versuchte daraufhin, den Planungsprozess noch
mal anzustofRen in der Hoffnung, die Stadtverwaltung von anderen
Lésungen zur Stralengestaltung Uberzeugen zu kdénnen. Die
Diskussion wird hier ausfihrlicher wiedergegeben, da sie
exemplarisch die begrenzten Maoglichkeiten intensiver
Burgerbeteiligung zu bereits weitgehend abgeschlossenen
Planungen zeigt.

Nach langerem Verhandeln konnte die Stadtverwaltung davon
Uberzeugt werden, zusammen mit dem Forum Vauban einen
Wohnstrallen-Workshop durchzufihren. Dieser fand an einem
Freitagnachmittag und Samstagvormittag Anfang November 1998
statt. Rund 40 (zukilnftige) Vauban-Bewohnerinnen und Bewohner
nahmen daran teil (vgl. Vauban actuel 6-98: siehe Anhang 10: va-
strassen.pdf). Von der Moderatorin wurde anschlieRend eine
Dokumentation erstellt und der Stadtverwaltung Ubergeben mit der
Bitte um Prafung, welche der Winsche der Bewohner noch in die
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Planung einflieBen kénnen. (Diese Dokumentation liegt leider nur
noch in Papierform beim Forum Vauban e.V. und ist deshalb nicht
im Anhang auf der beiliegenden CD als pdf-Dokument
dokumentiert, kann aber bei Bedarf beim Forum Vauban e.V.
eingesehen werden).

Im Februar 1999 stellte die Stadtverwaltung in einer
Bewohnerversammlung die Uberarbeitete Stralenplanung vor. Die
50 anwesenden Bewohnerinnen und Bewohner reagierten
unzufrieden, weil nur in zwei Punkten Entgegenkommen signalisiert
wurde, namlich bei der Aufpflasterung im Einfahrtsbereich der
WohnstralRen sowie Aufpflasterungen auf Héhe der
FuBwegverbindungen zu den Grinspangen. Die Anwesenden
forderten, weiter an der Gestaltung der Strallen zu arbeiten. Am
Ende der Veranstaltung gelang es, sich auf Planungselemente wie
Banke, Platzaufweitungen, Einengung des Einfahrtsbereiches etc.
zu einigen. Die Bewohnerlnnen sollten sich nun pro
StraRenabschnitt darauf einigen, ob und an welcher Stelle sie diese
Elemente in ihrer Stralle haben wollen.

In einer weiteren vom Forum Vauban organisierten Workshop-
Veranstaltung im Fruhjahr 1999 wurde zunéchst der
Planungsspielraum skizziert. Danach teilten sich die Bewohnerinnen
und Bewohner nach Straflen auf. Mit Hilfe eines Planes im Maf3stab
1:50, mit Spielzeugfiguren und aus Pappe gebastelten Banken und
Baumen konnten sich die Bewohner verschiedene
Planungsvarianten veranschaulichen und ihre Stral’e planen.
AnschlieBRend gab es pro Wohnstrale einen Termin mit der
Stadtverwaltung, bei dem die Anregungen vorgestellt wurden, die
danach in die Ausbauplanung einflossen.

Leider konnten nur noch wenige Veranderungen vorgenommen
werden. Zu den Aufpflasterungen hinzu kamen einige Banke am
Rande des Strallenraums sowie Baumpflanzungen. Am
grundlegenden Konzept mit den breiten Stralenquerschnitten
konnte nichts mehr geandert werden. Die Hoffnung, Uber die
Straliengestaltung das Konzept des stellplatz- / autofreien Wohnens
zu starken, erfillte sich deshalb nur zum Teil (vgl. Vauban actuel 2-
99 und 3-99: siehe Anhang 10: va-strassen.pdf).

Als sehr positiv stellte sich jedoch die Diskussionen im Workshop
heraus, wie mit dem Autoverkehr im Quartier umgegangen werden
soll. Der Workshop machte die z.T. recht heterogene
Bewohnerstruktur deutlich. Beflirchteten die einen, dass ihnen das
Recht genommen werden soll, mit dem Auto ins Quartier zu fahren,
so flirchteten die anderen um die gewlinschte Lebensqualitat, die
sie veranlasst hatte, nach Vauban zu ziehen. Der Workshop war
daher eine gute Mdglichkeit, die unterschiedlichen Standpunkte
besser kennen zu lernen und einen gemeinsamen Umgang mit dem
neuen Verkehrskonzept zu entwickeln. Aus diesem Grund hat sich
der Workshop trotz der vergleichsweise geringen Veranderungen an
den WohnstralRen positiv auf das Gesamtkonzept ausgewirkt.
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5.2.5 Forderung alternativer Mobilitat

Neben der Ausformulierung und Umsetzung von Planung und
Gestaltung sowie juristischer Grundlagen war die aktive Forderung
alternativer Mobilitatskonzepte eine wichtige Aufgabe. Da mit dem
Umzug in einen neuen Stadtteil sich fur jeden Haushalt die
Wegebeziehungen andern, ergab sich die gro3e Chance, die sich
neu entwickelnde alltagliche Mobilitat von vorne herein auf den
Umweltverbund auszurichten.

Kern der Aktivitdten des Forum Vauban bildete das bis Ende 1999
zusammen mit der Freiburger Auto-Gemeinschaft (FAG)
angebotene Mobilitatspaket fur Vauban-Bewohner des ersten
Bauabschnittes. Ein Jahr lang konnten diese Mobilitat ohne eigenes
Auto einfach und kostengiinstig ausprobieren. Das Paket bestand
aus den Komponenten

e einmaliger Erhalt einer kostenlosen OPNV-Jahreskarte
(Regiokarte, gultig im Freiburger Verkehrsverbund in einem
Umkreis von 30-40 Kilometern),

* einmaliger Erhalt einer kostenlosen BahnCard,

* Nutzung von Car-Sharing-Fahrzeugen der FAG (bereits Mitte
1999 wurden 5 Fahrzeuge unterschiedlicher Gréften und Typen
im Quartier bereit gestellt).

Das Mobilitatspaket konnte durch den Beitritt zur Freiburger Auto-
Gemeinschaft erworben werden. Es kostete flr Einzelpersonen
700,- DM, Paare bzw. Wohngemeinschaften hatten 900,- DM zu
zahlen. Die Halfte des Betrags besteht aus einer Einlage, die bei
Austritt zurtick erstattet wird. Wer das Mobilitatspaket erworben hat,
muss mindestens drei Jahre Mitglied bei der FAG bleiben. Fir die
Nutzung der Car-Sharing-Fahrzeuge gelten die normalen Tarife der
FAG.

Fur das Mobilitatspaket wurde intensiv geworben Uber das
Stadtteilmagazin (vgl. Anhang 8: va-mobil.pdf) sowie durch ein
gesondertes Flugblatt (vgl.Anhang 1: geschichtevauban.pdf und
Anhang 2: mobil-mit-grips.pdf). Daneben beschéftigte sich das
Forum Vauban noch mit der konkreten Ausgestaltung der OPNV-
Verbindungen, der Férderung des Fuldgganger- und Fahrradverkehrs
sowie alternativen Transportkonzepten innerhalb des Quartiers.

5.2.6 Der Praxistest 2000/2001

Seine erste Bewahrungsprobe in der Praxis musste das Freiburger
Modell im Jahr 2000 bestehen. Mit der weitgehenden Fertigstellung
des 1. Bauabschnitts und der Solargarage am Quartierseingang
sowie der Widmung der WohnstralRen musste sich zeigen, ob die in
den Jahren zuvor ausgearbeiteten Konzepte auch in der Realitat
funktionieren. Bis zu diesem Zeitpunkt war der erste Bauabschnitt
weitgehend noch Baustelle und in den provisorischen Strafien
standen entsprechend viele Fahrzeuge von Baufirmen,
Handwerkern und Bewohnerlnnen, die gerade im Begriff waren
umzuziehen. Aus diesem Grund konnte das Greifen des
Stellplatzfrei-/Autofrei-Konzepts erst mit dem Endausbau der
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Wohnstraflten allgemein sichtbar werden. Im ersten Bauabschnitt
hatten sich bis dahin von den ca. 300 Haushalten des stellplatz-/
autofreien Quartiers 145 fur Wohnen ohne eigenes Auto
entschieden.

Presse und Nachbarschaft blickten mit Argusaugen auf die “Oko-
Experimente” in Vauban. Auseinandersetzungen waren unter
diesen Bedingungen vorprogrammiert und es verwundert auch
nicht, dass einige Haushalte - aus welchen Griinden auch immer -
entgegen ihrer Autofrei-Erklarung auch Mitte 2000 noch einen
privaten PKW nutzten.

Zum Hintergrund ist zu sagen, dass viele Familien erst mit dem
Einzug in Vauban ihren Wagen abgeschafft haben. Die Umstellung
in der Organisation der Alltagsmobilitdt stellte sich als eine
besondere Herausforderung dar, zumal in einer allseits auf das Auto
ausgerichteten Gesellschaft. Erschwerend kam hinzu, dass auch
die Anbindung an den offentlichen Nahverkehr sowie die
infrastrukturelle Ausstattung in Vauban noch nicht den Endzustand
erreicht hatte. Auch Familien, flr die das Verkehrskonzept eines der
entscheidenden Argumente fur den Wohnungsbau in Vauban war,
entwickelten dadurch zum Teil Rechtfertigungsmuster, die es ihnen
vor sich selbst erlaubten, entgegen den Vereinbarungen in der
Autofrei-Erklarung die Abschaffung des Autos hinauszuzégern. Die
stellplatzfreien Bewohner wiederum fanden Ausfllichte, warum sie
ihr Fahrzeug nicht in der Quartiersgarage parken, sondern auf dem
Gelande in der Nahe der eigenen Wohnung.

Fir das Forum Vauban und den Verein fur autofreies Wohnen galt
es nun, das Konzept nach auf3en hin zu verteidigen, schlielich hielt
sich die Mehrzahl der Haushalte an die festgelegten Regeln.
Andererseits musste auf die schwarzen Schafe zunachst sanfter, in
einigen Fallen auch starkerer Druck unter Einbeziehung rechtlicher
Schritte ausgeibt werden (zu den Sanktionsmechanismen siehe
Kap. 5.4.3). Dies war (und ist) eine Gratwanderung, da die Gefahr
besteht, dass durch die Meldung der betreffenden “Autosinder” das
nachbarschaftliche Klima Schaden erleidet (einige Anwohner
argwohnten sogar Denunziation und Bespitzelung). Alle 2000er
Ausgaben des Stadtteilmagazins widmeten sich auch dem
Verkehrsthema (siehe Anhang 6: va-2000.pdf). Auch die Presse
wurde nicht mide, hierliber zu berichten, teils objektiv, teils das
baldige Scheitern des “Vauban-Experimentes” witternd. Einer dieser
Berichte gipfelte in der Behauptung, es gebe einerseits “die
Ehrlichen, die einen Garagenstellplatz gekauft haben”, sowie “die
anderen, die sich fir ‘autofrei’ erklaren” und dann ihren Wagen in
einer Stralle in der Umgebung parkten. Durch beharrliche
Umsetzungsbegleitung und Informationsarbeit bekamen der Verein
fur autofreies Wohnen und dem Forum Vauban die Probleme in den
Griff.

Neben der Durchsetzung der Regeln flr autofrei gemeldete
Haushalte war auch das Parkierungskonzept ein Dauerbrenner.
Hbhepunkt war der zeitweise Rickzug einer Busverbindung aus
dem Stadltteil aufgrund zugeparkter Strallen und Wendeflachen vg.
Anhang 7: va-2001.pdf). Fur die Verwarnung sowie notfalls das
Entfernen von falsch geparkten Fahrzeugen ist seit der Widmung
der Stral’en das Freiburger Amt fir 6ffentliche Ordnung zustandig.
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Nicht zuletzt aufgrund dieser Probleme wurde im Herbst 2000 bei
der Deutschen Bundesstiftung Umwelt (DBU) ein weiteres
Antragsverfahren in Gang gesetzt und schlieRlich das Forderprojekt
“Umsetzungsbegleitung des Verkehrskonzeptes Vauban” kreiert.
Das Projekt startete Ende 2001. Die Initiatoren hatten hierbei neben
dem ersten vor allem auch den zweiten Bauabschnitt und die im
Jahr 2001 und spater einziehenden Bewohnerinnen und Bewohner
im Auge. Fur diese Gruppe kommt namlich hinzu, dass sie die
“Pionierphase” in Vauban nicht miterlebt haben. Wenn auch ein Teil
dieser neuen Bewohnerinnen und Bewohner gerade wegen der
besonderen Wohnqualitat in das autoarme Quartier zieht: An der
Ausgestaltung des Verkehrskonzeptes konnten sie sich zum
groRten Teil nicht beteiligen. Das Forum Vauban hatte sich der
Aufgabe zu stellen, diese Menschen mit dem neuen
Mobilitatskonzept vertraut zu machen, um weiteren Konflikten
vorzubeugen.

5.3 Umsetzung autofreien Wohnens - Wahlfreiheit und
Flexibilitat
5.31 Stellplatz- und autofreies Wohnen

Heute ist der grofte Teil des Stadtteils Vauban stellplatzfrei. Dies
bedeutet, dass in den entsprechenden Wohnstrallen keine
Stellplatze auf offentlichen oder privaten Flachen errichtet werden
durfen. Diese Stralten sind als verkehrsberuhigte Zonen mit
Schrittgeschwindigkeit ausgewiesen. Hier dirfen Autos nur kurz
zum Be- und Entladen abgestellt werden. Geparkt werden missen
sie in den Quartiersgaragen oder fir bis zu drei Stunden
gebihrenpflichtig entlang der Vaubanallee.

Die Verlagerung des motorisierten Verkehrs an den Rand des
Wohngebietes ist lediglich ein Teilziel auf Vauban. Normalerweise
wird der Besitz eines Autos finanziell, stadtebaulich und sozial
begulnstigt, z.B. durch die Quersubventionierung von Stellplatzen
durch autofreie Haushalte, hier im Sinne von Haushalten, die kein
eigenes Fahrzeug halten - in Freiburg z.B. sind das nach den
Befragungsergebnissen im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans
24,4% aller Haushalte. Die Wohnform ,Wohnen ohne eigenes Auto*
geht oft weit Uber den reinen Nichtbesitz eines Autos hinaus.

Deshalb hat man sich in Vauban inzwischen auf folgende Definition
von ,autofreiem Wohnen geeinigt. Autofrei sind Haushalte, deren
Mitglieder nicht regelmaRig Zu- und Abfahrtsverkehr vom Quartier
Vauban aus mit Pkw auslésen. Dabei ist es unerheblich, ob sie
Halter dieser Fahrzeuge sind oder nicht. Eine Ausnahme bildet
hierbei die Nutzung von Car-Sharing-Fahrzeugen. Denn zum einen
muss flr diese durch den Besitzer ein Stellplatz nachgewiesen sein,
zum anderen ist statistisch erwiesen, dass Nutzer von Car-Sahrings
deutlich weniger Auto fahren als Personen, die Uber ein eigenes
oder Familien-Fahrzeug verfugen.

In Vauban soll sich der Verzicht auf ein eigenes Auto und damit auf
einen Stellplatz auch finanziell lohnen (vgl. 5.2.3). Dies bedeutet
zunachst, dass eine Aussetzung der nach der Landesbauordnung
bestehenden Stellplatzpflicht erwirkt werden muss (siehe unten).

Definition ,,autofrei“
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Aus gescheiterten Vorlauferprojekten fir autofreies Wohnen wie
beispielsweise Bremen-Hollerland hatte man gelernt, dass die
Bindung an eine autofreie Lebensweise nicht zu starr sein darf. Die
Anschaffung eines PKWs hatte dort, abgesehen von einer
Hartfallregelung, zwangslaufig zum Auszug gefuhrt.

Stattdessen besteht in Vauban Wabhlfreiheit. Jeder Bauherr kann
sich frei entscheiden, ob er mit oder ohne Auto nach Vauban zieht.
Aullerdem zeichnet sich das Projekt durch Flexibilitat aus. Die
Lebenssituation kann sich andern und die Anschaffung eines PKW
notwendig machen. Fir diese Situation besteht eine klare Regelung
und ein Wechsel zwischen auto- und stellplatzfreiem Wohnen ist
moglich.

5.3.2 Rechtliche Rahmenbedingungen

Die Landesbauordnung (LBO) von Baden-Wirttemberg hat im
Vergleich zu den Landesbauordnungen anderer Bundeslander eine
relativ strikte Stellplatzregelung. Sie verpflichtet jeden Bauherren,
einen Stellplatz pro Wohneinheit zu errichten. Erst seit der
Novellierung der LBO 1995 ist eine Ausnahmeregelung enthalten.
Demnach hat die Kommune die Stellplatzpflicht in der
Baugenehmigung auszusetzen, wenn der Bauherr zwei
Bedingungen erflllt. Zum einen muss nachgewiesen werden, dass
kein Stellplatzbedarf besteht, zum anderen muss eine
Vorhalteflache vorhanden sein, auf der im Bedarfsfall ein Stellplatz
nachgerustet werden kann. Wie bereits im vorhergehenden Kapitel
beschrieben, bestand die juristische Herausforderung fir das
Projekt ,Wohnen ohne eigenes Auto“ in Vauban darin, eine unter
diesen Voraussetzungen gerechte und umsetzbare Ldsung zu
finden. Diese wird nachfolgend im Detail beschrieben.

Darlber hinaus ist Uber das Verkehrskonzept Vauban umfangreich
publiziert worden. Eine ausfiihrliche Abhandlung findet sich im Buch
“Nachhaltige Stadtentwicklung beginnt im Quartier”, das 1999 im
Rahmen eines weiteren von der Deutschen Bundesstiftung Umwelt
geforderten Projektes erarbeitet wurde (Sperling 1999). Ein
Mitarbeiter des Forum Vauban hat aulRerdem eine umfangreiche
juristische Abhandlung Uber Rechtsformen autofreien Wohnens
erstellt. In der Dissertationsarbeit werden sowohl die juristischen
Fragestellungen des Autofrei-Projekts in Vauban aufgearbeitet als
auch die generellen Anforderungen und Maoglichkeiten vertraglicher
Gestaltungen in vergleichbaren Projekten vorgestellt und erértert
(Epp 1999). Wer sich naher fir die rechtlichen
Rahmenbedingungen des autofreien Wohnens interessiert, der sei
vor allem auf die Zusammenfassung, Kapitel 9 in diesem Buch
verwiesen.

Dass autofreie Wohnprojekte die umliegende Nachbarschaft nicht
beeintrachtigen, hat kurzlich das Oberverwaltungsgericht Nordrhein-
Westfalen festgestellt. In Munster klagten die Nachbarn gegen ein
Projekt fir autofreies Wohnen, weil sie beflirchteten, dass in den
umliegenden Strallen ein vermehrter Stellplatzbedarf und
Parksuchverkehr entsteht. Sie beflirchteten, dass sich die
Bewohner nicht an die vertraglichen Vereinbarungen halten und
doch ein Auto angeschafft wird. Die Klage richtete sich deshalb
grundsatzlich gegen den Bebauungsplan, weil autofreies Wohnen

Rechtssicherheit:
Entscheidung zum
autofreien Wohnen
des OVG in Miinster
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.Zwangslaufig an dauerhaften tatsachlichen oder rechtlichen
Hindernissen scheitern wurde".

Die Klage stellte darauf ab, dass die Verzichtserklarung, kein
eigenes Auto zu halten, fur jeden Einzelfall nicht eingehalten wird
bzw. auch méglicherweise rechtlich nicht haltbar ware.

Das Oberverwaltungsgericht NRW stellt demgegeniber fest, dass
statsachliche oder rechtliche Hindernisse der Verwirklichung des
Bebauungsplanes jedoch nicht entgegen stehen".

Das OVG bestatigte, dass in einer Grof3stadt von einem
entsprechenden Bedarf flr autofreies Wohnen ausgegangen
werden kann. Eine Bedarfs- oder Nachfrageanalyse ist flr die
rechtliche Umsetzung eines Bebauungsplanes nicht zwingend
erforderlich.

Das Gericht erkennt die Vorteile autofreien Wohnens an, wie die
Wohnattraktivitat ,fir Familien mit Kindern, fir Personen, die
Okologischen Gesichtspunkten besonders nahe stehen, oder fiur
Personen, die altersbedingt oder aus finanziellen Griinden kein
eigenes Auto nutzen wollen oder kénnen". Den vermeintlichen
Nachteilen stehen entsprechende Vorteile gegentber, so dass von
einem Scheitern solcher Projekte nicht auszugehen ist.

In einem bereits rechtskraftigen Beschluss hat das
Oberverwaltungsgericht NRW somit Modellprojekte fur autofreies
Wohnen auf ganzer Linie bestatigt und mit diesem wegweisenden
Urteil erhebliche Rechtssicherheit flir vergleichbare Projekte
geschaffen.

Im Gegenteil sei ,grundsatzlich von einem vertragstreuen Verhalten
der Bewohner" auszugehen. Selbst wenn einzelne Bewohner sich
dennoch ein Auto anschaffen, wird das Planungskonzept nach
Auffassung des OVG nicht in Frage gestellt. Einzelne Autohalter
I6sen nicht den Parksuchverkehr aus, der in einer Grofstadt
ohnehin hingenommen werden muss. Das Konzept wird auch nicht
dadurch in Frage gestellt, wenn moglicherweise ,veranderte
Lebensumstande" einzelner Bewohner die Anschaffung eines Autos
zwingend notwendig machen.

Es ist auch keine Prognose uber einen moglicherweise spater
entstehenden Stellplatzbedarf notwendig, da hierfir noch keine
Erfahrungswerte vorliegen.

Unverzichtbar ist nach dem Urteil des OVG fir weitere Projekte,
dass fur moéglichen spater auftretenden Stellplatzbedarf ,eine
stadtebauliche Konzeption zur Beseitigung" vorhanden ist. Das
OVG verweist in diesem Fall auf den geplanten Car-Sharing- und
Besucherstellplatz, der dann nachtraglich durch eine
Nutzungsanderung .flur eine Tiefgaragennutzung oder andere
Parkanlagen" freigegeben werden kénnte. (OVG Nordrhein-
Westfalen, Urteil vom 11. Januar 2002 — 7a D 6/00.NE in: Baurecht
(BauR); Heft 7/2002, Werner-Verlag, Disseldorf, Seite1049 ff.)

Damit ist fur autofreie Projekte eine grundlegende
planungsrechtliche Sicherheit ,h6chstrichterlich” festgestellt.
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54 Das Konzept ,,Wohnen ohne eigenes Auto” im
Detail und die Rolle des Autofrei-Vereins

Eine zentrale Rolle bei der Umsetzung des Autofrei-Konzeptes in
Vauban spielt der im Februar 1998 gegriindete Verein fiur autofreies
Wohnen. Darlber hinaus sieht der Verein seine Aufgabe auch in
der aktiven und finanziellen Unterstitzung der Umsetzung des
gesamten Verkehrskonzeptes und der Fdrderung alternativer
Mobilitat.

Wie noch gezeigt wird, ist fur autofreie Haushalte der Abschluss
eines Vertrags mit dem Verein obligatorisch. Dem gegenulber steht
die Mitgliedschaft im Verein auf freiwilliger Basis. Sie lohnt sich vor
allem fir Bewohnerlnnen, die Uber die Nutzung der so genannten
Vorhalteflache mitbestimmen méchten. Die Entscheidung dartber
sowie Uber die verkehrspolitischen Aktivitaten des Vereins steht
nach der Vereinssatzung den Mitgliedern zu.

Die Haupttatigkeit des Vereins fur autofreies Wohnen e.V. besteht
vor allem in Verwaltungs- und Beratungsarbeit: Zunachst gilt es, die
Haushalte bei ihrer Entscheidung zwischen stellplatz- und
autofreiem Wohnen zu beraten. Den Haushalten, die sich fur
autofreies Wohnen entscheiden, miissen die Vertragsunterlagen
zugeschickt werden. Ferner sind deren Ricklauf sowie die
Einzahlung der heute 3.681,30 Euro und die Eintragung der
Sicherungsgrundschulden zu kontrollieren. Jahrlich muss die
Bestatigung der Autofrei-Erklarung (nur wenige kommen ihrer
Verpflichtung von selbst nach) angemahnt und die jahrliche
Verwaltungspauschale eingezogen werden.

Unabhangig von dieser bis zum Ende des inzwischen auch
stellplatzfrei geplanten dritten Vermarktungsabschnittes
anstehenden aufwendigen Verwaltungs- und Beratungsarbeit ist der
Verein zunehmend auch politisch aktiv. Er unterstitzte aktiv und
durch Spenden verschiedene Aktionen und Workshops des Forum
Vauban e.V.. Hierzu gehért auch die Verlangerung der Stelle der
beim Forum Vauban angestellten Mitarbeiterin zur
Umsetzungsbegleitung des Verkehrskonzeptes.

Weiter wird der Verein immer wieder zu Vortragen oder Seminaren
in ganz Deutschland eingeladen, um dort das neuartige Verkehrs-
und Parkierungskonzept vorzustellen.

Aufgrund des neuen Rechtsgebietes sind die Rechtsbeziehungen
zwischen Autofrei-Verein, autofreien Haushalten und der Stadt
Freiburg unter Hinzuziehung eines Anwaltsbliros ausgearbeitet
worden. Hierzu gehdren:

e der Vertrag zwischen den autofreien Haushalten und dem
Verein fur autofreies Wohnen e.V. (siehe Anhang 20:
vertrag2000.pdf),

die Vereinssatzung (siehe

* Anhang 21: vereinssatzung.pdf),

* die Autofrei-Erklarung (siehe Anhang 22: afegewerbe.pdf,
Anhang 23: afeeigentuemer.pdf, Anhang 24: afemieter.pdf)

Rechtsbeziehungen

zum autofreien
Wohnen in Vauban
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e der Zusatz fir den Grundstickskaufvertrag (Vorhalteflache)
zwischen der Stadt Freiburg und dem Verein fir autofreies
Wohnen e.V. (liegt leider nicht als Datei vor),

e den Zusatz im Mietvertrag fur die Weitergabe der Garantien der
Autofrei-Erklarung des Wohnungseigentimers an seine Mieter
(liegt leider nicht als Datei vor).

Die Ausarbeitung der juristischen Rahmenbedingungen fir die
Umsetzung autofreien Wohnens und die teils schwierigen
Verhandlungen mit dem Rechtsamt und dem Bauverwaltungsamt
der Stadt Freiburg waren im April 1998 abgeschlossen (vgl. 5.1.3.).

Die Umsetzung dieser Regelung setzt bereits beim
Grundstuckskauf an. Ein zentrales Dokument dabei ist die Autofrei-
Erklarung, die Bestandteil des Grundstlckskaufvertrages ist. In der
Autofrei-Erklarung, die einmal pro Jahr bestatigt wird, garantiert der
Wohnungseigentimer gegenuber der Stadt Freiburg und dem
Verein fur autofreies Wohnen e.V. (siehe unten), dass er weder ein
Auto noch ein Kraftrad uber 50 ccm Hubraum besitzt und auch
keines regelmalig nutzt (Car-Sharing ist erlaubt). Der
Wohnungseigentimer ist verpflichtet, diese Garantien an alle
Personen, die seinen Wohnraum nutzen (Familienangehdrige,
Mitbewohner, Mieter, Untermieter) sowie im Falle des Verkaufs an
seinen Rechtsnachfolger weiterzugeben. Mit der Unterzeichnung
der Autofrei-Erklarung hat der Wohnungseigentimer die erste
Voraussetzung fur die Aussetzung der Stellplatzpflicht, den
Nachweis des fehlenden Stellplatzbedarfs, erfullt.

Der Nachweis der erforderlichen Vorhalteflache erfolgt Uber die
Unterzeichnung eines Vertrags mit dem Verein fur autofreies
Wohnen e.V. (Anhang 20: vertrag2000.pdf) Da im Uberwiegenden
Teil des Vaubangelandes der Bau von Stellplatzen untersagt ist,
liegt auch die notwendige Vorhalteflache aullerhalb des
Wohngebietes .

5.4.1 Der Vertrag zwischen Verein und
Wohnungseigentiimer

Die wichtigsten Regelungen des Vertrags betreffen die von jedem
autofreien Haushalt an den Verein fir autofreies Wohnen e.V. zu
leistende Zahlung flr den Erwerb einer anteiligen Vorhalteflache
durch den Verein. Weiter werden flr beide Seiten die Pflichten
beschrieben fiir den Fall, dass sich ein autofreier Haushalt spater
einen PKW anschafft:

e Der Verein fir autofreies Wohnen legt die Grundstiickskosten
anteilig auf die autofreien Haushalte um. Bei einem Preis von
434,60 Euro pro Quadratmeter und einer Flache von 8
Quadratmetern pro autofreien Haushalt entstehen fir jede
autofreie Partei Kosten in Hohe von 3.681,30 Euro
(Grunderwerbsnebenkosten inklusive). Trotz dieser nicht zu
vermeidenden Kostenbeteiligung wird immer noch eine
erhebliche Einsparung von ca. 13.800,- Euro gegenuber Autos
nutzenden Haushalten erzielt. Der Verein fir autofreies Wohnen
e.V. gewahrt auf seinem Grundstick die Eintragung einer
Baulast fiir jeden der autofreien Haushalte.

Einbettung in den
Grundstiicksverkauf
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Die GroRe der Vorhalteflache von 8 Quadratmeter pro Haushalt war
der Kompromiss aus dem Wunsch einerseits, eine mdglichst kleine
Flache zu kaufen und damit die Kosten fir die Autofreien mdglichst
gering zu halten, und der Notwendigkeit andererseits, eine Flache
von ausreichender Grofe zu erwerben, auf der gegebenenfalls die
Autos aller Vertragspartner in einer Hochgarage untergebracht
werden koénnten. Dies musste gegenliber dem Bauordnungsamt
durch eine entsprechende Planung nachgewiesen werden.

* Ein autofreier Haushalt kann sich jederzeit dazu entscheiden,
die Regeln der Autofrei-Erklarung nicht mehr einzuhalten. Dies
muss er gegenlUber Verein und Stadt erklaren. Die
Stadtverwaltung widerruft dann die Aussetzung der
Stellplatzpflicht. Der Verein ist nun dazu verpflichtet, einen
Stellplatz auf seinem Grundstlick zur Verfigung zu stellen. Im
Gegenzug erhalt er die Uber eine Grundschuld gesicherte
Zahlung von ca. 15.300,- Euro von dem vormals autofreien
Haushalt.

Der Kauf des Vorhaltegrundstiicks erfolgte in zwei Schritten: Kaufdes .
Zunachst wurde mit Vertrag vom Mérz eine Flache von 811 m? Verhaltegrundstiicks
durch den Verein erworben. Der zweite Vertrag wurde im November

2001 abgeschlossen. Er legt nur eine maximale Grundstlicksgrélie

von zusammen 2.950 n? fiir je nach endgiiltiger Zumessung 370-

400 Stellplatze fest. Die endgultige Grofde der Flache wird erst nach

Abschluss der gesamten Baumafnahmen auch im dritten Vauban-

Bauabschnitt festgelegt. Der Verein muss (und kann) auch nur

diese Flachengrolie bezahlen.

In der Mitgliederversammlung 1999 wurde entschieden, dass Die Nutzung der
aufgrund der Bedeutung der Flache fiir den gesamten Stadtteil auch  Vorhalteflache
die Meinung von Bewohner/innen, die nicht Mitglied im Verein sind,

eingeholt werden soll. Dazu wurden vom Autofrei-Verein selbst,

aber auch von Nichtmitgliedern vielfaltige Aktivitaten entwickelt. So

wurden bei den jahrlichen Stadtteilfesten Informationssténde

aufgebaut und bereits mehrere flr alle Bewohnerlnnen offene
Veranstaltungen und Workshops durchgefiuhrt. Am haufigsten

wurden dabei die Einrichtung von Spiel- und Freizeitflachen fir

Jugendliche genannt. Auch Gemeinschaftsgarten und eine

Grillstelle wurden gewunscht.

Seit dem Frihjahr 2002 arbeitet eine kontinuierliche Arbeitsgruppe
an der Umsetzung eines “Weidenpalastes” flr das Quartier. Geplant
ist die Errichtung eines Kuppelbaus aus lebenden Weidenruten mit
einem Durchmesser von 15 und einer Héhe von 8 Metern. Die
Gruppe ist derzeit verstarkt dabei, die bendtigten Mittel
einzuwerben, denn den Verein sieht sich nicht in der Lage einen
nennenswerten finanziellen Beitrag zu diesem oder anderen aus der
Bewohnerschaft entwickelten Projekten auf dem Grundstlick zu
leisten.

Um das fur 2004 geplante Projekt den Nachbarn deutlich zu
machen und gleichzeitig um einen einladenden “Eingang” fir das
offentliche Grundstlick zu schaffen, hat die Gruppe im Fruhjahr
2003 bereits ein Weidentor mit einer Hohe von 6 Metern errichtet.

Der Verein ist generell optimistisch, dass die Flache langfristig
alternativ genutzt werden kann und damit zum Symbol wird, dass

eingesparte Parkflache unmittelbar zu einer héheren Lebensqualitat
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im Stadtteil beitragen kann. Er nutzt dazu vor allem die aktuell noch
maogliche Auflosung von Vertragen und versucht in der Solargarage
Vorhalteflachen zu erwerben (Kap. 5.4.3.)

5.4.2 Erginzende Beratungs- und Offentlichkeitsarbeit

Sehr wichtig war es, den Bewohnerlnnen die Idee autofreien
Wohnens und wie ein Leben ohne eignes Auto zum einen formal
(juristische Regelung), zum anderen ganz praktisch im Alltag
funktionieren kann, nahe zu bringen. Organisiert durch den Autofrei-
Verein und den sich aus engagierten Blrgerlnnen zusammen
setzenden AK Verkehr fanden mehrere Informationsveranstaltungen
statt. Den Haushalten wurde zudem eine ausfuhrliche
Informationsbroschure zur Verfugung gestellt (siehe Anhang 11:
woea-98.pdf). Als nltzlich erwies sich die Organisationsform der
Baugruppen. Uber die Information der Baugruppensprecher konnten
die ndétigen Informationen gezielt an die einzelnen Haushalte
getragen werden.

Das Vertragswerk wurde spater selbstandig fir Bautrager, die sich
mit einem Anteil ihrer Wohnungen dem Projekt autofreien Wohnens
anschlieRen wollten, umgearbeitet. Es wurden Vertreter aller flnf
Bautrager des stellplatzfreien Wohngebietes persdnlich aufgesucht,
um auch hier Werbung fur das Projekt zu machen. Von Beginn an
war die Genova Wohngenossenschaft ein Unterstitzer des
Projekts: 35 der 36 Miet- und Eigentumswohnungen im ersten
Bauabschnitt der Genova sowie 31 der 34 Wohnungen im zweiten
Bauabschnitt wurden als autofrei festgelegt. Im Herbst 1999 hat sich
auch der Bauverein Breisgau mit mehr als der Halfte ihrer
Wohneinheiten fur autofreies Wohnen entschieden.

Im Jahr 2002 wurde zudem in Zusammenarbeit mit dem Forum
Vauban im Rahmen der Umsetzungsbegleitung ein Faltblatt fir
Wohnungsmieterlnnen entwickelt, einer Gruppe von
Bewohnerlnnen des Vauban, die keine Vertragsbeziehung zum
Autofrei-Verein und oft auch weniger Informationen Uber das
Verkehrskonzept haben (siehe Anhang 15: mieterflyer.pdf).

54.3 Erfolgskontrolle und lernende Planung - die
Bewahrung des Modells in der Praxis

Das Projekt ist um einiges erfolgreicher verlaufen als zunachst
erwartet. Das Bauverwaltungsamt hatte vor dem Verkauf der
Grundstliicke des ersten Bauabschnitts auf Grundlage einer
Umfrage mit 60 autofreien Haushalten gerechnet. Stattdessen
haben sich bis heute (2003) 360 Haushalte — das sind mehr als die
Halfte in den stellplatzfreien Stral’en — dafiir entschieden, ohne die
regelmaflige Nutzung von Autos in Vauban zu leben. Nachdem
auch der grofdte Teil des zweiten Bauabschnittes stellplatzfrei
ausgelegt wurde, wird wohl auch der dritte Abschnitt einen grof3en
Anteil an stellplatzfreien Flachen umfassen, Damit werden weitere
autofreie Haushalte hinzukommen.

Durch die in den ersten Jahren gemachten Erfahrungen und um die
Arbeit des Vereins und des hauptsachlich von Stadtseite beteiligten
Bauordnungsamtes effektiver zu machen, wurden einvernehmlich
am Verfahren zum Vertragsabschluss einige Anderungen

Anpassung des
Verfahrens
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vorgenommen. So wird heute seitens der fir die Stadt als
Treuhanderin tatigen Landesentwicklungsgesellschaft dem
Grundstlckskauf erst zugestimmt, wenn beim Abschluss nicht nur
der von Verein und Eigentumer unterzeichnete Vertrag vorliegt,
sondern auch die Bestatigung des Vereins Uber die Einzahlung des
Eigentimers. Auch die Eintragung bzw. Ldschung der Baulasten auf
dem Grundstlick des Vereins ist jetzt an die Zahlung bzw. mégliche
Rickzahlung der entsprechenden Baulast gebunden.

Zu Zeit kann der Verein Vertrage mit Wohnungseigentimern
einvernehmlich aufzuldosen, wenn diese sich doch wieder zur
Nutzung von Pkws entschlossen haben. Wenn sie den Kauf eines
Platzes in einer Quartiersgarage nachweisen, wird die Baulast auf
dem Grundstick des Vereins geldscht und sie bekommen einen
Grolteil ihres Beitrages zurlick erstattet. So kommen sie zu einem
vollwertigen Garagenplatz anstatt eines offenen Stellplatzes auf
dem Vereinsgelande, und dieses steht weiter in vollem Umfang fir
die Freizeitnutzung der Anwohnerschaft zur Verfugung.

Um die anderweitige Nutzung der Vorhalteflache auch langfristig zu
sichern, trat der Verein mit folgendem Vorschlag an die Freiburger
Kommunalbau (FKB), welche Eigentimerin der noch nicht
veraulerten Stellplatze in den beiden Parkgaragen ist, sowie an das
Bauordnungsamt und die Projektgruppe Vauban heran:

Der Verein kauft ab einem bestimmten Zeitpunkt von den
Einzahlungen weiterer Vertragspartnerinnen Anrechte auf
Stellplatze in den vorhandenen aber nicht ausgelasteten
Quartiersgaragen (z.B. Solargarage) anstelle weiterer
Grundstlicksanteile an der bisherigen Vorhalteflache im Bereich der
Astid-Lindgren-Stralle.

Wenn dann Vertragspartnerinnen, z.B. aus den von dem
Vorhaltegrundstiick am weitesten entfernten Rahel-Varnhagen-
oder Gerda-Weiler-Stralle an den Verein heran treten, die ihre
autofreie Lebensweise aufgeben wollen und einen Stellplatz
errichten mdchten, kauft der Autofrei-Verein einen der vorher mit
einer Anwartschaft gesicherten Platze in der Garage und stellt ihn
der Vertragspartnerln gegen entsprechende Bezahlung zur
Verfligung.

Bisher wurde ein einvernehmlicher Lésungsweg dafir noch nicht
gefunden, es bestehen jedoch Chancen, dass dieses Modell fir
eine bestimmte Anzahl von Platzen umgesetzt wird.

Einen groRen Teil seiner Arbeit muss der Autofrei-Verein Aktivitaten
widmen, die die Vertragspartnerinnen zur Einhaltung der von ihnen
eingegangenen Verpflichtungen bewegen. Schon bald nach Einzug
der meisten Bewohnerlnnen in den ersten Bauabschnitt und der
Widmung der WohnstralRen zeigte sich, dass doch eine nicht zu
vernachlassigende Anzahl von “Autofreien” versuchen, weiter Autos
in nicht zulassigem Umfang zu nutzen und gleichzeitig Kosten fur
einen Stellplatzkauf einzusparen. Der Verein geht von davon aus,
dass bis zu 10% der “Autofreien” auf die eine oder andere Weise
“schummeln”.

Dies kann aus zwei Griinden nicht toleriert werden:

1. Es entstand bereits bei vielen, die die Kosten fiir einen Stellplatz
bezahlt haben, grofier Unmut, als sie sahen, dass Nachbarn auch

Einvernehmliche
Auflésung von
Vertragen

Vorhalteflachen in den
Parkgaragen

Vorgehen gegen nur
vorgeblich Autofreie
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ohne diese Leistung weiter ihre Autos nutzten. Und auch die grolie
Zahl derer, flr die das Verkehrskonzept ein wichtiger Grund war, ins
Vauban zu ziehen, ist verargert Gber die “Drickeberger”.

2. Noch immer gibt es einige politische Krafte, die das
Verkehrskonzept am liebsten scheitern sehen wollen. Sollten immer
mehr Bewohner dem schlechten Beispiel der wenigen folgen und
ihre Autos im Umfeld des Quartiers abstellen (was auch die
Bewohner der Nachbargemeinde stort), ware das ,Freiburger
Modell* mittelfristig in Gefahr. Dies kdnnte moglicherweise zur Folge
haben, dass flir alle autofreien Haushalte die Aussetzung der
Stellplatzerrichtungspflicht aufgehoben wird.

Bevor der Verein aktiv gegenuber betroffenen Haushalten werden
konnte, war ein langerer Prozess zu durchlaufen. Zunachst wurde
ein zweites Rechtsanwaltblro beauftragt, ein Gutachten Uber die
Rechtslage und die Handlungsmdglichkeiten zu erstellen. Mit
dessen Ergebnissen wurde in einem sich uber Monate
hinziehenden Diskussionsprozess mit Bauordnungs- und Rechtsamt
der Stadt ein Verfahren erarbeitet, das zunachst an drei
exemplarischen Fallen durchgespielt werden sollte:

Der Verein dokumentierte zunachst das Verkehrsverhalten der
auffallig gewordenen durch eigene Beobachtung. Sodann schickte
er Abmahnungen an die drei Wohnungsbesitzer. Als sich darauf das
Verhalten nicht anderte, kiindigte der Verein fristlos die Vertrage mit
den Eigentimern. Diese Kindigung wiederum war die
Voraussetzung dafur, dass das Bauordnungsamt nun die
Aussetzung der Stellplatzerrichtungspflicht wieder aufhob.

Im Mai 2003 ist dieses Verfahren leider immer noch nicht
abgeschlossen (die Kiindigungen erfolgten im Oktober 2001), da die
Betroffenen Widerspruch gegen die Entscheidung des Amtes
einlegten, und das nunmehr damit befasste Regierungsprasidium
wiederum viele Monate zur Einarbeitung in die Materie brauchte und
auch noch nicht alle drei Falle entschieden sind.

Fur den Verein fur autofreies Wohnen ist es allerdings wichtig, dass
nicht nur die Widerspriche zurickgewiesen werden, also die
Betroffenen Stellplatze erwerben missen, sondern dass die Stadt
entsprechend der LBO auch Buligeldverfahren gegen die
Wohnungseigentiimer eréffnet. Denn selbst wenn die Eigentiimer
schlieBlich Stellplatze erwerben missen, haben sie doch Uber bis
zu vier Jahre zumindest die Zinsen fur die Investitionssumme
gespart. Es erscheint wichtig, dass durchgefuhrte Verfahren gegen
nur vorgeblich Autofreie abschreckend auf madgliche
Nachahmerlinnen wirken. Denn ca. 13.000,- Euro Ersparnis sind ein
starkes Argument, sich um den Kauf eines bendtigten Stellplatzes
zu drucken.

Entsprechend den Regelungen des Bebauungsplanes fiur Vauban
mussen alle Gewerbe im Quartier mindestens zwei Stellplatze fur
Mitarbeiterlnnen und Besucherlnnen nachweisen. Dies geschieht in
der Regel durch den Kauf von Platzen in einer der
Quartiersgaragen. Da eine ganze Reihe von Eigentimerinnen von
Betrieben selbst im Vauban wohnen und ihre Firmen ganz
Uberwiegend nur Kundschaft aus dem Stadtteil selbst ansprechen,
also so gut wie keinen Autoverkehr erzeugen, wurde in Abstimmung
mit dem Bauordnungsamt der Stadt eine erganzende Regelung

“Autofreies” Gewerbe
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getroffen: Unter dem Begriff des “autofreien Gewerbes” kdnnen die
Eigentimer flr die Gewerberaume Vertrage mit dem Autofrei-Verein
abschliel3en, sofern sie die Regelungen der Autofreierklarung fur
Gewerberaumeigentimer einhalten (siehe Anhang 22:
afegewerbe.pdf) und dadurch entsprechende Stellplatze
nachweisen. Auch in diesen Fallen verpflichtet sich der Verein,
Stellplatze auf seinem Grundstiick einzurichten, wenn das Gewerbe
in den entsprechenden Raumen nicht mehr als “autofrei” anzusehen
ist.

Der Beschluss zur Umsetzung des neuartigen Verkehrskonzeptes in
Vauban fiel seinerzeit mit sehr knapper Mehrheit im Gemeinderat
von Freiburg. Starke Unterstitzung kam auch vom damaligen
Baubirgermeister. Es ist jedoch seither — besonders nach dem
Wechsel des Baublrgermeisters — nicht gelungen, auch in der
Verwaltung ein engagiertes Eintreten fir dieses Modell zu
stimulieren. Dies zeigte und zeigt sich nicht nur am Beispiel der o0.g.
Verhandlungen mit dem Bauordnungsamt, sondern auch bei allen
Vorschlagen aus der Anwohnerschaft, die eine bessere Umsetzung
des Gesamtverkehrskonzeptes ermdglichen wollen. Immer wieder
wurden und werden hier zunachst die Grinde gesehen und
genannt, die gegen ein neuartiges Vorgehen sprechen, und nur
durch groRe Hartnackigkeit von Bewohnern konnte der eine oder
andere Punkt durchgesetzt werden.

Speziell bei der Durchsetzung der Autofreiheit bei den
Unterzeichnern der Autofrei-Erklarung ist es allerdings unabdingbar,
dass auch von Seiten der Stadtverwaltung entschlossen und rasch
gehandelt wird. Es erscheint sinnvoll, besonders fiir diese Frage
noch einmal die Politik in die Pflicht zu nehmen.

544 Bewertung des Verkehrskonzepts aus Sicht des
Vereins fiir autofreies Wohnen

Die Besonderheit des fir Vauban entwickelten Konzepts liegt in der
Kombination der beiden Wohnformen des stellplatz- und autofreien
Wohnens. Durch die Mischung der bisher nur getrennt
vorkommenden Wohnformen unterscheidet sich Vauban deutlich
von anderen rein autofreien Projekten. In einer kritischen Bewertung
zeigen sich dabei sowohl Vor- als auch die Nachteile, die im
nachfolgenden diskutiert werden sollen:

* Die Madglichkeit, nachtraglich zwischen den Wohnformen zu
wechseln, reduziert die Tragweite der Entscheidung far
autofreies Wohnen. Dadurch wird die abschreckende Wirkung
der starren Bindung des Eigentums an die autofreie
Lebensweise vermieden.

* Das Konzept des stellplatz-/ autofreien Wohnens spricht einen
grofReren Personenkreis an als rein autofreie Projekte. Daraus
ergibt sich die Moglichkeit einer grofl¥flachigen Anwendung. Die
Vorteile der autoreduzierten Strukturen sind nicht auf eine kleine
Flache begrenzt. Sie wirken sich im ganzen Stadtteil positiv aus.

* Autobesitzende Haushalte werden in vielerlei Hinsicht dazu
angeregt, uUber die Notwendigkeit des eigenen Autos
nachzudenken. Das Erleben der Vorteile des autoreduzierten
Stadltteils, das Angebot an alternativen Fortbewegungsarten, die

Kooperation mit der

Stadtverwaltung

Vorteile:
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funktionierende Alltagsmobilitat des autofreien Nachbarn und
nicht zuletzt die hohen Kosten fir einen Stellplatz stellen
selbstverstandliche Gewohnheiten in Frage. Der flexible Ansatz
ermoglicht nicht nur die nachtragliche Anschaffung eines Pkws,
sondern prinzipiell auch seine Abschaffung, sofern ein Kaufer fur
den Stellplatz gefunden werden kann und der zundachst
Stellplatzfreie sich der Autofrei-Regelung anschlieft.

* Die aulterhalb des Wohnbereichs liegenden Stellplatze sorgen
auch bei der nachtraglichen Anschaffung eines Pkws flr den
weitgehenden Erhalt der Wohnqualitat. Soziale Spannungen in
der Nachbarschaft, die in autofreien Projekten durch den Kauf
und das Abstellen eines Pkws auf dem bisher autofreien
Grundstuick entstehen konnen, werden somit vermieden.

* Die Mischung der Wohnformen lasst das Entstehen rein
autofreier Bereiche zu. Dies ist zum Beispiel beim
Genossenschaftsprojekt Genova der Fall. Von den 36
errichteten Wohneinheiten des ersten Vermarktungsabschnittes
sind 35 autofrei. Am Ende einer Wohnstralle gelegen hat die
Genova ein nur sehr wenig von Autos befahrenes Umfeld.

* Die Kostenbeteiligung von 3.681,30 Euro an der gesetzlich Nachteile:
vorgeschriebenen Vorhalteflache weckt bei vielen autofreien
Haushalten das Geflihl, trotz der erzielten Einsparungen fir ihre
autofreie Lebensweise wieder einmal nicht belohnt, sondern
bestraft zu werden.

* Die Moglichkeit autofreier Projekte, den Strallenraum durch die
fehlende Verkehrsfunktion relativ frei zu gestalten (allerdings
mussen auch hier z.B. MUll- und Rettungsfahrzeuge in der
Planung berucksichtigt werden), kommt in Vauban aufgrund des
zugelassenen Verkehrs zum Be- und Entladen nicht zum
Tragen.

* Das Wohngebiet ist nicht frei von Autoverkehr. Der oft gehorte
Vorwurf, der eigentliche Vorteil des autofreien Wohnumfeldes
sei in Vauban somit nicht gegeben, hat sicherlich eine gewisse
Berechtigung. Eine konsequente Sperrung der WohnstralRen fur
den motorisierten Individualverkehr mag hier eine sinnvolle
Lésung sein. Eine solche Entscheidung bedarf jedoch ein Mehr
an politischem Mut. Gleichzeitig haben die Bewohnerlnnen
vielfaltige Moglichkeiten, die Strallen von Autos freizuhalten. Auf
den Strallen verteilte Spielgerdte und Banke etc. machen
deutlich, wem der StraRenraum vorbehalten sein soll.

* Es sind die stellplatzfreien Bewohner, die dariber entscheiden,
wie weit das Quartier von Autoverkehr verschont bleibt. Die
unterschiedlichen Anspriche der autobesitzenden und
autolosen Haushalte an das Quartier kdnnen zu Konflikten
fahren.
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6 Gegenwartiger Stand der Verkehrssituation

6.1 Vauban in Zahlen

Die Gesamtzahl der zum 1.7.2002 in Vauban wohnenden
Bevdlkerung und damit zum ungefédhren Zeitpunkt der
Bewohnerbefragung (vgl. Kap. 7.5) betrug 2904 Personen (incl.
SUSI und Studentenwohnheim, nach Auskunft Amt fur Statistik und
Einwohnerwesen, Freiburg). Damals waren von den insgesamt auf
Vauban lebenden 1050 Haushalten im stellplatzfreien Bereich 355
Haushalte "autofrei" und 348 Haushalte "stellplatzfrei". Die
durchschnittliche Haushaltsgrofie leitet sich aus den Werten 2904
Personen und 1050 Haushalte ab. Der Durchschnittswert betrug
somit 2,77 Personen je Haushalt.

Der Stadtteil Vauban ist im Vergleich zum Gesamtgebiet der Stadt Sozialstruktur des
Freiburg durch ein niedrigeres Durchschnittsalter, einen deutlich ~Quartiers
héheren Anteil an Mehrpersonenhaushalten und einen sehr viel

héheren Kinderanteil gekennzeichnet. In Vauban ist der
Mehrpersonenhaushalt mit Kindern mit Abstand der haufigste

Haushaltstyp, Einpersonenhaushalte kommen recht selten vor. Auf

das gesamte Stadtgebiet bezogen gilt genau das Gegenteil: Hier

dominieren die Einpersonenhaushalte. In den Mehrpersonen-

haushalten der Stadt Freiburg leben mehrheitlich keine Kinder.

Stadt Freiburg Stadtteil Vauban Abb. 10:

Verteilung der
Haushaltstypen in
Freiburg und im Stadtteil
Vauban (Daten Stadt
Freiburg: www.freiburg.de
Zahlenspiegel; Daten fiir

Einpersonen-
haushalte

14%

Mehrpersonen-
haushalte
mit Kinder

18%

Einpersonen- . Al
haupshalte ehrpersonen- Vauban: eigene
L e 539 Mehrpersonen- haushalte ohne Bewohnerbefragung (vgl.
. 0 haushalte Kinder Kap. 7.5)
Eia:::f“e ohne mit Kinder 1 7%
29% 69%

Infolgedessen weicht auch die Altersverteilung erheblich vom
Freiburger Durchschnitt ab. Sie weist zwei Spitzen in der Gruppe
der bis 15-jahrigen und in der Gruppe der 25- bis 45-jahrigen auf.
Beide Gruppen sind im Vergleich zur Stadt Freiburg
Uberproportional oft vertreten.

Die Zahlen halten deutlich vor Augen, dass Vauban zum weit
Uberwiegenden Teil von jungen Familien bewohnt wird, deren
spezielle Bedurfnisse bei der Fortentwicklung des
Mobilitdtskonzeptes und bei der Entwicklung von
Mobilitdtsangeboten zu bertcksichtigen sind.
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Mit Stand vom 1.1.2003 sind 3123 Menschen auf Vauban gemeldet.
Davon sind 25,9% verheiratet, 90, 7 % haben die deutsche
Staatsangehorigkeit, knapp 30% sind unter 18 Jahren und nur
knapp 9 % der gemeldeten sind zu diesem Zeitpunkt tGber 45 Jahre
alt. In der Studentensiedlung sind 628 und beim Wohnprojekt
S.U.S.I. sind 314 Personen am 1.1.2003 gemeldet. In 2002 zogen
pro Monat im Durchschnitt 70 neue Bewohner nach Vauban.
Insgesamt sind etwa 1/3 der Bewohner aus Gebieten aulierhalb
Freiburgs zugezogen, 2/3 stammen aus dem Stadtgebiet.

6.2 OPNV-Anbindung des Quartiers

Der Stadtteil Vauban wird derzeit von 4 Buslinien erschlossen (vgl.
Karte 4 im Anhang).

Die Linie 10 tangiert das Quartier im Osten entlang der Merzhauser Linie 10
Stralde. Sie flhrt (wochentags im 15min. Takt, Sonntags im 30min.

Takt) in einer Fahrtzeit von ca. 15 Minuten ins Stadtzentrum am
Bertoldsbrunnen. In der anderen Richtung verbindet sie mit den

slidlich gelegenen Hexental-Gemeinden Merzhausen und Au.
Wochentags fahren die Busse auch einmal stindlich ins Quartier

ein.

Die Linie 11 tangiert das Quartier nordlich entlang der Linie 11
Wiesentalstralie. Sie verbindet den Stadtteil in &hnlicher Frequenz

im Westen mit Freiburg St. Georgen und der Endhaltestelle der
Stadtbahnlinien 5 und 7 an der Munzinger Strale. Durch diese
Tangentialstrecke besteht auch eine Verbindung ins Gewerbegebiet

LAuf der Haid“. Sie verbindet das Quartier auflerdem mit dem
Stadtzentrum am Stadttheater bzw. ,Siegesdenkmal‘. Einzelne

Kurse fahren weiter bis ins Gewerbegebiet Nord.

Die Linie 26 beginnt/endet am westlichen Ende des Stadtteils und Linie 26
fuhrt tangential zum Stadtzentrum entlang der Eschholzstralle bis

zum Klinikum. An der Eschholzstrale gibt es eine
Umsteigemoglichkeit zu allen Stadtbahnlinien. Die Linie wird in der

Regel nur zwei Mal stindlich bedient und verkehrt derzeit nur
montags bis samstags.

Die Regionalbuslinie 7208 fahrt entlang der Merzhauser Stralle Linie 7208
(Haltestellen Ziegelei und Wiesentalstralke) und verbindet das

Quartier mit dem Freiburger Hauptbahnhof sowie dem Hexental und
Ehrenkirchen. Es besteht leider keine weiter gehende Verbindung

bis Bad Krozingen. Die Linie wird wochentags zwei Mal, Samtags

und Sonntags ein Mal stiindlich bedient.

Ab dem Friihjahr 2006 soll die Stadtbahn Vauban den Stadtteil mit Die Planungen:
dem Stadtzentrum am Bertoldsbrunnen verbinden. Innerhalb des
Quartiers sind drei Haltestellen geplant:

= westlich der Astrid-Lindgren-Stral3e an der Wendeschleife,
= an der Kurt-Tucholsky- und Harriet-Straub-Strale und

= am Paula-Modersohn-Platz am 6stlichen Ende.

Nach Fertigstellung der Stadtbahn werden die Buslinien wie folgt
verandert:
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= Die Linie 10 wird von Suden (Merzhausen) kommend am Paula-
Modersohn-Platz enden mit guter Umsteigemaoglichkeit in die
Innenstadt.

= Die Linie 11 wird von St. Georgen kommend an der
Wendeschleife der Stadtbahn enden mit guter
Umsteigemoglichkeit in die Innenstadt.

= Die Linie 26 wird an der selben Stelle enden; der Verlauf wird
bleiben.

6.3 Mobilitatsdienstleistungen im Quartier

Neben den stadtplanerischen Mdglichkeiten Stichwort ,Stadtteil der
kurzen Wege“ und der Ansiedlung von Gewerbe und Einkaufsladen
in Entfernungen, die bequem auch zu Ful} zurlickgelegt werden
kénnen gehort auch das Angebot von Mobilitatsdienstleistungen,
um Fahrten und damit Verkehr zu vermeiden. Insbesondere zum
Transport von schweren Giultern bedarf es Alternativen zum
Transport mit dem eigenen Auto. In den folgenden Kapiteln wird das
bisherige Angebot auf Vauban naher erlautert.

6.3.1 HL-Lieferservice

Der Service der Supermarktkette HL, die (seit 1999) am Rande des
Quartiers angesiedelt ist, wird von der Bewohnerschaft rege in
Anspruch genommen, da die Lieferung der Waren ab 25 Euro
kostenfrei ist. Geliefert wird grundsatzlich alles, was im Laden
kauflich zu erwerben ist. An Freitagen sind zur Feierabendzeit teils
zwischen 15 und 20 Fahrten zu bewaltigen, auch an das Quartier
angrenzende Wohnstrassen werden beliefert. Die beiden dafir
bereit stehenden Fahrzeuge sind nach aussage der Marktleiterin
komplett ausgelastet, decken dennoch die anfallenden Kosten
mitnichten, und nur eine grolte Supermarktkette kdnne sich das
ideelle Ziel eines Lieferservices leisten.

Die Lieferauftrage werden von einer Fremdfirma Gbernommen, die
Fahrer tragen alles direkt in die Wohnung und nehmen auch
Leergut mit. MAglich ist die Bestellung im Laden tber Telefon und
Fax, oder der Einkauf wird persdnlich getatigt und dort bis zur
Auslieferung deponiert. Die Lieferung erfolgt mit zwei kleinen
motorisierten ,Dreiradern® (Zweitakter).

Es ware durchaus mdéglich, auch umliegende Geschafte (Metzger,
Apotheke u.a.) an diesen Lieferservice anzugliedern; die
Supermarktkette selbst versteht den Lieferservice als Teil ihrer
Werbestrategie und wirde sich nicht mit anderen Geschéaften unter
einem gemeinsamen Logo vereinigen.

Unseren Vorschlag, den sehr ausgelasteten Lieferservice durch
einen Lieferservice per Fahrrad zu erganzen, wurde von der
Marktleiterin positiv aufgenommen; allerdings sieht sie keine
Méglichkeit, die Frei-Haus-Lieferung ab 25 Euro sowie die Logistik
hierfir zu Ubernehmen; das bedeutet in der Praxis, der
Fahrradlieferservice muss auf eigenen Rechnung arbeiten, die
Nutzer des Fahrradlieferservice missen ihre Lieferung in jedem Fall
selbst bezahlen.
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Die Vorzuge des Fahrradlieferservice sind zum einen eine sofortige
Auslieferung, da er nach dem Einkauf direkt vor der Eingangstr
des Supermarktes zu finden ist, sowie eine umweltfreundliche
Zulieferung anstatt der motorisierten Fahrzeuge.

Die Marktleiterin konnte sich durchaus vorstellen, dal} ein
Fahrradzulieferer trotz finanziellem Eigenanteil genutzt wird, da
haufig der Wunsch nach sofortiger Auslieferung bestiinde, was die
motorisierten Fahrzeuge nicht leisten (Auslieferung ab 17 Uhr).

Aktuell hat der Fahrradlieferservice seine Arbeit als Probelauf
begonnen; eine Einschatzung dazu ist zu diesem Zeitpunkt noch
nicht méglich.

6.3.2 Der Fahrradlieferservice im Quartier

Von einer Person konzipiert und im Frihsommer 2002 als
Geschéaftsidee umgesetzt, geht der Lieferservice noch nicht auf die
Bedurfnisse der Kunden hinsichtlich der Terminsicherung und der
zu transportierenden Gegenstande ein. Auch gibt es keine
Absprachen mit den ansassigen Betrieben, bei Bedarf als
Lieferdienstleister empfohlen zu werden.

Die Projektbearbeiterin hat sich im Frihjahr 2003 eingeschaltet und
mehrere Gesprache als unterstlitzende Malnahme mit dem
Dienstleister gefuhrt. Diese bezogen sich vor allem auf die geplante
erganzende Zulieferung im Quartier vom Supermarkt in die
einzelnen Haushalte(s.0.). Besprochen wurden ein verstarktes Mal}
an Zuverlassigkeit und Regelmaligkeit der Prasenz vor dem
Supermarkt sowie eine einheitliche und klare Pauschale fir die
Lieferung. Ob das Angebot des Fahrradlieferverkehrs fur Einkaufe
im Supermarkt angenommen wird, kann derzeit noch nicht beurteilt
werden.

Inwiefern der Fahrradlieferservice dartiber hinaus ausbaufahig ist,
welche Strategien und Werbemallinahmen und welche Angebote
des Lieferservice mit der Bewohnerschaft kompatibel sind, kdnnte in
weiteren Gesprachen mit der Projektbearbeiterin angegangen
werden.

6.3.3 Fahrradladen ,,Radieschen*

Der ansassige Fahrradladen ,Radieschen® ist nicht nur als wichtiges
Handelsgeschaft mit angeschlossener Selbsthilfewerkstatt fur das
zahlenmaRig weitaus gebrauchlichste Verkehrsmittel zu nennen
sondern auch deshalb, weil das Angebot weit Uber An-, Verkauf und
Reparatur hinausgeht.

Im Verleih sind Anhanger, Kinderanhanger, Einrad und Tandem, ein
Lastenfahrrad, Faltrader, Kinder- und Erwachsenenrader,
verschiedene Kindersitze und ein Trailerfahrrad (ein Kinderfahrrad
mit einem Rad und einer Verbindungsstange, die an einem
Erwachsenenfahrrad befestigt wird).

Zum Verkauf stehen Neu- und Gebrauchtrader fir Kinder und
Erwachsene, verschiedene Trailerrader, Laufrader fiir Kleinkinder in
Holz und Alu, Fahrradpacktaschen, entsprechende Regenkleidung
und verschiedene Kindersitze.
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Aulerdem besteht bei Radieschen das Angebot, aus neuwertigen
Einzelteilen ein individuelles Fahrrad, speziell auf den jeweiligen
Nutzer zugeschnitten, anfertigen zu lassen, was im vergangenen
Jahr verstarkt nachgefragt wurde.

Der Gedanke, dalk die Bewohner mit ihrem Besuch per Fahrrad das
Umland erkunden wollen, hat sich in der Ausleihpraxis bestatigt. Vor
allem fiUr Freizeitzwecke, aber auch als Ersatzrad, wenn das eigene
Fahrrad in Reparatur gegeben wurde, werden im Radieschen
Fahrrader geliehen.

Die angebotenen Lastenfahrrader werden im Vergleich zu den
Ublichen Erwachsenenfahrradern durchweg von den Bewohnern
des Stadotteils geliehen, wobei auch saisonal verstarkt eine Ausleihe
zur Verkaufsanbahnung stattfindet.

Hinsichtlich der Monopolstellung im Quartier aber auch des
Angebots wird flr ,Radieschen® in keiner einzigen Veréffentlichung
geworben. Die lIdee, auf dem Marktplatz als Mobilitdtsdienstleister
beworben zu werden wird natiirlich positiv begriit.?

AbschlieRend lasst sich feststellen, dal Radieschen auch ohne
grolRen Werbeaufwand einen hohen Bekanntheitsgrad im Quartier
hat und sich zudem noch insofern sehr kundenfreundlich darstellt,
indem sich der Fahrradladen mit seinem erweiterten Angebot
speziell auf die Zielgruppe in Vauban eingestellt hat.

6.3.4 Car-Sharing in Freiburg und Vauban

Die (umweltfreundlichere) Kfz-Nutzung in Form von Car-Sharing ist
in Freiburg vergleichsweise weit verbreitet. Anbieter von Car-
Sharing in Freiburg und damit auch fir Vauban ist die Freiburger
Autogemeinschaft (FAG). Sie ist, neben wenigen anderen, Pionier
des Car-Sharing (CS) in Deutschland. Gemessen an der
Einwohnerzahl ist die Freiburger Car-Sharing Organisation eine der
groRten in Deutschland. Sie hat die Voraussetzungen dafur
geschaffen, dass ein ganzes Netz von Car-Sharing Organisationen
in Sudbaden errichtet werden konnte, das bisher einzigartig in
Deutschland ist. Von Offenburg bis Radolfzell, von Donaueschingen
bis Breisach gibt es in jedem groReren Ort Car-Sharing. Auch
Lorrach, Rheinfelden und Waldshut-Tiengen, die als einzige
mittelgrofe Stadte in Sudbaden noch ohne CS waren, sind seit
Marz 2002 bzw. 2003 dabei. Wirtschaftlich betrieben wird CS bisher
jedoch nur in Freiburg. Die Sudbaden-Standorte auRerhalb der
Freiburger Agglomeration werden, z. T. mit Unterstitzung aus
Freiburg, aufgebaut und unterhalten, um dem nachfolgend
skizzierten Verkehrssystem eine Chance zu geben.

Die Buchungs-, Abrechnungs- und Verwaltungszentrale fir die Buchungszentrale und
momentan tber 2000 Mitglieder in Siidbaden (davon allein 1400 in  Mitgliederzahlen
Freiburg) und die mehr als 120 Autos befindet sich in Freiburg in der

Mobilitatszentrale und Fahrradstation ,mobilé“ am Freiburger

Hauptbahnhof. Alle Mitglieder kénnen Uber diese 24-Std-

Buchungszentrale und ein einheitliches Zugangssystem auf alle
Car-Sharing-Fahrzeuge in Stidbaden zugreifen. Im Rahmen der so

2 vgl. folgenden Abschnitt
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genannten Quernutzung kénnen die Sudbadener auch die Car-
Sharing Angebote in der Schweiz und aller anderen Car-Sharing-
Organisationen in Deutschland von Freiburg aus buchen.

Die FAG war mafgeblich an der Durchsetzung des mobilé beteiligt
und hat das Verkehrskonzept fir den sozial-Okologischen
Modellstadtteil Vauban in Freiburg mit entwickelt. Die von der FAG
aufgebaute Car-Sharing-Struktur war und ist Gegenstand mehrerer
Forschungsprojekte. Im Jahr 2003 soll der jetzige Verein FAG in
eine andere Rechtsform umgewandelt werden.

Im Stadtteil Vauban stehen zur Zeit (Stand Friahjahr 2003) zwolf
Car-Sharing-Fahrzeuge der FAG an den Standorten Merzhauser
StralRe/Solargarage, Villaban-Gelande und Vauban-Allee zur
Verfugung. Im Vergleich zum Rieselfeld, einem ebenfalls neuen
Stadtteil mit derzeit etwa 5000 Einwohnern und nur etwa 3 Car-
Sharing-Fahrzeugen ist dies eine enorm hohe Zahl. Die
durchschnittliche Fahrleistung liegt bei Car-Sharing-Nutzern in
Freiburg bei 828 km, in Vauban bei 716 km und im Rieselfeld bei
ca. 655 km pro Jahr. Zu weiteren MaRnahmen zum Car-Sharing vgl.
Kap. 5.1 und 5.5.

6.3.5 Rolle des Gewerbes auf das Verkehrskonzept

Entlang der Vaubanallee entstanden in den vergangenen drei
Jahren Raumlichkeiten flr Kleingewerbe; so gibt es in Vauban
inzwischen zwei Backereien, ein Lebensmittelgeschaft fir
orientalische Lebensmittel und Gewdrze, einen Schreibwarenladen,
einen Blumenladen, zwei KinderSecondHand-Geschéafte, den
Quartiersladen (vergleichbar mit einer sog. Food-Coop), sowie zwei
Dienstleister im Bildungssektor und eine Hebammenpraxis.

Die Kundschaft der genannten Laden entlang der Vaubanallee
kommt fast ausschliellich aus dem Stadtteil selbst. Damit
unterscheidet sich Vauban nicht von anderen Randstadtteilen in der
Stadt, auch dort wird das ansassige Kleingewerbe tberwiegend von
den Anwohnern genutzt. Fir Vauban kann in diesem Fall die sonst
Ublicherweise vorgeschriebene Stellplatzpflicht fur Gewerbe
dauerhaft oder voribergehend ausgesetzt werden (vgl. Kap. 5.2.3).

Kunden aus benachbarten oder anderen Stadtteilen, die mit dem
Auto anfahren, haben jederzeit die Moglichkeit, wahrend des
Einkaufes die bewirtschafteten Stellplatze an der Vaubanallee zu
nutzen, die sich direkt vor den jeweiligen Geschaften befinden.

Der HL —Markt, ein Supermarkt mit Vollsortiment, befindet sich im
Erdgeschoss der Solargarage. Fir Besucher von aulRerhalb stehen
offentliche Parkplatze in der Quartiersgarage im ersten Geschoss
zur Verfugung.

Zusatzlich wurde 2002 in der Marie-Curie-Strasse ein
Gewerbehaus, die Villaban, errichtet, in dem sich der bisher im
Blrgerhaus 037 ansassige Fahrradladen Radieschen befindet, eine
Schneiderei, eine Heilpraktikerpraxis, eine Elektronik- und
Computerwerkstatt, eine Tai chi und Kung Fu Schule, eine
Schreinerei , eine Fotowerkstatt, eine Keramikwerkstatt, eine
Lederwerkstatt, ein Tatoostudio und eine Hauskantine. Die |dee zur
Villaban entstand aus einem eigenen Bedarf der dort ansassigen
Kleinbetriebe an Werkstatten und Ateliers. Es wird angestrebt, dass

Villaban
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die Bewohner der Villaban interdisziplinar zusammen arbeiten. Der
Austausch von Know-how und Material, der Synergieeffekt beim
Gewinnen neuer Kunden und das gemeinsame Auftreten nach
auBen in Form von Werbung, Offentlichkeitsarbeit und
Ausstellungen bringen einen hohen wirtschaftlichen Vorteil.

Die Villaban befindet sich im als Gewerbegebiet ausgewiesenen
Areal des Stadtteils Vauban. Im Gewerbegebiet besteht keine
Stellplatzfreiheit.

Die Villaban besteht aus ca. 25 Gewerbeeinheiten und ebenso
vielen Stellplatzen hinter bzw. vor dem Gebaude. Zwei der
Stellplatze sind dauerhaft an die Freiburger Autogemeinschaft
vermietet; viele Mieter in der Villaban sind auch Mitglied bei der
Freiburger Autogemeinschaft und haben die Ausweisung der
Flachen flr Car-Sharing Fahrzeuge bewusst auch aus persénlichem
Interesse entschieden. Die Mieter der Gewerbeeinheiten kommen
fast alle mit dem Fahrrad zur Arbeit.

In der Villaban befinden sich sowohl Gewerbeeinheiten, die
Uberwiegend von Kundschaft aus dem Stadtteil selbst leben, so
zum Beispiel der Fahrradladen Radieschen oder auch die
Computerwerkstatt im Erdgeschoss.

Andere Gewerbeeinheiten beziehen ihre Kundschaft eher von
aullerhalb, wie beispielsweise die Lederwerkstatt , die Schneiderei
oder das Architekturbiiro. Fir Kunden von auferhalb, die mit dem
Auto anreisen, stehen wie bereits erwahnt Stellplatze zur
Verfugung.

Auswirkungen des Verkehrskonzeptes auf die Gewerbeeinheiten
der Villaban werden nach Auskunft dort lediglich darin gesehen,
dass sich der Zufahrtsweg zum Be- und Entladen (Marie-Curie-
Strasse) zur Villaban fur groRe Lastwagen mit Anhanger als
schwierig erweist: zum Be- und Entladen von beispielsweise
Materialien fur die Schreinerei muss der Laster auf der Strasse
stehen und blockiert damit fiir andere Fahrzeuge die Durchfahrt.
Erschwerend hinzu kommen Fahrzeuge von Anwohnern der Miet-
und Eigentumswohnungen in der Marie-Curie-Strasse, welche
teilweise widerrechtlich auf der Strasse anstatt in der Tiefgarage
unter den Wohneinheiten abgestellt werden. Dadurch entsteht eine
zusatzlich beengte Flache zum Be- und Entladen vor der Villaban.

Negative Auswirkungen des Verkehrskonzeptes Vauban auf die
Gewerbeeinheiten der Villaban werden nicht benannt.

Das im Stadtteil ansassige (Mobilitatsdienstleister-)Gewerbe ist
durchweg nicht im AK Verkehr vertreten; im Fall des Fahrradladens
Radieschen wird dies vermutlich durch die Monopolstellung im
Quartier , den hohen Bekanntheitsgrad und die grofe Akzeptanz
seitens der Bewohnerschaft als nicht notwendig eingestuft. Der
Fahrradladen Radieschen, der ausschliellich von Vauban-
Kundschaft lebt, hat sich in groRem Malle auf die Belange und
Bedurfnisse der hier lebenden Bewohnerschaft eingestellt (vgl. Kap.
6.3.3)

Mit dem Fahrradlieferservice im Quartier (vgl. Kap. 6.3.2) fanden
aullerhalb der regularen Sitzungen des AK Verkehrs in der
Vergangenheit Einzelgesprache mit der Projektbearbeiterin statt;
Ziel der Gesprache war es, den Lieferservice zu férdern und in der
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Anfangsphase zu unterstitzen. Dies ist jedoch nur bedingt
gelungen, der Fahrradlieferservice wird in Vauban kaum in
Anspruch genommen.

Mit einzelnen Vertretern des Car-Sharing Freiburg e.V. dagegen
findet ein regelmaRiger Austausch statt, hauptsachlich im
Arbeitskreis Verkehr. Dort wurde jingst zum Beispiel der Vorschlag
des Car-Sharing Freiburg e.V. diskutiert, Sonderparkflachen fiir die
im Quartier vorhandenen Car-Sharing Fahrzeuge auszuweisen;
dieser Vorschlag wurde inzwischen an die verantwortlichen
Gemeinderate heran getragen und wird als Tagesordnungspunkt fur
die nachste gemeinderatlichen Arbeitsgruppe Vauban (September
2003) aufgegriffen.
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7 Erfolgskontrolle, Umsetzungsbegleitung

Neben den vielen positiven Aspekten, die ein autoarmer Stadtteil
mit sich bringt, haben sich erwartungsgemal auch Schwierigkeiten
bei der Umsetzung ergeben. Im Rahmen des von der Deutschen
Bundesstiftung Umwelt gefdorderten Projektes
,Umsetzungsbegleitung des Verkehrskonzeptes Vauban® waren
sehr viele Einzelprobleme zu bearbeiten, die in diesem sowie dem
folgenden Kapitel ausfuhrlich dokumentiert werden. Neben der
kontinuierlichen, problemorientierten Arbeit der Projektmitarbeiterin
wurden im Projektzeitraum zwei wissenschaftliche Gutachten sowie
ein zentraler Bewohnerworkshop durchgefuhrt, die unter Kap. 7.5,
8.1 und 8.3 vorgestellt werden.

Die von der DNR durchgefihrte Bewohnerbefragung ergab ein in
diesem Umfang erstmals zusammenhangendes und reprasentatives
Bild der Akzeptans des Verkehrskonzeptes zu einem Zeitpunkt, zu
dem bereits 2904 Personen im Stadtteil gemeldet waren. Vor dem
Hintergrund, dass Autolosigkeit oftmals mit Verzicht gleichgesetzt
wird, war das Ergebnis der Befragung Uberraschend, dass die
autofreien Haushalte deutlich zufriedener mit lhrer Situation in
Vauban sind als die autobesitzenden (vgl. Kap. 7.5 und Anhang 29)

Durch die Projektmitarbeiterin (Nov. 2001-Dezember 2002: Frau
Angelica Schieder; Januar 2003 bis Projektende: Frau Martina
Heuer) und den Arbeitskreis Verkehr des Forum Vauban wurden
anschlieflend auf der Grundlage der Gutachten und des Workshops
(vgl. Kap. 8.3) Malnahmen zur Verbesserung des
Verkehrskonzeptes erarbeitet (siehe Kapitel 8.1, 8.4 und folgende).

Leider konnten von den angedachten MaRnahmen weniger
umgesetzt werden als urspriinglich geplant. Die Grinde hierfir sind
so vielfaltig wie die beabsichtigten Aktivitaten. Sie werden
zusammen mit den einzelnen MaRnahmen in den nachfolgenden
Kapiteln ausfihrlich beschrieben. Ferner hat die extreme, nicht
vorhersehbare Arbeitsbelastung der ehrenamtlichen Mitarbeiter des
Forum Vauban® und der kurzfristige Wechsel der
Projektmitarbeiterin im Dezember 2002 zu unvermeidbaren
Verzdgerungen innerhalb des Projektes gefuhrt.

71 Arbeitskreis Verkehr des Forum Vauban e.V.

Der Arbeitskreis Verkehr wurde 1995 im Rahmen der erweiterten
Burgerbeteiligung gegrindet und erarbeitete Vorschlage zum

% Hier sind u.a. zu nennen: Drohende fristiose Streichung der stadtischen Mittel fiir
die vom Forum Vauban organisierte soziale Quartiersarbeit zum Jahreswechsel
2002/2003, die nur durch hartnackigste Lobbyarbeit in eine 50%ge Kirzung
umgewandelt wurde, notwendiges Engagement zur Realisierung von zwei
weiteren grof’en sozial-dkologischen Bauprojekten (Erhalt und Umbau von 4
Kasernengebauden) mit einem Gesamtvolumen von ca. 7,5 Millionen Euro
(siehe www.vauban.de/diva sowie www.drei5viertel.de) sowie beginnender
Umbau des Offizierskasinos zum Nachbarschaftszentrum mit einem
Gesamtvolumen von 1,4 Millionen Euro (siehe www.haus037.de).
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Verkehrskonzept lange bevor die ersten Bewohnerlnnen ins neue
Quartier zogen. Er war und ist zentrale Koordinationsstelle fur alle
das Thema Verkehr betreffenden Fragestellungen und Probleme
(vgl. 5.1). Nach einer kurzen Flaute 1999/2000 wurde der AK
Verkehr seit dem Fruhjahr 2000 reaktiviert und besteht seither aus
etwa 10 Mitgliedern, die regelmafig zu Sitzungen erscheinen. Die
Treffen finden zirka einmal im Monat statt, hierzu wird offentlich
eingeladen (Stadtteilmagazin, Veranstaltungskalender auf der
Stadtteil-Homepage www.vauban.de, Aushange)

Der AK Verkehr versteht sich als Teil der erweiterten
Blrgerbeteiligung und des selbstbewussten blrgerschaftlichen
Engagements im neuen Quartier. Viele Probleme und Anregungen
aus der Bewohnerschaft werden an den AK herangetragen, der
sowohl koordinierend tatig wird (z.B. zwischen Betroffenen und der
Stadtverwaltung) und Informationstransfer betreibt als auch
MaRnahmenvorschlage erarbeitet. Somit ist der AK auch eine
zentrale Plattform fir die Umsetzungsbegleitung des
Verkehrskonzeptes.

Zur Verbesserung des Informationsflusses wurde eine Email-Info-
Liste zu den Themenschwerpunkten des Arbeitskreises aufgebaut,
diese wird monatlich aktualisiert. Die Ergebnisprotokolle der
Arbeitskreistreffen werden im Internet unter www.vauban.de/forum
(Diskussionsforum des AK Verkehr) veroéffentlicht, wobei die
Mitglieder des Arbeitskreises die Protokolle meist selbst erstellen.
Es hat sich bewahrt, die Protokolle von hauptamtlichen Mitarbeitern
des Forum Vauban ins Internet stellen zu lassen, um eine
Kontinuitat zu gewahrleisten.

Die Uberwiegende Zahl der Mitglieder des Arbeitskreises leben
ohne eigenes Auto. Es war eine Aufgabe der Projektkoordination,
immer wieder auch auf die méglichen Interessen der stellplatzfreien
Bewohner hinzuweisen. Durch die seit Monaten stattfindende
Bewerbung des Arbeitskreises hat sich aber auch ergeben, dass
sich speziell zu bestimmten Themen auch Anwohner einfinden, die
offen ihren Unmut bekunden. Dies wird als Chance begriffen,
langfristig auch Personen einzubinden, die dem Verkehrskonzept
kritisch gegenlber stehen.

Die jeweilige Bewerbung aber auch die telefonische Betreuung der
Anwohner (siehe oben) durch die Projektbearbeiterin ist ein erster
Schritt, den Arbeitskreis auch fiir Personenkreise zu offnen, die
konkret Rat oder Unterstitzung der Gruppe zu einem Spezialfall
brauchen, sich aber dariber hinaus nicht weiter engagieren wollen
(z.B. zur Frage, wie Falschparker in einer Privatstrasse durch den
Gemeindevollzugsdienst belangt werden kénnen, vgl. Kap. 8.5.7).

Die Themen des Arbeitskreises werden von den Teilnehmern
festgelegt und aus der Arbeit der Umsetzungsbegleitung heraus
erganzt. Die Themenliste ist umfangreich und deckt sich im Grolien
und Ganzen mit den bislang besprochenen Themen.

Alle Themenschwerpunkte, die konzeptionell und baulich mit dem
Verkehrskonzept zusammenhangen, finden im Arbeitskreis natirlich
Eingang. Das macht die Themenbearbeitung und Konsensfindung
aufgrund der Fullle der zu besprechenden Punkte langwierig, ist
aber unbedingt nétig, um Kontakt zu den Anwohnern zu halten und
deren Gestaltungsmacht gleichzeitig zu nutzen und zu starken.
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7.2 Projektkoordination/Projektstelle

Die Projektstelle hatte die zentrale Koordination aller
Projektaktivitaten zu leisten. Arbeitsrechtlich war sie dem Vorstand
des Forum Vauban e.V. unterstellt und fachlich dem Arbeitskreis
Verkehr zugeordnet.

Die Projektbearbeiterin war wahrend der Birozeiten standig
ansprechbar und hatte immer ein offenes Ohr flir Probleme der
Bewohnerschaft mit dem Verkehrskonzept. Sie ging auf3erdem aktiv
auf die Bewohnerlnnen zu, indem sie Artikel im Stadtteilmagazin
Vauban actuel sowie Beitradge im Internet verdffentlichte, zu Treffen,
Workshops und Ortsterminen einlud sowie bei wichtigen
Veranstaltungen prasent war (Stadtteilfest, Quartiersrallye, u.a.).
Die telefonische Kontaktaufnahme nutzten v.a. die Anwohner, die
nicht in den ansassigen Vereinen oder Arbeitskreisen organisiert
sind. Durch die enge Zusammenarbeit mit der Quartiersarbeit des
Forum Vauban e.V. wurden weitere Probleme ermittelt. In einigen
Fallen war eine SofortmafRnahme durch Gesprach oder Vermittlung
zwischen zwei Parteien méglich? Wenn nétig ging die
Projektbearbeiterin auch direkt auf einzelne Bewohnerinnen, die
Verwaltung oder auf Gemeinderate zu, um Konflikte zu besprechen
oder bestimmte Informationen weiter zu geben.

Grolere Probleme wurden im AK Verkehr ausfihrlich diskutiert und
Lésungsvorschlage erarbeitet.’

Die Projektbearbeiterin stellte schlieBlich sicher, dass die aktuell
anstehenden Themen und Termine sowie die erreichten Ergebnisse
in der Quartiersoffentlichkeit fortlaufend prasent waren und die
Umsetzungsbegleitung auch fokussiert auf die Alltagsprobleme der
Blrgerinnen und Birger wahrgenommen wurde. Ein ganz wichtiges
Informationsmedium war und ist hierbei das Stadtteilmagazin
Vauban actuel, das kostenlos an alle Haushalte im Stadtteil verteilt
wird.

7.3 Parksiinder / Kontrollen durch den
Gemeindevollzugsdienst
Um die stellplatzfreien WohnstralRen auch tatséchlich stellplatzfrei

zu halten, und um die Umsetzung des stellplatzfreien Wohnens und
damit des Parkens in den Sammelgaragen in die Praxis

4 z.B. Konfliktgesprach innerhalb einer 7-Parteien-Baugruppe, von denen drei
Parteien im stellplatzfreien Gebiet Stellplatze schaffen wollten; ein weiterer Fall
bezog sich auf einen Vermieter, dessen Mieter zwar die Autofreiheit per
Mietvertrag Gbernehmen musste, sich aber nicht daran gebunden fihlte, was
wiederum den Verein fir autofreies Wohnen auf den Plan rief, dessen
Vertragspartner jedoch der Vermieter ist; ein weiteres Beispiel ist die direkte
Hilfestellung, die ein ansassiger Dienstleister zur Akquise einfordern wollte,
wobei diesem Ansinnen naturlich nicht entsprochen werden konnte; im Moment
stehen zwei Einzelaufgaben zur Konfliktlésung an, die sich jedoch noch nicht
zur Weitergabe eignen

® z.B. Stellplatzpooling fiir Besucher, Stadtbahn-Planung, FAG-Stellplatze
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umzusetzen, sind regelmalige Kontrollen zu unterschiedlichen
Tageszeiten des Gemeindevollzugsdienstes unerlasslich.

In der Arbeitssitzung der gemeinderatlichen Arbeitsgruppe Vauban
im April 2003 wurde zum o0.g. Thema ausfuhrlich vom Amtsleiter des
Amtes flr 6ffentliche Ordnung berichtet.

Demnach fuhrte der Gemeindevollzugsdienst 1-2 mal monatlich
Geschwindigkeitskontrollen und Kontrollen des ruhenden Verkehrs
durch. Die Disziplin sei sehr gut, sowohl in der Vaubanallee (hier:
Geschwindigkeitskontrollen und Kontrollen des ruhenden Verkehrs)
als auch in den Wohnstrallen (hier: Kontrollen des ruhenden
Verkehrs).

Im Jahr 2002 wurden vom Amt fir 6ffentliche Ordnung in Freiburg
insgesamt 29 Geschwindigkeitskontrollen auf der Vaubanallee
durchgefiuhrt; prozentual lag dabei der Anteil der beanstandeten
KFZ bei 7 %; die Ergebnisse der Einzelkontrollen sind vergleichbar
den Ergebnissen aus dem Jahr 2003, die im folgenden detailliert
dargestellt sind. Im Vergleich zum zweiten aktuellen Neubaugebiet
in Freiburg, dem Rieselfeld, werden in Vauban damit weniger
Fahrzeuge beanstandet als im Rieselfeld; dort liegt der
Vergleichswert im Durchschnitt bei 17,3 % der Fahrzeuge, die die
zulassige Hochstgeschwindigkeit Gberschritten haben.

Insgesamt wurden vom Gemeindevollzugsdienst von 01/2003 bis
03/2003 sieben Geschwindigkeitskontrollen zu unterschiedlichen
Tageszeiten an unterschiedlichen Werktagen auf der Vaubanallee
durchgeflhrt; der Kontrolle unterzogen sich dabei 176 Fahrzeuge,
davon wurden elf Fahrzeuge wegen
Geschwindigkeitsuberschreitungen bis maximal 50 km/h (Vorgabe:
30 km/h) beanstandet.

Die Einzelergebnisse stellen sich nach telefonischer Auskunft beim
Gemeindevollzugsdienst wie folgt dar:
Kontrolle am erfasste Davon héchste

Fahrzeuge beanstandet: gemessene
Geschwindigkeit:

3.1.2003; 12:40-14:00 29 3 47 km.
8.1.2003; 8:35-9:40 29 2 49 km/h.
29.1.2003; 10:05-11:05 0 (d.h. es fuhr keines vorbei). 0
18.2.2003; 11-12:00 5 0 38 km/h.
13.3.2003; 15:40-16:45 53 2 48 km/h.
21.3.2003; 11-12:30 27 2 44 km/h.
26.3.2003; 13-14:00 33 2 41 km/h.

Dies sind nach Aussage des Gemeindevollzugsdienstes im
Vergleich zu gesamtstadtischen Kontrollen ,hervorragende
Ergebnisse®.

Der Arbeitskreis Verkehr hat gemeinsam mit der Projektbearbeiterin
immer wieder beim Gemeindevollzugsdienst angeregt, deren
Kontrollen bezlglich des ruhenden Verkehrs, aber auch
Geschwindigkeitskontrollen, engmaschig und haufiger
durchzufiihren; dies wurde vom zustdndigen Amt aufgrund
personeller Engpasse nur teilweise umgesetzt.

Tab 5:
Kontrollen durch den
Gemeindevollzugsdienst
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In Vauban finden durchschnittlich ebenso haufig Kontrollen (sowohl
ruhender als flieRender Verkehr) statt wie in anderen Stadtteilen
auch; durch das besondere Verkehrskonzept Vauban sind aus Sicht
des Forum Vauban jedoch vermehrt Kontrollen notwendig, um die
Umsetzung des Konzeptes zu unterstitzen.

Immer wieder sorgt es auch fur Nachbarschaftskonflikte, wenn
Anwohner unerlaubterweise die Wohnstrassen als Parkflache
zweckentfremden. Dabei fallen aufgrund des Verkehrskonzeptes
y,autoreduzierter Stadtteil* einzelne Parksinder im Quartier
wesentlich mehr ins Blickfeld als in ,gewdhnlichen® Stadtteilen.
Entsprechende Sanktionen sollten jedoch von 6ffentlicher Stelle
ausgehen und die Nachbarschaften nicht Uber Gebuhr
beeintrachtigen.
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7.4 Friihere Wissenschaftliche Untersuchungen zum
Verkehrskonzept

Bereits aus dem Jahr 2000 stammt eine wissenschaftliche
Begleituntersuchung zum Verkehrskonzept auf Vauban (Scheurer
2000, 2001). Anhand einer Mobilitatsbefragung versucht diese
Dissertation in neun ausgewahlten 06kologischen und
autoreduzierten Wohnsiedlungen in verschiedenen europaischen
Landern erste Erkenntnisse Uber die Verkehrswirksamkeit der
Lebensstile von Bewohnern solcher Projekte zu gewinnen.
Herangezogen wurde neben Vauban Beispiele aus dem Grof3raum
Kopenhagen, Hamburg, Amsterdam, Edinburgh und Wien. In
Vauban bestanden zur Zeit der Untersuchung 240 Wohnungen.
Scheurer ermittelte zu diesem Zeitpunkt 46% autofreie und 54%
autobesitzende Haushalte. Bereits diese Studie kommt zu dem
Ergebnis, dass viele erst mit Einzug auf ein eigenes Auto verzichtet
haben und insgesamt deutlich mehr Wege zu Full und mit den
Fahrrad zurtickgelegt werden, wie vor dem Einzug (vgl. Kap. 7.5.2.)

7.5 Evaluation des Verkehrskonzeptes uber die
Durchfiihrung einer Bewohnerbefragung

Vorliegendes Kapitel ist die Zusammenfassung einer
umfangreicheren Auswertung der Bewohnerbefragung durch den
Kooperationspartnerin des IVF/DLR (vgl. Anhang 29:
bewohnerbefragung.pdf).

Die Untersuchung sollte bereits erkannte Defizite quantifizieren,
unerkannte Angebotsliicken sowie prioritir zu behandelnde
Nachbesserungen herausarbeiten. Dartber hinaus sollte eine erste
umfangreichere Bilanz zum neuen Verkehrskonzept auf Vauban
gezogen werden.

Die Bewohnerbefragung hat im ersten Schritt den Status Quo der
Stadtteilbevoélkerung hinsichtlich des faktischen Umganges mit der
autoreduzierten Mobilitdt und des Mobilitdtsverhaltens allgemein
verdeutlicht.’

Menschen, die hohen oder sehr hohen Sozialstatus besitzen sind im
Stadtteil tiberdurchschnittlich vertreten.” Fiir die meisten Bewohner

®vgl. hierzu
Anhang 29: Der Bericht zur Bewohnerbefragung des IFV/DLR

" Obwohl man natiirlich von einer selektiven Verzerrung auch innerhalb der
befragten Bewohnergruppen ausgehen muss, ist anzunehmen, dassR diese
bezogen auf die insgesamt ansassigen Bevolkerungsgruppen relativ gering ist.
Gering dadurch, dass die ansassigen Personengruppen nicht unbedingt dem
durchmischten Sozialstatus der Reststadt entsprechen. Der Stadtteil war immer
und ist noch gekennzeichnet durch die fehlende soziale Durchmischung, also in
diesem Fall der Ansiedlung von Bevdlkerungsgruppen mit geringem oder sehr
geringem 6konomischen, kulturellen (i.e. Bildungskapital mit angepasstem
Habitus, hoher Erkennungswert und Selbstvergewisserung z.B. durch Sprache)
und sozialem (immateriell, i.e. nutzbare Beziehungsverflechtungen) Kapital

Ziele

Sozialstatus
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von Vauban ist es nichts auliergewohnliches, mit schriftlichen
Angelegenheiten konfrontiert zu werden. Der Erfolg der erweiterten
Burgerbeteiligung zeigt auch auf, dass die Bewohner es gewohnt
sind, sich zu artikulieren und in politische Entscheidungen
einzumischen. Auch der Rucklauf der Fragebbégen zeigt, dass man
innerhalb des Quartiers sehr am Thema Verkehr interessiert ist.

Auch die genannten Nachbesserungswiinsche weisen daraufhin,
dass man sich aktiv mit den Missstdnden des funktionalen
Stadtteilkonzeptes auseinandersetzt. Genannt werden v.a. die
fehlende planerische Verkehrsanbindung Uber zu verbessernde
Radwegenetze, der nicht optimale OPNV-Zugang, und v.a. die
missliche Situation der Besucher, die, meist mit dem Pkw
kommend, nicht kostenfrei und auch nicht wohnungsnah parken
kénnen.

Die Nutzung alternativer Mobilitatsformen erfahrt bei den Befragten
durchweg Zuspruch.

Die Fahrradnutzung dominiert hierbei bei allen abgefragten Das Fahrrad als
Wegezwecken (i.e. Einkaufen, Freizeitverhalten und Erreichung der sg:ag‘#:;‘::’i‘tjtif
Berufs- bzw. Ausbildungsorte) und Ubersteigt auch den Freiburger

Durchschnitt um ein Vielfaches. Erklarbar scheint dies durch die
stadtplanerische Grundlage des Stadtteils der kurzen Wege aber

auch dadurch, dass die befragten Personen zum gréleren Teil

autofrei leben und der Fahrradbesitz fiir sie wohl die glinstigste und

realistischste Form der Bewaltigung der Alltagswege ist. Auch die

verstarkte Ausstattung der Haushalte mit Regiokarte und Bahn-Card

stellt eindrucksvoll dar, dass ein Grofteil der Bewohner von Vauban

seine Mobilitdtswinsche von der Organisation her bewaltigen kann

und diese dadurch nach Gusto organisieren kann.

(Kleiner Exkurs am Rande: Trotz der dargestellten Tatsachen, die ja
auch den Wunsch einer autoreduzierte Umgebung und
Lebensweise widerspiegeln, besitzen 97% der befragten Personen
Uber achtzehn Jahren einen Fuhrerschein)

Erwahnenswert ist, dass alle befragten Personen bis auf einen sehr Hoher

kleinen Anteil von 4 %, unabhangig ob sie nun autofrei leben oder eg:‘f:h"rtshlf;fg:iges
nicht, aussagen, dass ihnen das Verkehrskonzept des Stadltteils

ganzlich (80,0%) oder zumindest in Teilen (14,5%) bekannt sei.

Basierend auf der getatigten Befragung lasst sich mittlerweile
ersehen, welche eigenen Verbesserungsvorschlage die Bewohner
haben. Diese decken sich mit den Problempunkten, die im Rahmen
der Umsetzungsbegleitung bearbeitet wurden und noch werden.

Zur Ausarbeitung weiterer, Zielgruppen spezifischer Angebote ist es
jedoch notwendig, die ansassigen Zielgruppen innerhalb der
Befragung genauer zu eruieren, um herauszufinden welche
Bevoélkerungsschichten sich unter welchen Problempunkten
zusammenfinden.

(dies in Anlehnung an die Lebensstildefinitionen von Pierre Bourdieu: vgl. Korte
und Schafers 1993: Einfuhrung in spezielle Soziologien. Opladen:
Leske+Budrich; 213ff)
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7.51 Untersuchungsdesign

Die Befragung der Bewohner erfolgte mittels standardisiertem Die Fragebdgen
schriftichem Fragenbogen. Fur die Befragung wurden ein
Haushalts- und ein Personenfragebogen entwickelt. Der von einer
Person im Haushalt auszufullende Haushaltsfragebogen sollte
einen Uberblick Uber die soziodemographische Situation der
Haushalte in Vauban und ihre Ausstattung mit Verkehrsmitteln
geben. Der Personenfragebogen sollte von allen
Haushaltsmitgliedern ab 18 Jahren ausgefillt werden. Er
thematisiert das gegenwartige Mobilitatsverhalten, Anderungen des
Mobilitdtsverhaltens seit dem Umzug ins Quartier, die Zufriedenheit
der Bewohner mit dem Verkehrskonzept sowie mit der
Verkehrsanbindung des Quartiers. Die Bewohner konnten zudem
Vorschlage zur Verbesserung der bestehenden Verkehrssituation
machen.

Um auf die jeweils spezifische Wohnsituation der unterschiedlichen
Gruppen im Quartier eingehen zu kénnen, richtete sich ein farblich
besonders gekennzeichneter Teil des Fragebogens speziell an alle
Personen, die in einem Haushalt ohne eigenen Pkw wohnen. Ein
weiterer Teil war an Personen, deren Haushalt tber ein Auto verfligt
und die Quartiersgarage nutzt, gerichtet.

Mit Ausnahme der Bewohner der Studentensiedlung wurden alle Hohe Ricklaufquote
Bewohner des Vauban-Geldndes befragt. Die Befragung hat im Mai Vo™ 32%

2002 stattgefunden. In die Auswertung sind 247 Haushalts- und 438
Personenfragebogen eingegangen. Bezogen auf alle erwachsenen

Personen im Stadtteil — Personen der Studentensiedlung

ausgenommen - betragt die Rucklaufquote 32%. Dies ist

insbesondere angesichts der Ladnge des Personenfragebogens von

10 bzw. 11 Seiten — je nachdem, ob der Personenfragebogen von

Personen mit oder ohne Pkw ausgefillt wurde — beachtenswert

hoch.

7.5.2 Ergebnisse der Befragung

Fur die Auswertung lagen drei Datensatze vor: ein Datensatz auf
Basis des Haushaltsfragebogens, ein Datensatz auf Basis des
Personenfragebogens sowie ein dritter, kombinierter Datensatz, bei
dem die Daten des Personenfragebogens um die
personenspezifischen Daten des Haushaltsfragebogens erganzt
wurden.

Die Bewohner, die an der Befragung teilgenommen haben, kénnen
unterschiedlichen Gruppen zugeordnet werden. Es gibt die
Bewohner des stellplatzfreien Gebietes mit und ohne eigenen Pkw
sowie die Bewohner des kleineren Gebietes, in dem konventionelles
Parken am Haus erlaubt ist. Auch bei dieser letzten Gruppe kdnnen
Haushalte nach dem Besitz und Nichtbesitz eines Pkw differenziert
werden. Um diesen Unterschieden in der Wohnsituation und der
Ausstattung mit Verkehrsmitteln gerecht zu werden, wurde neben
der Auswertung des kompletten Datensatzes unter Einbeziehung
aller eingegangenen Fragebogen auch jede dieser vier genannten
Gruppen gesondert betrachtet. Die Ergebnisse zeigen, dass die
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Unterschiede, die im stellplatzfreien Bereich zwischen Haushalten
mit und ohne Auto bestehen, in gleicher, aber deutlich
abgeschwachter Form auch bei den Haushalten im Bereich mit
konventionellen Parkmoglichkeiten vorkommen. Die meisten der
nachfolgend dargestellten Ergebnisse beziehen sich auf die
Befragten, die im stellplatzfreien Gebiet wohnen (n = 332). Es wird
jeweils darauf hingewiesen, fir welche Gruppe die genannten
Prozentangaben gelten und welcher der eingangs genannten drei
Datensatze Grundlage fur die Berechnung war.

Die Ausstattung der Haushalte mit Verkehrsmitteln sowie mit Karten
fur den offentlichen Personennah- und —fernverkehr lasst die hohe
Bedeutung des Umweltverbundes (Offentlicher Verkehr, Ful und
Rad) fir die Mobilitat der Bewohner in Vauban erkennen. Dabei sind
vor allem zwei Werte besonders auffallig: Dies ist zum einen die
hohe Zahl der BahnCard-Besitzer® und zum anderen der
ausgesprochen hohe Anteil an Personen im Stadtteil, die Mitglied
bei Car-Sharing sind.

Nach den Werten des Deutschen Mobilitatspanels® besitzt jede 10.
Personen eine BahnCard. Die Angabe ist reprasentativ fur die
deutschsprachige Wohnbevolkerung der Bundesrepublik ab einem
Alter von 10 Jahren. Unter Bericksichtigung aller im
Haushaltsfragebogen angegebenen Personen ab 10 Jahren
(sowohl des stellplatzfreien als auch des konventionellen Gebietes;
n = 532) betragt der Anteil der BahnCard-Besitzer 58%. Damit
verfliigt mehr als jede zweite Person Uber eine BahnCard. Die
anders geartete Altersstruktur in Vauban hat einen relativ geringen
Einfluss auf dieses Ergebnis, da der BahnCard-Besitz in Vauban in
allen Altersgruppen um ein Vielfaches héher ausfallt.

Ein ahnliches Phdnomen ergibt sich in Bezug auf Car-Sharing. In
39% aller befragten Haushalte sind eine oder mehrere Personen
einer Car-Sharing-Organisation angeschlossen. Auf die Ebene der
einzelnen Personen heruntergebrochen bedeutet dies: 33% aller im
Haushaltsfragebogen angegebenen Personen ab 18 Jahren sind
Car-Sharing-Mitglied. Angesichts der Tatsache, dass bundesweit
lediglich rund 55.000 Personen™ einer Car-Sharing-Organisation
angehdren, stellt eine solche Haufung in einem Stadtteil die
absolute Ausnahme dar.

Eine Differenzierung der Ergebnisse nach dem Besitz oder Nicht-
Besitz eines Pkw macht deutlich, dass beide Auffalligkeiten bei den
autofreien Haushalte sehr viel starker ausgepragt sind als bei den

Zum Zeitpunkt der Erhebung galten noch die alten Tarifbedingungen der
BahnCard. D.h. Besitzer einer BahnCard haben auf alle Zugfahrkarten eine
ErmaRigung von 50% erhalten. Im Dezember 2002 wurde das Tarifsystem der
Deutschen Bahn grundlegend geandert.

® Das Deutsche Mobilitatspanel ist eine jahrlich von des Institut fir Verkehrswesen,
Universitat Karlsruhe zusammen mit Infratest durchgefiihrte Untersuchung zum
Mobilitatsverhalten. Die oben genannten Werte basieren auf der Panelerhebung
von 2001 mit einer StichprobengréRe von 2009 Personen.

' Im kombinierten Datensatz (Daten des Personenfragebogens erganzt um die
personenspezifischen Daten des Haushaltsfragebogens) liegt der Anteil der
Personen, die Mitglied bei Car-Sharing sind, sogar bei 36%.

" bes (2002)

Ausstattung der
Haushalte mit

Verkehrsmitteln und

Zeitkarten etc.

87/141



Forum Vauban e.V. / Juli 2003

DBU / AZ-18070

Haushalten mit Pkw. 11% der Personen, die im stellplatzfreien
Gebiet wohnen und deren Haushalt Gber einen Pkw verfligt, sind
Mitglied bei Car-Sharing. Dieser Wert ist im Vergleich zum
bundesweiten Durchschnitt immer noch sehr hoch — lediglich 0,1%
aller bundesdeutschen Flhrerscheinbesitzer sind Mitglied bei Car-
Sharing.” Im Vergleich zu Personen, die in einem autofreien
Haushalt wohnen, fallt er jedoch gering aus. Personen autofreier
Haushalte im stellplatzfreien Gebiet sind signifikant haufiger Mitglied
in einer Car-Sharing-Organisation. Der Anteil der Car-Sharing-
Mitglieder betragt bei dieser Gruppe 59%.

2% 89%

49% 51% 59%

kein 9
Car-Sharing 41%

28%

mit ohne
Bahncard Bahncard

mit ohne il

Bahncard Bahncard

Car-Sharing

11%
Car-Sharing Car-Sharing
Wigied
n=109 n=192 n=109 n=192
mit Auto ohne Auto mit Auto ohne Auto

Das Konzept des stellplatz-/ autofreien Wohnens hat zwangslaufig
Auswirkungen auf die Pkw-Besitzrate. In diesem Zusammenhang ist
v.a. interessant, wie weit die Kraftfahrzeugdichte durch ein solches
Konzept reduziert werden kann und ob der Effekt ausschlieBlich
durch die autofreien Haushalte zustande kommt.

Auf ganz Freiburg bezogen betragt die Kraftfahrzeugdichte 427 Pkw
auf 1.000 Einwohner. Innerhalb des Stadtgebietes gibt es dabei
erhebliche Unterschiede. In den Aufenbezirken wird die 500-er
Marke Uberschritten. In der Kernstadt gibt es Stadtteile mit deutlich
niedrigeren Werten (< 300 Pkw). Der Stadtteil Rieselfeld ist
aufgrund seiner Bewohnerstruktur am ehesten mit dem Vauban-
Gelande vergleichbar, da auch das Rieselfeld ein Neubaugebiet mit
einem hohen Anteil an Mehrpersonenhaushalten ist und einen —
wenn auch nicht ganz so hohen — Kinderanteil hat. Im Gegensatz zu
Vauban ist die Entfernung zur Innenstadt hoéher, dafir hatte das
Rieselfeld von Beginn an einen besseren Anschluss an den
Offentlichen Verkehr: Eine Straenbahnanbindung, die in Vauban
erst im Jahr 2006 fertig gestellt wird, stand bereits friihzeitig bei
einem Einwohnerstand unter 2000 Personen zur Verfliigung. Im
Rieselfeld kommen auf 1.000 Einwohner 270 Pkw. "

Fir Vauban ergeben sich folgende Werte: Bezieht man alle
Haushalte mit und ohne Auto des stellplatzfreien und
konventionellen Gebietes, die an der Befragung teilgenommen
haben, in die Auswertung ein, betragt die Kraftfahrzeugdichte 150
Pkw auf 1.000 Einwohner. Bei einer ausschlieRlichen Betrachtung
der autobesitzenden Haushalte liegt der Wert bei 240 Pkw. Obwohl
bei der Berechnung des letzten Wertes im Gegensatz zum

12 Berechnet aus der Zahl der Personen ab 18 Jahren mit Fahrererlaubnis der
Klasse 2 und 3 sowie der Zahl der Car-Sharing-Nutzer. Quelle: DIW (2002) und
bcs (2002).

8 Angaben zur Kraftfahrzeugdichte: Amt fiir Statistik und Einwohnerwesen (2003)

Abb 11:

Anteil der BahnCard-
Besitzer und der Car-
Sharing-Mitglieder in
Abhangigkeit vom
Autobesitz
(Berechnungsgrundlage:
alle Befragten des
stellplatzfreien Gebietes
ab 18 Jahren)

Motorisierungsgrad
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Rieselfeld gar keine autofreien Haushalte eingeflossen sind, liegt
der Wert ein ganzes Stlick unter dem des Rieselfeldes. Die niedrige
Kraftfahrzeugdichte des Vauban-Gelandes kommt damit zum
grolRten Teil, aber nicht ausschliel3lich durch die autofreien
Haushalte zustande. Im Ergebnis konnte durch das
Verkehrskonzept in Vauban eine Halbierung der auf Stadtteilebene
bisher niedrigsten Werte von +/- 300 Pkw bewirkt werden.

Die Mobilitat von Personen ist v.a. durch Wegezwecke
gekennzeichnet, die dem Einkaufs- und Freizeitverkehr sowie dem
Berufs- bzw. Ausbildungsverkehr zuzuordnen sind. Die Summe
allein dieser drei Wegezwecke macht 80% aller Wege der
Freiburger Einwohner aus.™ Das Mobilitatsverhalten der Vauban-
Bewohner wurde daher fir die drei Bereiche Einkaufen, Freizeit und
Beruf/ Ausbildung ermittelt. Abgefragt wurden der Ort und die
Haufigkeit der Ausiibung sowie die Verkehrsmittelwahl.

Vauban kann als regelrechte Fahrradhochburg bezeichnet werden.
Im Vergleich zum Freiburger Durchschnitt legen die Vauban-
Bewohner des stellplatzfreien Gebietes in allen drei Bereichen
deutlich mehr Wege mit dem Fahrrad zurick. Dies gilt fir die
Personen, die in Haushalten mit Auto leben, sowie in deutlich
starkerem Mal fiir die Mitglieder autofreier Haushalte.

Die hoéchste Bedeutung hat das Fahrrad im Berufsverkehr. Bei
Personen aus Haushalten mit Auto macht der Anteil des Fahrrades
als Verkehrsmittel fir den Weg zur Arbeit 61% aus, bei Personen,
die in autofreien Haushalten leben, sogar 91%. Freiburgweit hat
dieses Verkehrsmittel hingegen nur einen Anteil von 34% an den
Wegen von und zur Arbeit.

Das Einkaufsverhalten und die damit verbundene
Verkehrsmittelwahl wurde differenziert nach ,Einkaufen fir den
taglichen Bedarf (z.B: frische Lebensmittel)* und ,GroReinkdufe®
erhoben. In Bezug auf den Einkaufsort flr den taglichen Bedarf gibt
es so gut wie keine Unterschiede zwischen autobesitzenden und
autolosen Haushalten. Beide Gruppen bevorzugen mit 53% bzw.
54% mit Abstand am haufigsten die nahe gelegenen
Einkaufsmoglichkeiten auf dem Vauban-Gelande. Bezlglich des
Groleinkaufes zeigen sich dagegen andere Préaferenzen. Die
autolosen Haushalte erledigen auch diese Art von Einkauf
bevorzugt auf dem Vauban-Gelande, und zwar am haufigsten mit
dem Rad, zu einem hohen Anteil aber auch zu Ful}. Bei den
Haushalten mit Auto steht der GroBmarkt im Gewerbegebiet an
erster Stelle, das Vauban-Gelande ist dagegen von nachrangiger
Bedeutung. Infolgedessen gibt es groRe Unterschiede in der
Verkehrsmittelwahl. Geben drei Viertel der Personen mit Auto im
Haushalt an, ihren Pkw zu nutzen, dominiert bei den autolosen
Haushalten wiederum das Fahrrad. Der Anteil des Autos (Car-
Sharing-Fahrzeuge) betragt bei dieser Gruppe lediglich 6%.

" Alle Prozentangaben dieses Kapitels beziehen sich auf die Bewohner des
stellplatzfreien Gebietes; die Befragten des Gebietes, in dem konventionelles
Parken erlaubt ist, wurden nicht bericksichtigt.

® Biiro R+T (2002)

Mobilitatsverhalten14
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Einkauf téglicher Bedarf Grofdeinkauf

Die Erhebung des Freizeitverhaltens erfolgte anhand von acht
Aktivitaten, die sich im Rahmen von Freizeituntersuchungen als
wichtig herausgestellt haben. Wie beim Einkaufs- und Berufsverkehr
sollte auch hier wiederum angegeben werden, wie haufig und an
welchem Ort sie der Aktivitdt nachgehen und welches
Verkehrsmittel sie daflir nutzen. Anhand dieser Angaben konnte ein
modal split errechnet werden, der in Abhangigkeit vom Pkw-Besitz
der Haushalte deutliche Unterschieden aufweist. Wie der Abbildung
4 zu entnehmen gleicht die Verkehrsmittelnutzung der Befragten
aus autobesitzenden Haushalten bei Freizeitwegen sehr stark dem
des ,Durchschnitts-Freiburgers®. Bei dieser Gruppe der Vauban-
Bewohner fallt im Vergleich zum Freiburger Durchschnitt lediglich
der Fahrradanteil héher aus und die oOffentlichen Verkehrsmittel
haben wie auch bei allen anderen Wegezwecken (Einkaufen und
Beruf) eine geringere Bedeutung. Der Anteil des Autos entspricht
mehr oder weniger dem des Freiburger Durchschnitts. Bei den
Vauban-Bewohnern ohne Auto wird das fast fehlende Segment des
motorisierten Individualverkehrs im Wesentlichen durch das Fahrrad
ersetzt. Im Vergleich zu den Bewohnern mit Auto haben die
offentlichen Verkehrsmittel einen deutlich hoheren Anteil, auch
wenn dieser immer noch niedriger als im Freiburger Durchschnitt
ausfallt.

Abb 12:
Verkehrmittelnutzung
beim Einkaufen —

stellplatzfreie Bewohner

mit und ohne Auto im
Vergleich
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Die Ergebnisse machen deutlich, dass das Mobilitdtsverhalten der
Bewohner sehr stark vom Besitz oder Nicht-Besitz eines Pkw
abhangt. Bei den Bewohnern autofreier Haushalte im stellplatzfreien
Quartier handelt es sich dabei keineswegs um Personen, die bereits
seit langem ohne Auto leben und ein auf den Umweltverbund
ausgerichtetes Mobilitatsverhalten haben. Von den Befragten ohne
Auto geben 81% an, friher schon mal einen Pkw besessen oder
regelmallig zur eigenen Verfliigung gehabt zu haben. Die
Abschaffung des Pkw liegt flir den gréfiten Teil noch nicht lange
zuriick. Bei 57% ist dies erst mit Einzug in Vauban geschehen™, bei
weiteren 16% innerhalb der letzten 5 Jahre. Fast drei Viertel der
Bewohner der autofreien Haushalte haben damit noch keine lange
Erfahrung mit ihrer autofreien Lebensweise.

In der Konsequenz haben viele autofreie Bewohner ihr
Mobilitdtsverhalten mit Einzug in Vauban verandert: 70% der
Befragten ohne Auto geben an, Car-Sharing-Fahrzeuge haufiger,
ein Auto dagegen weit weniger zu nutzen als friher. Die Bedeutung
des Fahrrades sowie von Bussen, Strallenbahnen und Taxen
haben bei dieser Gruppe ebenfalls zugenommen, auch wenn
jeweils der grofte Teil angibt, das Verkehrsmittel genauso oft zu
nutzen wie friher. Doch auch bei den Bewohnern mit Auto gibt es
Veranderungen. Der Anteil, der angibt, dass die Nutzung des
Fahrrades zugenommen hat, fallt mit 41% sogar hdher aus als bei
den Bewohnern autofreier Haushalte. Busse und StralRenbahnen
werden ebenfalls etwas haufiger genutzt. Beim Auto hingegen
halten sich die Personen, die angeben, die Nutzung habe
gegenuber friher zugenommen, fast die Waage mit den Personen,
bei denen die Nutzung abgenommen hat. Die meisten geben an,
dass sich durch den Einzug in Vauban keine Anderung der
Nutzungshaufigkeit inres Pkw ergeben habe.

'8 Die ersten Wohnungen im stellplatzfreien Gebiet wurden Ende 1998 bezogen.
Der Haupteinzugswellen haben 1999 (29% der Befragten) und 2001 (40% der
Befragten) stattgefunden.

Abb 13:
Modal split im

Freizeitverkehr — Freiburg

und stellplatzfreie

Bewohner mit und ohne

Auto im Vergleich
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Die Bewohner der autofreien Haushalte sind mit ihrer Mobilitat im
grolRen und ganzen sehr zufrieden. 81% geben auf einer
funfstufigen Skala an, dass ihnen die Organisation des Alltags ohne
eigenen Pkw sehr leicht bzw. leicht fallt. Die Frage, ob es
Situationen gibt, in denen ein eigenes Fahrzeug vermisst wird,
bejahen zwar gut zwei Drittel. Bei der Halfte der Befragten kommen
solche Situationen jedoch nur selten vor. Von sechs genannten
Griinden flir das Vermissen eines eigenen Pkw wird am haufigsten
genannt fir Ausflige, Kurzreisen, Urlaube“. An zweiter Stelle folgt
der Grund ,spontan irgendwo hinfahren®.

Die Bewohner mit Pkw sind dagegen deutlich unzufriedener. Ihnen
bereitet v.a. das Abstellen des Pkw in der Quartiersgarage noch
Probleme. 67% geben an, dass es ihnen manchmal bzw. haufig
schwer fallt, den Pkw nicht direkt am Haus abstellen zu kbnnen. Gar
keine Schwierigkeiten damit haben lediglich 12%. Zielten die
Voruberlegungen des Projektes stark darauf ab, Erleichterungen fur
die Alltagsmobilitdt der autofreien Haushalte zu schaffen, so zeigt
sich zum einen, dass die Haushalte mit Auto viel eher Probleme
haben und Zielgruppe von Verbesserungsmafnahmen sein sollten.
Zum anderen zeigt sich, dass die Autofreien gerade mit ihrer
Alltagsmobilitdt sehr gut zurecht kommen und eher in seltener
vorkommenden Situationen des Freizeitverkehrs Unterstutzung
gebrauchen kénnten.

Grundsatzlich zeigt sich, dass der grofite Verbesserungsbedarf v.a. Aufgaben zur
verkehrsplanerischer Art ist. Kritisiert wird z.B. die Qualitat von xz:&:zf:;ﬁzgt?oe;im
Fahrradwegen, allerdings nicht jener im, sondern der auf3erhalb des  stadtteil
Quartiers. Des weiteren wird oft angemerkt, dass der Anschluss an

den offentlichen Nahverkehr verbessert werden sollte. Sehr groler
Handlungsbedarf besteht v.a. beim Besucherverkehr. Die Besucher

kommen nach Aussage der befragten Bewohner am haufigsten mit

dem Pkw. Es wird daher bemangelt, dass es keine kostenlosen,
wohnungsnahen Besucherstellplatze gibt. Dies ist insbesondere bei

Besuchern, die mehrere Tage bleiben, ein Problem. Die Bewohner

stufen den Handlungsbedarf, sich fir die Offnung der
Quartiersgaragen fir Besucher einzusetzen, daher auch zu 60% als

hoch, weitere 25% als eher hoch ein. Lediglich 16% sehen hier eher

niedrigen bzw. niedrigen Handlungsbedarf.

7.5.3 Zielgruppen fiir die Erh6hung der Akzeptanz des
Verkehrskonzeptes

Folgende Personengruppen haben sich angesichts der Ergebnisse
der Befragung als Zielgruppen herausgestellt:

* Bewohner mit Auto, die mit der Distanz zwischen Wohnung
und Garage Probleme haben.

¢ Besucher, die mit dem Auto nach Vauban kommen.

* Generell kann die grofle Gruppe der Familien mit Kindern
als Zielgruppe festgehalten werden. War bereits unabhangig
von der Befragung der sehr hohe Anteil junger Familien im
Stadtteil klar, so halten die Ergebnisse die Notwendigkeit,
besondere Angebote fir die spezifischen Belange dieser
sehr groRen Gruppe zu machen, nochmals deutlich vor
Augen. Die spezifischen Anforderungen dieser Gruppe
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ergeben sich v.a. durch Wege, die von Kindern begleitet sind
und bei denen Gepack transportiert werden muss.

* Die spezifische Altersstruktur von Vauban flhrt dazu, dass
der Stadtteil in einigen Jahren eine sehr hohe Zahl
Jugendlicher von 18 Jahren haben wird. Da der
FUhrerschein heute selbstverstandlicher Teil der Ausbildung
ist, sollte friihzeitig Uber spezielle Mobilitdtsangebote flr
junge Fiihrerscheinbesitzer nachgedacht werden. Eine
Maoglichkeit stellt die Schaffung eines speziellen Car-
Sharing-Angebotes fir diese Gruppe dar. Auf diese Weise
kénnen zum einen mdogliche Konflikte zwischen Eltern und
Kindern aufgrund der autofreien Lebensweise vermieden
werden. Zum anderen stellt die Gruppe der jungen
Autofahrer eine bislang zu wenig bei Car-Sharing
berlcksichtigte Kundengruppe dar. Junge Personen
verfligen oft nicht Gber das Geld, sich einen Pkw zu leisten.
Car-Sharing kann hier eine sinnvolle Alternative sein. Der
Einwand, dass auf diese Weise eine Gruppe die Mdglichkeit
erhalt, einen Pkw zu nutzen, die sonst nicht Auto fahren
wirde und dass damit mehr Verkehr entsteht, gilt nur
bedingt. Die Personengruppe wird angesichts der
Kostentransparenz und des geringen Budgets Car-Sharing
vermutlich nicht in einem UbermaRigen Umfang nutzen. Der
Vorteil der Ansprache junger Personen liegt v.a. darin, dass
sie Car-Sharing mdglicherweise so schatzen lernen, dass
sie sich auch spater — wenn sie das Geld dafir hatten —
keinen eigenen Pkw anschaffen und langfristig Car-Sharing-
Kunde mit den bekannten positiven Effekten einer
geringeren Nutzungshaufigkeit eines Pkw bleiben.

* Angesichts der enorm hohen Fahrradnutzung kénnen auch
die Fahrradfahrer als Zielgruppe von MalRnahmen
festgehalten werden. Neben der Behebung der von den
Bewohnern selbst aufgezahlten konkreten Mangel bei
Fahrradwegen etc., geht es allgemein darum, die Nutzung
eines Fahrrades zu erleichtern (z.B. Mithahme von
Fahrradern in der 6ffentlichen Verkehrsmitteln, Mdglichkeit,
Fahrrader fur Besucher auszuleihen etc.)

* Mieter sind weniger gut uUber das Verkehrskonzept
informiert, insbesondere die Mieter, die im Bereich des
Vauban-Gelandes wohnen, in dem das Parken eines Autos
erlaubt ist.

7.5.4 Fazit

Die Untersuchung zeigt eindrucklich, dass autofreie bzw.
autoreduzierte Wohnprojekte ein effektives Mittel sind, um die Zahl
von Autofahrten zu reduzieren und langfristig ein nachhaltiges
Mobilitatsverhalten aufzubauen oder zu stabilisieren. Die Tatsache,
dass ein Groldteil der Bewohner seinen Pkw erst mit Einzug in
Vauban abgeschafft hat, macht deutlich, dass diese Art von
Wohnprojekten nicht nur flr bereits autofreie Haushalte interessant
ist. Obwohl es sich bei den Vauban-Bewohnern groRtenteils um
junge Familien mit Kindern handelt, die in der Regel zu einem
hohen Prozentsatz ein Auto besitzen, hat sich die Halfte der
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Haushalte fir autofreies Wohnen entschieden. Trotz oder gerade
wegen des damit verbundenen Wandels ihrer Mobilitat ist diese
Gruppe sehr zufrieden mit ihren Mobilitatsmdglichkeiten und den
Vorteilen einer autofreien Umgebung.

Ob das einzelne Projekt erfolgreich ist, hangt von vielen Faktoren
ab. Neben der genauen Umsetzung des Verkehrskonzeptes sind
die Kosten fiur Bauland, das stadtplanerische Konzept, die
Attraktivitdt und das Image des Gelandes, die Anbindung an den
offentlichen Nahverkehr usw. zu nennen. Auch wenn die Ergebnisse
von Freiburg-Vauban nicht ohne weiteres auf andere Stadte und
Stadtteile Ubertragbar sind, so sollten die positiven Ergebnisse in
Vauban und in anderen autofreien Projekten Politiker und
Verwaltungen ermutigen, ahnliche Projekte auch in ihren
Kommunen umzusetzen, da der Besitz bzw. Nichtbesitz eines Pkw
einer der besten Ansatzpunkte fir den Aufbau eines nachhaltigen
Mobilitatsverhaltens ist.
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8 Geplante und durchgefiihrte MaBnahmen
zur Verbesserung des Verkehrskonzeptes

Durch Information und Kommunikation wurde versucht die
Akzeptanz des Verkehrskonzeptes bei den Bewohnern zu
verbessern.

Alternative Mobilitatsangebote in Vauban sind gut angenommen
und konnten in einigen Details wahrend des Projektes verbessert
werden. Trotzdem stehen in der Zukunft noch viele notwendige
Verbesserungen aus, die wahrend der Projektlaufzeit zwar angeregt
aber noch nicht umgesetzt werden konnten, wie z.B. die Car-
Sharing-Platze im Stralienraum der Vaubanallee.

Die Arbeit des AK-Verkehrs wurde durch die Erarbeitung von
Maflnahmenvorschlagen wahrend des Projektes deutlich unterstitzt
Konflikte wurden herausgearbeitet und konnten zum Teil geldst
werden, wie z.B. der Streit um die Trennung der Vaubanallee (vgl.
Kap. 8.5.3).

Dartber hinaus wurden auch einige Vorschlage flr ausgewahlte
Zielgruppen (Schule, autofreie Mieter, Bautrager) erarbeitet (vgl.
Kap. 8.6.).

8.1 MaBnahmenkatalog sinnvoller
Angebotserganzungen von
Mobilitatsdienstleistungen im Stadtteil

Dieses Kapitel ist eine Zusammenfassung der fir Vauban
relevanten Mobilitatsdienstleistungen eines umfangreicheren
Gutachtens des Oko-Instituts (vgl. Anhang 31,
mobilitatsdienstleistungen.pdf), welches auch auf Uber Vauban
hinausgehende Beispiele eingeht.

Im folgenden wird beschrieben, welche Angebotsergdnzungen von
Mobilitatsdienstleistungen in Vauban durchgefihrt werden sollten.
Einerseits sollen sie in der Lage sein, zusatzlich zu den bereits
bestehenden Angeboten in Freiburg die Bewohner des Stadtteils in
ihrer multimodalen, nicht auf das eigene Auto angewiesene Mobilitat
zu unterstlitzen. Andererseits wurde in der Konzeption auch die
Finanzierbarkeit der Angebote aus dem Stadtteil heraus beachtet.
Insofern sind einige winschenswerte Mobilitatsdienstleistungen
bereits herausgefiltert, die im Stadtteil bisher zumindest nicht
finanzierbar erscheinen.

8.1.1 Car-Sharing-Angebote im Stadytteil

Im Stadtteil Vauban stehen zur Zeit (Stand Frihjahr 2003) zwolf
Car-Sharing-Fahrzeuge der FAG an den Standorten Merzhauser
StraRe/Solargarage, Villaban-Gelande und Vaubanallee zur
Verfugung. Die Planungen der FAG sehen weitere Stellplatze in
Vauban und einen bedarfsabhéangigen Zuwachs von Fahrzeugen im
Stadtteil vor. Etwa zehn Car-Sharing-Stellplatze sollen nach dem
Wunsch der FAG zuklnftig gut sichtbar und wohnungsnah im
StralRenraum der Vaubanallee - auf quasi offentlicher Flache, aber
ausschlielBlich fur diese Fahrzeuge reserviert — ausgewiesen
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werden. Folgende Uberlegungen sprechen fiir die Planung der
Ubergabestationen in dieser Form:

Car-Sharing-Stellplatze sollten mdglichst zentral im Stadtteil und
nahe zu den Wohnungen der Nutzer gelegen sein. Damit
erzielen die Car-Sharing-Fahrzeuge einen Erreichbarkeitsvorteil
gegenlber den privaten Pkw, die in den peripheren Parkhausern
des Stadtteiles abgestellt sind.

Bei einer im Jahre 2002 durchgefuhrten Nutzerbefragung der
Kunden der StadtMobil Car-Sharing AG, dem Car-Sharing-
Anbieter in Stuttgart, wurden die persénlichen Praferenzen beim
Car-Sharing abgefragt. Mehr als 90% der Kunden halten die
Néhe der Car-Sharing-Station zu ihrer Wohnung fir ,sehr
wichtig“ oder ,wichtig“ (Huber 2002). Ahnlich drfte es sich auch
bei den Car-Sharing-Kunden in Freiburg verhalten.

Die Stellplatze sollten gut sichtbar im 6ffentlichen Strallenraum
postiert sein, um Uber ihre permanente sichtbare Prasenz einen
zusatzlichen Werbeeffekt auf zukiinftige Mitglieder auszutiben.

Hierfir ware es sinnvoll, ein — moglichst bundesweit
verwendetes — Logo mit Widererkennungswert an den Car-
Sharing-Stationen anzubringen. Ein anschauliches Beispiel
hierfir, das im Rahmen eines Pilotprojektes in Mannheim
verwendet wurde, liefert Huwer (2002, 69).

Diese Stellplatze mussen exklusiv fur Car-Sharing-Fahrzeuge
reserviert sein, damit die nachsten Fahrzeugmieter die
Fahrzeuge mihelos und ohne Zeitverlust an der vorgegebenen
Stelle auffinden, an der sie von den Vormietern abgestellt
wurden. Hierbei ist zu bedenken, dass die Car-Sharing-Nutzung
auf der unpersonlichen Weitergabe der Fahrzeuge von einem
Nutzer zum nachsten basiert.

Zahlreiche Untersuchungen belegen, dass Car-Sharing den
Zugang zu einer vielfaltigen Verkehrsmittelwahl ermdéglicht. In
Vorher-/Nachher-Vergleichen wurde in diesen Untersuchungen
wiederholt belegt, dass Car-Sharing-Mitglieder im Durchschnitt
wesentlich weniger Auto fahren als vor dem Beitritt, damit in
erheblichem Malke zu einer Reduzierung von
Umweltbelastungen und kommunalen Infrastrukturkosten fiir die
Verkehrssysteme beitragen und damit die kommunalen
Haushalte entlasten. Konkrete Angaben lieferte eine
Untersuchung von Car-Sharing-Teilnehmern in Miinchen aus
dem Jahre 1996, die mit identischem Design im Herbst 2002
wiederholt wurde. Nach den aktuellen Angaben fuhren die
befragten Car-Sharing-Mitglieder vor dem Beitritt jahrlich
durchschnittlich 11.300 km mit dem Pkw, nach dem Beitritt fiel
dieser Wert auf durchschnittlich 2.500 km zurtck. In der 1996er
Befragung kamen vergleichbare Ergebnisse heraus: 13.000
Pkw-km vorher standen damals 3.000 Pkw-km nach Beitritt zum
Car-Sharing gegenuber (Krietemeyer 2003, siehe auch
Krietemeyer 1997). Im Gegenzug profitiert der OPNV vom
Beitritt zum Car-Sharing. Damit wurde zum wiederholten Male in
Milnchen die verkehrsentlastende Wirkung von Car-Sharing
eindrucksvoll bestatigt.

Nun stehen diesen einleuchtenden Argumenten, warum eine
Bevorzugung des Car-Sharings aus verkehrlicher Sichtweise auch
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unter dem Primat des Gleichbehandlungsgrundsatzes aller
Verkehrsteilnehmer durch eine kommunale Verwaltung begrindet
werden konnte, formalrechtliche Argumente entgegen. An erster
Stelle wird eingewendet, dass o6ffentlicher StraRenraum allen
Verkehrsteilnehmern gleichermallen zur Verfigung zu stehen hat
und nur unter genau definierten Voraussetzungen an einzelne
Bevolkerungsgruppen bevorzugt vergeben werden darf.
Ausgenommen hiervon sind beispielsweise die personlich
reservierten Behindertenparkplatze im offentlichen Strallenraum
oder Aufstellplatze fir Taxen.

Eine Losung bietet die Teileinziehung des offentlichen
StraRenraums bzw. — bei noch nicht stralenrechtlich gewidmeten
Teilabschnitten - die Nicht-Widmung der in Betracht kommenden
Flachen im strallenbegleitenden Parkraum als o6ffentlichen
Strallenraum. Diese Malinahme ist grundsatzlich in den
StraRengesetzen der Lander vorgesehen und wird vom
StralRenbaulasttrager (d.h. der Stral3enbaubehdrde) durchgefinhrt.
Voraussetzung ist, dass die konkret zu bezeichnenden Flachen in
einem Abwagungsprozess als flr den allgemeinen Verkehr
entbehrlich identifiziert wurden oder aus Grinden des Gemeinwohls
eingezogen werden sollten. Die Absicht ist 6ffentlich anzukiindigen.
Konkret umzusetzen wéare dies durch eine Anderung des
Bebauungsplans.

Es wird empfohlen, beispielsweise durch eine besondere
Pflasterung den rechtlichen Sonderstatus der reservierten Flache
gegentber dem (verbliebenen) o6ffentlichen Strallenraum
hervorzuheben und mit Absperrvorrichtung gegen unberechtigtes
Parken abzugrenzen.

Die bereits laufenden Verhandlungen zur Ausweisung weiterer Car-
Sharing-Stellplatze in den Parkhausern des Stadtteils sind von dem
MaRnahmenvorschlag unberthrt und sollten fortgefuhrt werden. Far
die Akzeptanz ist es allerdings erforderlich, dass diese auf
privatrechtlicher Basis zu vereinbarende Stellplatzanmietung in
einer gut zuganglichen Lage zum Eingangsbereich erfolgen sollte

Aus den Ergebnissen der Bewohnerbefragung geht hervor, dass in
39 % der antwortenden Haushalte ein oder mehrere Personen
Mitglied einer offiziellen Car-Sharing-Organisation sind (95 von
gesamt 245 Haushalte mit 150 Mitgliedern). Zusatzlich sind 27
Personen Mitglied einer privat organisierten Autogemeinschaft.
Diese bundesweit auerordentlich hohe Konzentration von Car-
Sharing-Nutzern in einem Stadtteil zeigt das grol’e Nachfrage- und
Entlastungspotenzial von Car-Sharing in Vauban, das vermutlich
auch bei den weiteren Zuzliglern in den Stadtteil anhalten wird. Die
MaBnahme tragt neben dem beabsichtigten Werbe- und
Komforteffekt fur das Car-Sharing auch zur Kundenbindung der
Car-Sharing-Anbieter bei.

8.1.2 Personliche Mobilitatsberatung im Stadtteil

Neben den bestehenden elektronischen Informationsmdglichkeiten,
die fur jeden PC-Besitzer mit Internetzugang nutzbar sind, ware es
empfehlenswert, eine persoénliche Mobilitatsberatung im Stadtteil
einzurichten. Dies ist jedoch, wenn sie den

MaBnahmen-
ausgestaltung

MaRnahmenpotenzial
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Mindestqualitatsstandards einer professionellen Mobilitdtszentrale
entsprechen soll, mit hohen Kosten verbunden. Eine innerhalb des
Stadtteils finanzierte Mobilitdtszentrale scheidet deshalb nach
unserer Ansicht aus. Dies zeigen auch die Schwierigkeiten der
zentralen Fahrradstation und Mobilitdtszentrale mobile am
Hauptbahnhof, eine gesicherte Finanzierung fur eine hauptamtliche
Mobilitatszentrale mit integrierten Mobilitdtsdienstleistungen
aufzustellen.

Als kontinuierlich auftretende Kostenfaktoren einer
Mobilitatsberatung/Mobilitadtszentrale, denen aus
Mobilitdtsdienstleistungen nur geringe Einnahmen
gegenuberstehen, sind Uberschlagig zu rechnen:

v' Personalkosten, mindestens eine ganze Stelle Uiber das Jahr
gesehen, etwa 40.000 Euro pro Jahr,

v' Mietkosten fiir ein Ladenbliro oder einen Anteil an einem
Ladenblro, mindestens 20 gm Flachenanteil, etwa 3.000 Euro
pro Jahr

v' Sachkosten, insbesondere EDV- und Telefonkosten, etwa 5.000
Euro pro Jahr

v Kosten fiir Marketingaktivitadten und Offentlichkeitsarbeit, Kosten
abhangig von Aktivitat und Aufwand.

Zusatzlich kommen Kosten fir die Erstausstattung des Ladenlokals
hinzu.

Folgende Mdglichkeiten, dennoch eine Mobilitatsberatung im
Stadtteil anzubieten, werden zur Zeit gesehen:

e Zusammenarbeit mit der Freiburger Verkehrs AG (VAG), die —
auch zeitweise — eine Beratung im Stadtteil anbietet,

e Zusammenarbeit mit der Freiburger Autogemeinschaft (FAG) in
einer von der FAG betriebenen Stadtteilniederlassung,

e Zusammenlegen verschiedenster Funktionen und
Dienstleistungen in einer Stadtteilagentur.

Die Bewohnerbefragung hat folgende Daten zur Nutzung
elektronischer Medien ergeben: 77,4% der Antwortenden nutzen
das Internet, 79,5% nutzen das Internet, um sich Uber
Fahrplanverbindungen oder Tarife zu informieren. 91,9% nutzen
das Internet mindestens mehrmals im Monat, es kann also davon
ausgegangen werden, dass dieser groe Personenkreis Ubung im
Umgang mit elektronischen Informationsmedien hat. Die Halfte der
ricksendenden Befragten (52,7%) hat den Internetzugang zu
Hause, das heif3t im Stadtteil Vauban.

Aus diesen Befragungsergebnissen kann geschlossen werden,
dass der weitaus groflte Teil der Bewohner des Stadtteils sich
tendenziell selbststandig Uber die vorhandenen Mobilitatsangebote
informieren kann und eine personliche Beratungsnotwendigkeit auf
folgende Bevolkerungsgruppen und Situationen beschrankt ist:

* Bewohneranteil ohne Internetnutzung Uberhaupt (22,6% der
Antwortenden),

MaBnahmenpotenzial
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* bei schnell zu beantwortenden Fragestellungen: Bewohneranteil
ohne Internetzugang im Stadtteil (mindestens 40% geschatzt),

* schwierigere Fragestellungen, die nicht selbstandig am PC
beantwortet werden kdénnen.

Aus den Ergebnissen der Bewohnerbefragung und aus der MaBnahmen-
Sozialstruktur des Stadtteils kann geschlossen werden, dass in 2usgestaltung
Vauban mehr als im Durchschnitt Freiburgs Informationen zu

vorhandenen Mobilitdtsangeboten selbstandig lGber elektronische

Medien beschafft werden. Die Notwenigkeit zu einem personlichen
Beratungsangebot beschrankt sich in der Regel auf schwierige
Fragestellungen oder eine kleinere Teilgruppe der Bewohner.

Hieraus ergeben sich aus unserer Sicht folgende
Schlussfolgerungen fiir die Umsetzung:

* Es sollte zunachst das Interesse der Verkehrsunternehmen (in
erster Linie der VAG) und des Regio-Verkehrsverbundes
Freiburg (RVF) an einer Mobilitatsberatungsstelle im Vauban
erkundet werden. Diese musste mit deren eigenem Personal
ausgestattet sein.

Aus Ubergeordneter gesamtstadtischer Sicht sollte jedoch der
gemeinsame Betrieb einer integrierten Mobilitdtszentrale im
mobile am Hauptbahnhof Vorrang haben. Diese sollte von VAG,
RVF und eventuell weiteren Verkehrsunternehmen, zusammen
mit den bisherigen Betreibern des mobile, professionell und mit
mindestens den Ublichen Ladendéffnungszeiten
unternehmensunabhangig Informationen zu allen
Mobilitatsangeboten der Region vermitteln und Trager eines
kommunalen Mobilitdtsmanagements sein. Es wird als
unrealistisch angesehen, dass VAG oder RVF sich in nachster
Zeit Uber ein winschenswertes Engagement am mobile hinaus
an weiteren Beratungsprojekten beteiligen werden. Insofern ist
der Vorschlag so zu verstehen, dass eine Chance mit geringer
Wahrscheinlichkeit nicht aus Unkenntnis gegenseitiger
Interessen verpasst werden sollte.

* Grolere Realisierungschancen werden einer Zusammenarbeit
mit der FAG eingerdumt, falls diese im Vauban eine
personalbesetzte Niederlassung einrichten wirde. Dann kdnnte
in diesem Biro ein PC mit den einschlagigen
mobilitatsbezogenen Informationsprogrammen aufgestellt
werden, der von den Bewohnern des Stadtteils selbstandig
genutzt werden kénnte. Das Personal der FAG wirde lediglich
eine Aufsichtsfunktion Ubernehmen und PC-unkundigen
Personen bei einfacheren Fragestellungen helfen. Schwierige
Fragestellungen miuissten voraussichtlich an die
Mobilitatszentrale mobile verwiesen werden bzw. in
telefonischer Zusammenarbeit mit dieser beantwortet werden.

* Als weitere Realisierungsmdglichkeit wird eine
Mobilitatsberatung in der Angebotsqualitat wie bei der FAG-
Variante gesehen, die im Rahmen einer Stadtteilagentur
eingerichtet wurde. Diese Stadtteilagentur wdarde
Dienstleistungen im Stadtteil anbieten, die nicht und nur
beschrankt aus Mobilitatserfordernissen erwachsen.
Voraussetzung dieser Variante ware, dass die Dienstleistungen
der Stadtteilagentur eine tragfahige finanzielle Basis flir die
Bereitstellung der notwendigen Personal- und Sachkosten

bilden. Alternativ kdme hierflir auch ein Internetcafé in Frage,
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dessen Betreiber ein gewisses Interesse und Verstandnis fir
Mobilitatsfragen mitbringen.

8.1.3 Hol- und Bringservice der Einzelhandler fur die
Bewohner des Stadtteils

Hol- und Bringdienste unterstitzen das Einkaufen ohne Pkw. Sie
tragen zur Kaufkraftbindung im Stadtteil bei und unterstiitzen von
daher den Einzelhandel im Wohnumfeld. Den Einkaufenden
erleichtern sie ihre Tatigkeit und ermdglichen eine bessere
Integration des Einkaufens in die Sachzwange komplexer
Wegeketten.

Es gibt bereits heute Lieferdienste des Einzelhandels im Stadltteil.
Der HL-Markt am Eingang des Stadtteils bietet die kostenfreie
Hauslieferung von Waren ab einem Wert von 25 Euro an.

Zur Zeit laufen Gesprache zwischen der Aktionsgemeinschaft
Handel und Gewerbe ,z'Friburg in der Stadt®, die sich als
Interessensvertretung des Einzelhandels in der Freiburger
Innenstadt versteht, und den Umwelt- und Verkehrsverbanden. Das
Oko-Institut ist auch an diesen Gesprachen beteiligt. Ein
Schwerpunkt dieser Gesprache ist der Versuch, ein
kostengunstiges und finanzierbares Konzept flir einen zentralen
Lieferservice der Innenstadtgeschafte zu erarbeiten. In diesen
Gesprachen wurde von Seiten der Aktionsgemeinschaft auch das
Interesse artikuliert, Kunden in einzelnen Stadtteilen konzentriert
anzusprechen. Dieses konnte, sofern sich eine Moglichkeit fur einen
zentralen Lieferservice aus der Innenstadt abzeichnet, als Interesse
fur eine bilaterale Zusammenarbeit zwischen dem Stadtteil Vauban
und den Geschaften der Innenstadt interpretiert werden, in
Erganzung des nahraumlichen Lieferservice.

Als ersten Schritt einer Strategie zur Forderung weiterer Hol- und
Bringdienste durch die Geschafte im Umfeld des Stadtteils bzw. von
Geschéaften, die den Stadtteil beliefern, sollte ein gemeinsames
Logo entworfen werden. Dieses Logo dient als Erkennungsmarke
im Eingangsbereich der teilnehmenden Geschéafte und gleichzeitig
als Uberzeugungsinstrument gegeniiber den Auto fahrenden
Einkaufenden.

Gleichzeitig sollte eine madglichst vollstandige Liste aller
lieferbereiten Geschafte im Stadtteil und seinem Umfeld
veroffentlicht werden. In dieser Liste werden auch die
Lieferbedingungen und Tarife der Dienste aufgelistet. Diese Liste
sollte als Teil eines Mobilitatshandbuchs kontinuierlich aktualisiert
werden. In Zusammenarbeit mit dem Interessensvertretung der
Einzelhandler in der Innenstadt ,z‘Friburg in der Stadt sollte diese
Auflistung auch um die lieferbereiten Geschafte der Innenstadt
vervollstandigt werden.

Als weitere Ausbaustufe ist eventuell der Aufbau eines zentralen
Lieferservices fir den Stadtteil anzusehen, wobei Tragerschaft und
Initiative entweder beim Forum Vauban, bei einer Stadtteilagentur
zusammen mit weiteren Aufgabenbereichen oder bei einem privaten
Unternehmen liegen koénnten. Auf dieser Ebene ist auch die
mogliche Zusammenarbeit zwischen dem Stadtteil und den
Innenstadtgeschaften einzuordnen.

MaBnahmengestaltung
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Nach der Bewohnerbefragung erledigen 53,7% der Befragten ihre
Einkaufe des taglichen Bedarfs im Stadtteil sowie 24,3% der
GrofReinkaufe. 17,6% bzw. 17,9% dieser Einkdufe werden in der
Innenstadt getatigt. 99% der Einkdufe im Stadtteil werden nicht
motorisiert, also zu Ful® oder mit dem Fahrrad durchgefuhrt. Zum
Einkaufen in die Innenstadt werden das Fahrrad in 66,8% der Falle
und die offentlichen Verkehrsmittel in 24,1% der Falle genutzt.
Einkaufe im Gewerbegebiet, welches das am haufigsten genannte
Zielgebiet fur Groleinkaufe ist, werden zu Uber 70% mit dem Auto
durchgefihrt, wobei hierfur auch Car-Sharing-Autos regelmaRig
ausgeliehen werden.

8.1.4 Informationsblatt zu Mobilitdtsangeboten im Stadtteil,
in Freiburg und der Region

Eine Ubersichtlich aufgemachte Kurzinformation stellt aktuelle und
alltagsrelevante Informationen zu Mobilitatsangeboten und
Mobilitatsinformationen zusammen. Diese Kurzinformation wird an
die Haushalte im Stadtteil verteilt und moéglichst in regelmaRigen
Intervallen aktualisiert.

In dieses Faltblatt flieRen auch die Informationen aus dieser
Teilstudie zu Mobilitatsdienstleistungen ein, die fur die Alltags- und
Freizeitmobilitat in Freiburg von Bedeutung sind. Hierzu gehért auch
eine Zusammenstellung von mobilitatsrelevanten
Internetinformationen und Fahrplanauskunftsprogrammen, wie sie
weiter oben ausgefihrt sind.

8.1.5 Offentliche Car-Sharing-Stellplitze

Im Kapitel 8.1.1 wurde ausgefihrt, wie sinnvoll aus mehreren
Uberlegungen Car-Sharing-Stellplatze im 6ffentlichen StraRenraum
der zentralen Achse der Vaubanallee sind. Zum einen waren sie in
der Nahe der Wohnungen der Nutzer angeordnet und tragen damit
zur Attraktivitdt dieser Mobilitatsform bei. Car-Sharing als
Autobaustein der Mobilitat und vierte Saule eines integrierten
Umweltverbundes wiirde damit attraktiv im Stadtteil platziert und
kdnnte seine Vorteile ausreizen. Dies wirde dazu beitragen, auch in
Zukunft Anreiz fur weitere Nachfolgemitgliedschaften unter den
Bewohner des Stadtteils auszuiben und ware als wichtiges
Instrument der Kundenbindung anzusehen. Insofern kdnnte die
verkehrsentlastende Wirkung des Car-Sharings, die in anderen
Stadten nachgewiesen wurde, sich weiterhin aus dem Stadtteil
heraus entfalten.

Andererseits wuirde ein innovatives Herangehen der
Stadtverwaltung bei der Ausweisung neuer Car-Sharing-Stellplatze
im quasi ,0ffentlichen® StralBenraum die Ernsthaftigkeit der
Unterstlitzung der Stadt fur das Car-Sharing in Freiburg beweisen,
wie in der Gemeinderats-Drucksache VK 03001 vom 29.01.2003
ausgefuhrt wurde. Diese Vorlage wurde in offentlicher Sitzung im
Februar 2003 vom Verkehrsausschuss behandelt und zustimmend
zur Kenntnis genommen.

Das rechtliche Instrument zur Ausweisung solcher reservierter Car-
Sharing-Stellplatze steht mit der Widmung nach § 5 bzw. der
Teilentwidmung nach § 7 des Strallengesetzes fiur Baden-

MaRnahmenpotenzial
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Wirttemberg zur Verfigung. Stuttgart und Mannheim sind diesen
Weg bereits gegangen (Huber 2002, 9). Insofern sollte es auch der
Freiburger Stadtverwaltung mdglich sein, ihre in einem Gesprach
mit den Vertretern des Forum Vauban, des Oko-Instituts und der
FAG geaullerten Bedenken zuruckzustellen und neue,
unkonventionelle Wege der Foérderung des Car-Sharings
einzuschlagen.

Neben dem StraRenverkehrsgesetz steht auch eine Anpassung des
Bebauungsplans fiir die Ausweisung der Stellplatze entlang der
Vaubanallee zur Verfliigung, sofern sie noch nicht als 6ffentliche
StralRenflaiche gewidmet waren. Dieser Weg wurde im Ubrigen
ausdrucklich von der CDU/CSU/FDP-gefuhrten Bundesregierung
der 13. Wahlperiode in einer Antwort auf eine Kleine
Bundestagsanfrage der Fraktion Blindnis 90/Die Griinen ausgefihrt:
~Soweit eine Kommune es fiir notwendig erachtet, im Rahmen der
Bauleitplanung fir ein Wohngebiet ein Car-Sharing-System
einzubeziehen, kommt die Festsetzung einer Flache fir
Gemeinschaftsanlagen im Bebauungsplan in Betracht. Erforderlich
sind hierfur indes immer stadtebauliche Grinde (§ 9 Abs. 1 Nr. 5
BauGB). Gesetzesanderungen oder —anderungen bedarf es nicht.”
(BT-Drucksache 13/11349, 1989)
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8.2 Ubergeordnete MaBnahmen zur Verbesserung der
Mobilitat ,,Verkehrsplanung = Stadtplanung“

Obwohl Freiburg sich gerne auch im Verkehrsbereich als sehr
fortschrittlich und umweltfreundlich darstellt, unterscheiden sich die
verbliebenen Verkehrsprobleme (Staus, Luftbelastung, Akzeptanz
der Offentlichen Verkehrsmittel, usw.) keineswegs wesentlich von
anderen, vergleichbaren Stadten und Gemeinden und es gibt noch
immer viel zu tun. Das Beispiel Freiburg — Vauban zeigt aber auch,
dass die Realisierung Ubergeordneter MalRnahmen, wie z.B. der
Regiokarte, im Verkehrsbereich zwar eine wichtige Hilfe sind,
Stadtteile wie Vauban zu realisieren, aber keine notwendige
Bedingung.

Zu den zukinftigen Ubergeordneten Aufgaben der Stadtpolitik
gehdren unseres Erachtens:

v Integration von Stadt- und Verkehrsplanung (6rtliche,
regionale Verkehrspolitik muss starker als bisher ineinander
verzahnt werden, Ausbau oder Neubau von
Wohnsiedlungen sind nur an leistungsfahigen Linien des
offentlichen Personennahverkehrs zu planen, Arbeitsplatze
bzw. Gewerbeflachen sind entsprechend zu integrieren, das
Instrument des ,Nahverkehrsplans® sollte konsequent
genutzt werden),

v Entfernungspauschalen reduzieren und fur Fernpendler
entsprechend anpassen, damit sie sich nicht weiter als
yStadtflucht- und Zersiedlungspramie“ auswirken,

v' Zusammenarbeit bei der Wohn- und
Gewerbeflachenplanung in der Region verstarken, mit
Einbeziehung des Umlandes bei der Erstellung von
Flachennutzungsplanen,

v' Pendelverkehr reduzieren, Biindeln von Pendlerfahrten
(Spiekermann et al. 1992, 1993) konnten zeigen, dass das
Blndelungspotential von Pendlerfahrten zum Beispiel durch
Fahrgemeinschaften oder Sammeltaxis erheblich ist, es
betragt je nach Variante zwischen 33 und neunzig Prozent,
bei realistischen Verhaltensannahmen ist eine Einsparung
von vierzig bis sechzig Prozent der Fahrzeugkilometer im
Berufsverkehr und damit eine erhebliche Energieeinsparung
und Reduzierung der Umweltbelastungen méglich,

v Forderung des ,Ladens um die Ecke®, Reduktion des
Kaufkraftabflusses, Wege zum Einkauf verkiirzen,

<\

Arbeitszeitmodelle an Mobilitatsbedirfnissen orientieren,

v' Telearbeit von der Wohnung aus ermdoglichen (inzwischen
belegen zahlreiche Studien die Potenziale der Telearbeit
und auch die Nachteile, wie der fehlende persodnliche
Kontakt, sind oft durch regelmafige Treffen an
entsprechenden Orten kompensierbar; trotzdem realisieren
nicht einmal Institutionen die Wiinsche ihrer Mitarbeiter nach
Telearbeit, die diese Studien erarbeiten),

v" Radverkehr forcieren und das Zu-Fulk gehen fordern,
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v

v

v

v

8.3

Angebote von Citytaxi bzw. Sammeltaxis einrichten oder
ausbauen,

Entlastung des Giterverkehrs durch Férderung regionaler
Produkte,

Baulandpreisgefalle zwischen Stadt und Umland beseitigen,
d.h. Anderung des Bewertungsverfahrens der Grundsteuer,
die bisherige Einheitsbewertung von Grundvermoégen steht
in einem volligen Missverhaltnis zu den Verkehrswerten;
sowohl das Ziel eines sparsamen Flachenverbrauchs, als
auch das Ziel der urbanen und kompakten Stadt mit
Nutzungsmischung sind mit einer Bodenwertsteuer besser
zu erreichen, es sollte nur der Boden entsprechend der
jeweiligen Ausnutzbarkeit bewertet werden, nicht dagegen
die Gebaude,

gro¥flachigen Einzelhandel und Freizeiteinrichtungen auf der
»grinen Wiese"“ verhindern,

flexible Ladendffnungszeiten fir den kleinen Einzelhandel in
Wohngebieten ermoglichen,

Mut zum Experiment.

Bewohner-Workshop ,,Vauban Mobil“ vom
26.10.02

Der Workshop war ein wesentlicher Bestandteil der vorliegenden BegriBung/

Umsetzungsbegeleitung des Forum Vauban e.V.. Im Rahmen des

Programm

Workshops sollten die in der 1. Phase des Projektes erarbeiteten
Verbesserungsvorschlage mit Bewohnern besprochen und Ideen
von Bewohnern erganzt werden.

Der Workshop wurde von Frau Fuhrmann vom Biiro fir Moderation
und Prozessbegleitung, Frankfurt a. M., moderiert. Am Vormittag
fand die Vorstellung der vorlaufigen Ergebnisse der an das Oko-
Institut sowie den DLR vergebenen Fachgutachten (vgl. Kap.7.5
und 8.1.) statt.

Im Anschluss stellen sich die Teilnehmenden vor und erlautern, was

ihnen

am Verkehrskonzept besonders wichtig erscheint. Danach

kam es zur Diskussion der Ergebnisse der Fragebogenaktion unter
der Pramisse, erganzenden Handlungsbedarf zu beschreiben.

Auf

Wunsch der Teilnehmer wurde ein zuséatzlicher

Tagesordnungspunkt aufgenommen: Herr Funke, als Mitarbeiter der

VAG,

beantwortet Fragen zur Verbesserung der Anbindung des

Stadtteils an den OPNV.

Nach

der Mittagspause schilderte Frau Schieder,

Projektbearbeiterin des vorliegenden Projektes zur
.JUmsetzungsbegleitung der Verkehrskonzeption Vauban®, die
aktuelle Situation im Quartier . Daraus ergaben sich die im
Folgenden aufgefiihrten Arbeitsgruppen (AG 1-5), die am
Nachmittag von den Teilnehmern bearbeitet wurden:

0

Mobilitatsdienstleistungen fur Vauban Arbeitsgruppen:
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AG 1Argumente fir/gegen eine Unterbrechung der Vaubanalleg;
Moglichkeiten der Verkehrsberuhigung auch fir andere
StralRen

A G Umsetzing des Verkehrskonzeptes:

AG

AG

Sanktionierungsmallnahmen des Vereins fur Autofreies
Wohnen — wie weiter?

Gestaltung der PKW- Einfahrten ins Quartier
(Wiesentalstralle, Merzhauserstralle); Gestaltung der
Parkhauseinfahrten

4l ebensqualitat und Mobilitat - aus der Perspektive von
Kindern (diese Arbeitsgruppe wurde auf Wunsch einer
Teilnehmerin noch zusatzlich eingefugt).

Die an die Prasentation von Frau Nobis anschlieBende
Vorstellungsrunde der Teilnehmer beinhaltete neben deren
genauem Wohnort (1. oder 2. Bauabschnitt vgl. Karte 3 im Anhang)

vor

allem auch die Frage:

.Was ist mir besonders wichtig im autoreduzierten Stadtteil
Vauban?“

Als

N N N N N T N e N N NN

<\

(\

Antworten wurden genannt:

Besucherparkplatze,

Sperrung der Vaubanallee gegen Durchfahrtsverkehr,
Nahe zu Car-Sharing Stellplatzen,

das Miteinander zwischen Autobesitzern und Autofreien,
.pseudoautofreie” Haushalte regulieren,

Forderung des Car-Sharing auf der Vaubanallee,
weitere Reduktion des Autoverkehrs

Keine Kurzzeitparkplatze auf der Vaubanallee,
Verkehrsberuhigung durch Zebrastreifen, Verengungen u.a.,
geringe Larmbelastigung durch Autos,

Unterbrechung der Vaubanallee,

Ausbau Radwegenetz,

Verbesserung des OPNV,

Autofahrer sollen besser Regeln einhalten,

konsequentere Umsetzung des Verkehrskonzeptes
(Kontrollmdglichkeiten?),

Umsetzung des Verkehrskonzeptes mit den Bewohnern,

Ausbau offentlicher Verkehrswege noch vor der Einfuhrung der
Stral’enbahn,

Forderung des autofreien Wohnens,
LKreatives“ Mobilitatsverhalten.
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Die Vorstellung der Teilnehmenden miindete in eine Diskussion
Uber die Ergebnisse der Fragebogenaktion. Dabei wird u.a.
festgestellt, dass die Stadt eine ,Aufweichung® des
Verkehrskonzeptes im zweiten Bauabschnitt duldet. Als
Begrindung wird die Baustellensituation angegeben. Durch sie
kommt es zu einem erhdéhten Verkehrsaufkommen und damit
verbunden zu einer erhdhten Gefahrdung der Kinder. Am Ende der
Diskussion wird die Frage erortert, wo weiterer Handlungsbedarf
gesehen wird.

Die insgesamt etwa 30 Teilnehmerinnen konnten aus den zunachst
vier angebotenen Themen wahlen. Im Lauf der Diskussion wurde
ein weiteres Thema angesprochen und zusatzlich in den
Themenkatalog aufgenommen. Jeder Gruppe stand ein/e
Moderator/in zur Verfigung, welche/r die Ergebnisse im Plenum
kurz skizzierte.

Mobilitatsdienstleistungen in Vauban bildete das von Herrn Loose
geleitete, erste Thema. Zur Diskussion, ob es reservierte Car-
Sharing Stellplatze auf der Vaubanallee geben soll, wurde folgender
Vorschlag unterbreitet: Von der Stadt sollen drei Platze mit jeweils
drei bzw. vier Stellplatzen in den Bebauungsplan aufgenommen
werden. Das koénnte bedeuten, dass diese Stellplatze auf stadtische
Kosten mit Pollern abgetrennt und gesondert markiert werden.

Als Zielprognose flr die Verteilung der Stellplatze wird angegeben,
dass von den zu erwartenden etwa 25 Car-Sharing Autos zehn in
der Vaubanallee geparkt werden, drei in der Garage an der Lise-
Meitner-Strasse, vier in der Solargarage und vier im zukinftigen
Solarschiff an der Merzhauser Stral3e.

Zusatzlich kénnte sich die FAG als Dienstleister vorstellen, neben
den Car-Sharing Platzen im Parkhaus gunstige, zusatzliche Platze
anzubieten, die die autofreien Haushalte (Mitglieder der FAG) fir
ihre motorisierten Gaste anmieten konnten.

Die Finanzierung eines Hol- und Bringdienstes gestaltet sich sehr
schwierig, dies liegt nach Auskunft von Herrn Loose an der
demographischen Struktur des Stadtteils, d.h. neben wenig alteren
Mitblrgern gibt es im Stadtteil weit Gberwiegend junge Menschen,
die solcher Dienste eher kaum bzw. nicht bedurfen.

Auch eine personliche Mobilitatsberatung in Vauban werden nach
Auskunft von Herrn Loose wenig Chancen eingerdumt. Durch die
groRe Verbreitung des Internet bedarf es nur in sehr wenigen
Situationen einer personlichen Beratung.

Die zweite, von Herrn David Nolte geleitete Gruppe, die sich mit der
Unterbrechung der Vaubanallee beschéaftigte, sammelte zunachst
die pro bzw. contra Argumente.

Fur die Unterbrechung der Vaubanllee spricht:

v" weniger interner PKW-Verkehr (z.B. Einkaufsfahrt zu HL-
Markt),

Geschwindigkeitsreduzierung,

ASRN

hoherer Anreiz fir die Nutzung beider Parkhauser,
v"mehr Parkplatze fir Besucher,

Ergebnisse der
Arbeitsgruppen

Arbeitsgruppe 1

Arbeitsgruppe 2
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v selbststandige Strallenquerung von Kindern maoglich,
v" Verkehrslenkung innerhalb des Stadtteils.

Gegen eine Unterbrechung spricht:

v" zusatzlich belastender Suchverkehr an der unterbrochenen
Stelle, Besucher auf der Suche nach einer Wohnstralle
mussten hier gegebenenfalls wenden,

<\

Umwege fur Liefer-/Dienstleistungsverkehr,

v" Ausschilderung der Zufahrtsmaoglichkeiten wird als wenig
hilfreich eingeschatzt.

Aus dem Nebeneinanderstellen der Argumente entwickelte sich die
Zielvorgabe, dass die Beflrworter und Gegner im Nachgang zur
Workshop-Veranstaltung ein gemeinsames Konzept entwickeln, in
welchem Vorschlage zu einer einheitlichen und fir moglichst alle
vertretbaren Vorgehensweise eingebracht und mdglichst auch dann
umgesetzt werden. Die Ideen reichten von Unterbrechung der Allee
mit Pollern Uber den Aufbau von Hindernissen fir den
Durchfahrtsverkehr oder die Sperrung an anderer Stelle bis hin zur
baulichen Gestaltung der Alleeausfahrt in die Merzhauser Stralle,
die diese unattraktiver machen soll. Wichtig erschien dabei die
Kennzeichnung fur Quartiersunkundige.

Vorschlage zur Vorgehensweise waren, bald eine gemeinsame
differenzierte Umfrage mit konkreten Planungsalternativen im
gesamten Quartier zu starten. Weiter kdnnte es zwei Testphasen
geben, namlich die erste Phase ohne Unterbrechung, die zweite
Phase mit Unterbrechung, jeweils auf ein halbes Jahr befristet mit
anschlieltender Befragung.

Die dritte Gruppe (Umsetzung des Verkehrskonzeptes: Arbeitsgruppe 3
Sanktionsmallinahmen des Vereins fur autofreies Wohnen — wie

weiter?) geleitet von Renate Feisst, beschaftigte sich mit der

Umsetzung des Verkehrskonzeptes mittels
Sanktionierungsmallihahmen gegen diejenigen, die als autofrei

Gemeldete wissentlich den abgeschlossenen Vertrag brechen bzw.

sich nicht in das Verkehrskonzept einbinden kdnnen oder wollen.

Dabei wurden die Autofahrer in Vauban in drei Kategorien eingeteilt:

Die erste Kategorie bilden die ,konsequenten Garagennutzer®, zur
zweiten gehodren so genannte ,Gelegenheitsparker® (Auto wird
gelegentlich im Quartier abgestellt) und die dritte sind die
.,Dauerparker® (Garage wird grundsatzlich nicht benutzt, statt
dessen wird das Auto im Quartier abgestellt). Die erstgenannte
Kategorie kdnnte als Anreiz fir ihre Konsequenz eine Belohnung
erhalten. Bei den beiden letztgenannten muss Uber die Griinde fir
ihr Fehlverhalten diskutiert bzw. Uber neue oder erweiterte
Angebote fur das Parken im Parkhaus nachgedacht werden.

Gehdéren zu den Autobesitzern auch vertraglich gebundene,
eigentlich autofreie Haushalte, so muss der Verein fur autofreies
Wohnen diesen Personen gegenlber die Interessen seiner
Mitglieder wahren, d.h. diese Autobesitzer missen erkannt und
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benannt werden und bei weiterem Nichteinhalten des Vertrages mit
juristischen Sanktionen rechnen.

Als weitere MalRnahmen wurden diskutiert: Recherchen nach
Halter/Vorhalter eines Fahrzeuges, darauf folgend die Sanktion
durch den Verein fur autofreies Wohnen in Form juristischer
Schritte, um einen Prazedenzfall zu schaffen.

Wird in FuRBgangerzonen, Privatstralen oder Fahrradwegen
geparkt, so wird von den Anwohnern auf die Stérung aufmerksam
gemacht und/ oder durch Flugblatter Uber das Falschparken
aufgeklart. Dies vermittelt den Falschparkern die soziale Kontrolle
und weckt Verstandnis fur evtl. folgende SanktionsmaflRnahmen.

Einhergehend mit diesen MafRnahmen wurden nun auch
Forderungen zur Verbesserung des Verkehrskonzeptes gestellt, so
der groRe Bedarf an Uberdachten Fahrradstdndern, der rasche
Ausbau der Lise-Meitner-Stralle zum Vereinfachen der bisher
umstandlichen Anfahrt der ,Glasgarage® aus dem zweiten
Bauabschnitt und schlieRlich der Installation von Kameras,
Pfortnern oder Wachdiensten in den Parkhausern, um den
Sicherheitsbedenken von Frauen in eben diesen
entgegenzukommen.

Die vierte Gruppe zur Gestaltung der Quartierseinfahrten und
Parkhauseinfahrten, geleitet von Frau Angelica Schieder,
erarbeitete dringend anstehende Verbesserungen im Bereich der
nicht blindengerechten Ampelanlage an der Merzhauserstrafl’e und
des nicht behindertengerechten Gehwegzustandes an beiden
Zugangsmoglichkeiten ins Quartier.

Auf der Merzhauser Stral3e, in geblhrender Entfernung von der
Vaubanallee, sollte der Besucherverkehr schon vor der eigentlichen
Einfahrt mdglichst anders gefuhrt und mittels Schildern in die
Solargarage umgeleitet werden.

Die Garagen mussen, um eine héhere Nutzung zu gewabhrleisten,
interessanter und sicherer gestaltet werden, d.h. unter anderem
auch bessere Lichtanlagen aufweisen.

Auch sollten die Garagen beworben werden. Dies kénnte unter
anderem dadurch geschehen, dass die Stellplatzpreise am
Wochenende anlasslich von Veranstaltungen in Vauban moglichst
gering gehalten werden.

Die Quartierseinfahrten kénnten sich optisch (farblich markierte
Aufpflasterung) von den Gbrigen Straflen abheben; dadurch wird
der autoreduzierte Stadtteil besser und schneller von einfahrenden
Pkws wahr genommen. Die farbliche Aufpflasterung kénnte durch
eine Torsituation, flankiert von Stelen, abgeschlossen werden.
Aulerdem kdénnten die Einfahrten zur Temporeduzierung verengt
werden. Ein (studentischer) Wettbewerb zur Gestaltung der
Einfahrten mit vorher von den Bewohnerlnnen festgesetzten
Rahmenbedingungen ware erstrebenswert.

Als unerlasslich wurde eine Ampelanlage an der Einmindung der
Clara-Immerwahr-StralRe in die Wiesentalstral’e eingestuft.

Die filinfte Gruppe (,Lebensqualitat und Mobilitdt — aus der
Perspektive von Kindern®) stellte das Verkehrskonzept dem
Lebenskonzept von Kindern gegentber. Frau lldiko Ats stellt sich

Arbeitsgruppe 4

Arbeitsgruppe 5
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als Organisatorin der Gruppe und Sprecherin ,derer, die am
wenigsten eine Stimme haben® zur Verfligung, und wird auch tUber
den Workshop hinaus an der Koordination zwischen
Bewegungsrdumen von Kindern und dem Verkehrskonzept
arbeiten.

Die an den Workshop anschlielende Diskussion wurde mit einer
etwa halbstindigen Verspatung beendet.

Die teilweise kontroversen Diskussionen zeigten, dass einige
Themen noch flir weiteren Gesprachsstoff und fur Handlungsbedarf
sorgen.

Der Meinungsaustausch wird im Arbeitskreis Verkehr und in den
Internetforen weiter gefuhrt, sicher auch innerhalb der
Bewohnerschaft auf informeller Ebene.

Praktische Mallnahmen, wie zum Beispiel zusatzliche Verengungen
zur Geschwindigkeitsreduzierung auf der Vaubanallee sowie die
Schaffung einer befriedigenden und glnstigen Loésung fur
motorisierte Besucher, werden mit Vertretern der Stadtverwaltung
und -politik weiter besprochen. Diese Aufgaben liegen
insbesondere bei den hauptamtlichen Mitarbeitern im Forum
Vauban, die fiur die Optimierung und Umsetzung des
Verkehrskonzeptes Rechnung tragen. Dies wird jedoch nur
erfolgreich sein, wenn deren Arbeit durch mdoglichst viele Bewohner
im Arbeitskreis Verkehr unterstitzt wird.

Da sich viele Strafen noch nicht im Endausbau befinden, wird es im
Stadtteil fir die kommenden Jahre immer wieder
Uberganssituationen geben; hier gilt es, die Unannehmlichkeiten fur
die Bewohnerschaft sowie die Kosten fir provisorische Ldsungen so
gering wie moglich zu halten.

Abschlu
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8.4 Ubergreifende Konflikte, MaBnahmen und
Vorschlage

8.41 Konflikte zwischen autofreien und stellplatzfreien
Bewohnerlnnen; Problem ,,Falschparker*

Wie sich im Verlauf der ersten Jahre des Wohnens in Vauban
gezeigt hat, haben Teilgruppen der stellplatzfreien Bewohner
deutliche Probleme, sich in diese Mischform einzufigen. Einerseits
dirfen sie mit dem Auto ins Quartier einfahren, andererseits durfen
sie nicht am eigenen Haus parken. Einerseits gibt es entlang der
ErschlieBungsachse Vaubannallee Parkplatze, die sie andererseits
aber auch nicht benutzen diirfen, da diese fir Besucher vorgehalten
werden. Einerseits méchte man, da man das Verkehrskonzept
kennt, durchaus eine Verkehrsreduktion verbunden mit gesteigerter
Lebensqualitat und erhdhter Kindersicherheit erlangen, andererseits
ist es schwierig, von sprichwoértlich eingefahrenen Gewohnheiten
abzulassen. Dies ist die Problematik vieler stellplatzfreier Haushalte
sowohl im ersten als auch im zweiten Bauabschnitt, wobei im
zweiten Bauabschnitt durch die teilweise noch ungewidmeten
StralRen hinzukommt, dass man dort im Strallenraum parken kann,
da hier, durch eben den ungewidmeten Zustand, keine
Sanktionierungsmaoglichkeiten vorhanden sind.

Die Bewohner, die sich flr eine autofreie Lebensweise entschieden
haben, sehen sich aber vor Probleme gestellt, die durch den
Autobesitz ihres Umfeldes erzeugt werden. Trotz der eigenen
Autofreiheit werden sie nach wie vor durch Individualverkehr und
den damit einher gehenden Problemen (i.e. Abgasemission und
Larm) belastigt. Widerrechtlich parkende Fahrzeuge in
FuRgangerzonen und WohnstralRen behindern den freien Zugang
zu eben diesen. Daruber hinaus ist die Vaubanallee nicht darauf
ausgelegt, eine tatsachliche Verkehrsreduktion zu garantieren
(Stralenprofil, wenig Maflnahmen zur Entschleunigung).

Probleme mit Falschparkern gab (1. BA.) und gibt (2. BA.) es am
starksten wahrend der Bauphasen, wenn die Wohnstral3en noch
nicht gewidmet sind, und bereits eingezogene Bewohnerlnnen ihre
Autos zwischen den vielen Baufahrzeugen ,verstecken® kdnnen. Die
Situation verbesserte sich deutlich nach der Widmung der
Wohnstralten und der Beseitigung der groRen wilden Parkflache
entlang der Vauban-Allee im 2. BA. Einige hartnackige Parkerlnnen
halten sich aber immer noch nicht an die Regeln, was bei den
anderen Anwohnerinnen zu zunehmender Wut, aber auch zu
Resignation geflhrt hat.

Bisher wurde auf verschiedene Weise auf die Problematik
eingegangen: Nachbarn haben die Betreffenden angesprochen oder
durch Briefe versucht, eine Verhaltensanderung zu erreichen. Das
Thema wurde immer wieder in den AK Verkehr eingebracht und es
wurden z.B. (,Scheibenwischer®-) Flugblatt- und Plakataktionen
gegen Falschparker durchgefihrt. Die Thematik wurde auf
verschiedenen o6ffentlichen Veranstaltungen — auch unter
Einbindung der Stadtverwaltung — diskutiert, immer wieder im

Probleme

110/141



Forum Vauban e.V. / Juli 2003

DBU / AZ-18070

Stadtteilmagazin ,Vauban actuel‘ besprochen, und es haben auch
schon Anwohner bei ,hartnackigen Fallen® den Weg der Anzeige
gewahilt.

Der Erfolg dieser verschiedenen Aktionen ist unterschiedlich zu
bewerten. Besonders im 1. BA hat sich die Situation in manchen
WohnstraRen deutlich verbessert, aber es gibt eben auch eine
ganze Reihe von Autonutzern, die im Endeffekt nur Uber den
Geldbeutel zu bewegen sind. Und hier zeigt sich wieder das schon
mehrfach angesprochene Problem als ein ganz entscheidendes,
dass namlich die Stadtverwaltung - in diesem Fall der
Gemeindevollzugsdienst — nur mit erheblichem burgerschaftlichem
Engagement dazu zu bewegen ist, im Modellstadtteil mehr zu tun
als in anderen Stadtteilen, also z.B. mehr und konsequenter das
Parkverhalten zu kontrollieren.

8.4.2 Besucherlenkung, Besucherparkplatze

Im Bebauungsplan Vauban sind nach Auskunft der Geschéaftsstelle
Vauban der Stadt Freiburg ca. 200 Parkplatze im 6ffentlichen
Verkehrsraum ausgewiesen, wobei diese bislang nur zu einem Teil
baulich hergestellt sind. Den Begriff Besucherparkplatz gibt es im
Planungsrecht nicht, alle offentlichen Parkierungsflachen
unterliegen bislang dem Gemeingebrauch und stehen im Ergebnis
sowohl den Besuchern als auch den Anliegern/Bewohnern zur
Verfigung. Durch die Bewirtschaftung wird eine Dauernutzung
ausgeschlossen.

Von Kunden der Laden und von Besuchern der Bewohner im
Quartier kédnnen auch die Parkierungsflachen im i. OG der
Quartiersgarage an der Merzhauser Stral3e genutzt werden.

Eine gesetzliche Bemessung von o6ffentlichen Parkflachen ist nach
0.g. Auskunft nicht bekannt. Nach allgemeinen Planergrundsatzen
werden Ublicherweise in stadtisch gepragten Baugebieten 20% der
Wohneinheiten herangezogen fiir die Bemessung der Parkplatze. In
Vauban ist man davon abgewichen und hat nur 10% ausgewiesen
und hat diese ab dem Zeitpunkt der Strallenwidmung der
Bewirtschaftung unterworfen.

Die Stellung und Einbindung der motorisierten Besucher des
Quartiers war bislang nach Ansicht von Vertretern des
Arbeitskreises Verkehr und der Projektstelle weder in den
Bauabschnitten direkt noch in den beiden Quartiersgaragen
zufriedenstellend geregelt. Sie erzeugte direkten sozialen Druck auf
die Anwohner, die das verkehrsreduzierte Konzept des gesamten
Stadtteils diesem Personenkreis gegenlber vertreten mussen. Es
galt diesen Druck langfristig zu schwachen, ohne gleichzeitig das
Verkehrskonzept an dieser Schnittstelle der Aufienanbindung und
Aulenwirkung aufzuweichen.

Im Falle der Solargarage, die im ersten Geschoss Stellplatze fur
Besucher bereit halt, wurde in mehreren Gesprachen mit dem
Betreiber der Garage, der Freiburger Kommunalbauten GmbH, eine
Sonderregelung fir Langzeitbesucher (ab 3 Tagen) in Vauban
erzielt. Diese sieht vor, von der bisherigen Uberteuerten
Preisregelung im Parkhaus abzusehen, und statt dessen ein
Dreitagesticket fur 15 € zu vergeben; jeder weitere Tag kostet 5 €,

Bemessung

offentlicher Stellplitze

Langzeitbesucher
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damit wurden die bisherigen Parkgebuhren fiir Besucher um die
Halfte gesenkt. Die Tickets werden fiir den zuvor festgelegten
Zeitraum ausgestellt, die Bewohner kénnen fiur ihre Besucher das
Ticket an der zentral gelegenen Leitstelle der FKB GmbH, am
Hauptbahnhof, abholen; die Leitstelle ist rund um die Uhr besetzt,
was den Ticketkauf erleichtert.

Die zweite Quartiersgarage war bislang noch keiner 6ffentliche
Nutzung zuganglich. Auf Anfrage der Projektbearbeiterin hat sich
der Verwalter (Landesentwicklungsgesellschaft Baden-
Wirttemberg: LEG) zunachst darauf eingelassen, eine Nutzung der
frei stehenden Parkplatze fur Besucher zu ermdglichen; die
Organisation und Vergabe der Stellplatze liegt bei der LEG direkt,
aus organisatorischen Grinden ist eine Anmietung erst ab einem
Monat Parkdauer méglich; dadurch wird die Quartiersgarage an der
Lise-Meitner-Strasse fir die meisten Besucher unattraktiv sein, das
aktuelle Angebot des Drei-Tages-Tickets und Folgetagen in der
Solargarage wird das Bedirfnis der Uberwiegenden Anzahl von
Besuchern eher treffen.

Wahrend noch die Verhandlungen mit der FKB GmbH liefen, wurde
seitens der Projektbearbeiterin eine Anregung des AK Verkehr zur
Vermittlung von stellplatzbietenden und stellplatzsuchenden
Bewohnern aufgegriffen; dieser Stellplatzpool ist online
eingerichtet, alle Stellplatzbesitzer, die zum Beispiel zwei Wochen
verreisen, und Bewohner, die einen Stellplatz voribergehend fur
ihre Besucher benétigen, kdnnen hier miteinander in Kontakt treten.
Einzelheiten (Kartenibergabe und evtl. Kartenkaution, Mietpreis)
werden individuell und ohne organisatorischen Mehraufwand
innerhalb des Projektes geregelt. Damit funktioniert die online-
Stellplatzboérse genau so wie die online-Kleinanzeigen auf der
homepage www.vauban.de.

Das Einrichten der online-Stellplatzbdrse erfolgte im Frihjahr 2003
und muss nun noch auf den im Quartier Ublichen Wegen
(Stadtteilzeitung, newsletter, Plakate) beworben und bekannt
gemacht werden.

Die Parkdauer auf den Besucherparkplatzen entlang der
Vaubanallee wurde von den Bewohnern mit einer Stunde als zu
kurz empfunden und auf drei Stunden erhéht. Die Anregung einiger
Quartiersbewohner, die Kostenpflicht hierflir auszusetzen wurde
aber nicht umgesetzt, da die Kostenpflicht im Sinne der
Verkehrsreduktion, die im Stadtteil erwiinscht und verwirklicht wird,
nicht vor den Belangen Aulienstehender Halt machen kann. Des
weiteren konnte die Kostenpflicht einige Besucher bewegen doch
mit dem OPNV, zu FulR oder per Velo zu kommen.

Die Durchmischung der Wohnformen autofrei und stellplatzfrei in
beiden Bauabschnitten ist hoch und spricht flr die Akzeptanz des
Konzeptes und fur das Bedirfnis, sich vom westlichen Modell der
sozialen Statuszuweisung durch PKW-Besitz abzuwenden. Trotz
dieser Durchmischung oder gerade auch wegen ihr, treten
zah!;eiche Probleme im Zusammenspiel beider Mobilitatsformen
auf.

" Hier muss kognitiv angesetzt werden. Vor allem die ein Auto besitzenden
Haushalte missen immer wieder an das Verkehrskonzept erinnert werden.

Zugang zur 2.

Quartiersgarage

Stellplatzpool

Stellplatzborse online
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Ein weiteres Parkproblem, welches etwas anders gelagert ist, ist
das Beparken der bewirtschafteten Stellplatze entlang der
Vaubanallee durch die Anwohner. Auszunehmen von dieser
Tatsache sind wohl die Mieter im noérdlichen Bereich der
Vaubanallee, da den Mietshdusern die Tiefgaragen direkt
zugeordnet sind. Laut Befragung ist das Verkehrskonzept und somit
auch die Stellplatzsituation bekannt, dennoch zeigen die Anwohner
Schwierigkeiten, es im personlichen Leben umzusetzen. Die
Sanktionen (= Strafzettel) durch den Gemeindevollzugsdienst sind
fur den Stadtteil eher weniger wiinschenswert aber scheinbar von
Noéten; durch personelle Engpasse wird die Kontrolle durch den
Gemeindevollzugsdienst nicht so haufig durchgeflhrt, um dadurch
eine Verbesserung der Situation zu erzielen. Um die Stellplatze
entlang der Vaubanallee wirklich flir Besucher frei zu halten und
nicht durch Anwohnerautos zu belegen, schlagt der AK Verkehr vor,
den bewirtschafteten Zeitraum in die Abendstunden (bis 23 Uhr) zu
verlangern: damit wird der Stellplatz fir Anwohner, die am Abend ihr
Auto dort parken und am Morgen wieder weg fahren, unattraktiv,
sofern die Kontrollen durch den Gemeindevollzugsdienst
gewabhrleistet sind .

Zusatzlich wird von Vertretern des AK Verkehr standig erinnert und
hingewiesen auf die Pflicht, das eigene Auto von den
Besucherparkplatzen fernzuhalten (in den Wohnstrallen wird auf
Grund der hohen sozialen Kontrolle kaum geparkt).

Leider setzen sich PKW-Besitzer im Zweifelsfall Gber das
Parkierungskonzept hinweg, wenn sie sich dadurch in ihrer
alltaglichen Bequemlichkeit behindert sehen. Wie viele dieser Praxis
tatsachlich zusprechen, lasst sich allerdings nicht aussagen, da es
nicht abprifbar ist. Das AuRerste ist in diesem Zusammenhang,
dass zugegeben wird, Probleme mit der Abstellung des Pkw in den
Garagen zu haben.

Die raumliche Ferne der Quartiersgaragen zu den jeweiligen
Wohngelegenheiten tragt ihr Gbriges zur Belegung der
Besucherparkplatze durch Anwohner bei. Ein von Autobesitzern
haufig vorgebrachtes Argument ist hierbei, dass die
Quartiersgaragen nachts unsicher seien und dass es vor allem
Frauen nicht zuzumuten sei, das Kraftfahrzeug bei Riuckkehr ins
Quartier zu spater Stunde im Parkhaus abzustellen. Nachfolgende
Projekte sollten daher dezentralere Lésungen mit automatischen
Parkierungsanlagen suchen.

In Vauban sind solche baulichen Anderungen nicht mehr zu
verwirklichen. Hier muss auf Information und Uberzeugungsarbeit
gesetzt werden. In ,Hartefallen“ wie der erwahnten Rickkehr einer
Bewohnerin zur spaten Abendstunde mit dem Pkw (Angst vor einem
Uberfall in der Quartiersgarage) ist dann auch die Toleranz der
autofreien Bewohner gefragt. Die Heimkehrerin sollte dann
allerdings wirklich auf einem Besucherparkplatz an der Vaubanallee
und nicht in der Wohnstralie parken (vgl. Kap. 9.1).

Dabei sind offensichtliche Akzeptanz- und Verhaltensunterschiede zwischen
autofreien Bewohnerlnnen und den Autofahrerlnnen zu konstatieren. Erstere
sind in der Regel von ihrer Lebensweise ohne Pkw Uberzeugt, wahrend letztere
das Verkehrskonzept zu einem Teil als lastig empfinden.

Parkraum-
Bewirtschaftung;

Verldngerung bis 23

Uhr
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Bewohner mit Schwierigkeiten in der Umsetzung des
Verkehrskonzeptes sind nur selten in dem zustandigen Arbeitskreis
Verkehr vertreten. So werden die Mdoglichkeiten zur breiten
Infostreuung (v.a. das Stadtteilmagazin Vauban actuel) verstarkt
genutzt, um mehr Toleranz einzuwerben. Die Vorzlige des
autoreduzierten Verkehrskonzeptes fir alle missen immer wieder
hervorgehoben werden, um die Parkflachen im 6ffentlichen Raum
auch wirklich fir Besucher zuganglich machen zu kénnen und
illegales Parken ganz zu unterbinden.

8.4.3 Verbesserungen der OPNV-Anbindung

Von den Projektbearbeiterinnen wurden im Projektzeitraum
gemeinsam mit den Mitgliedern des AK Verkehr verschiedene
Initiativen zur Verbesserung der OPNV-Verbindungen ergriffen.
Gesprache wurden in diesem Zusammenhang mit den zustandigen
stadtischen Stellen und den Verkehrsunternehmen VAG und SBG
gefuhrt. Sie bezogen sich auf alle vier Buslinien und fihrten zu
folgenden Ergebnissen:

Hier war Ziel, zur Férderung der Attraktivitat dieser Verbindung die
Busse wieder durch das Quartier fahren zu lassen. Diese
ursprunglich vorhandene Linienfihrung war von der VAG verandert
worden, da sich in den Vorjahren die Falle gehauft hatten, wo die
Busse wegen falsch geparkter Pkw nicht durchfahren konnten. Ein
wichtiger Grund, die Einfahrt der Busse bis zur FulRgangerzone an
der ersten Grinspange zu fordern, war die Lage der Haltestelle in
Richtung Innenstadt jenseits der Merzhauser Stral3e. Sie war (und
ist) nur Uber eine FulRgangerampel zu erreichen, die nur auf
Anforderung nach 90 Sekunden auf griin schaltet. Hier ergeben sich
immer wieder gefahrliche Situationen, wenn Fahrgaste — besonders
Kinder — den herannahenden Bus noch erreichen wollen, wegen der
langen Ampelphase aber nicht Uber die StralRe kommen oder dann
doch schon bei rot loslaufen.

Erreicht werden konnte, dass die Busse wieder auf dem alten Kurs
durch den 6stlichen Teil des Quartiers fahren, allerdings nur einmal
stindlich und nur an Werktagen. Eine Verbesserung der
Ampelphasen zugunsten der FulRganger konnte nicht durchgesetzt
werden, da der Autoverkehrsfluss auf der Merzhauser Stral3e nicht
zusatzlich unterbrochen werden soll.

Hier konnte ein Vorschlag, die Linie Uber die Vaubanallee zu fuhren,
besonders auch aus baulichen Grinden bisher nicht durchgesetzt
werden.

Bei dieser Linie, die momentan noch nicht sehr stark vom Stadtteil
aus genutzt wird, wurde die Verlangerung entlang der Vaubanallee
bis Kurt-Tucholsky- bzw. spater bis zur Rahel-Varnhagen-Strale in
die Diskussion gebracht. Ersteres scheiterte an der dort nicht zu
realisierenden Wendemoglichkeit, Letzteres ist noch in der
Diskussion bei der VAG.

Bei dieser einzigen direkten Verbindung zum Hauptbahnhof gab
und gibt es zwei Probleme: Einmal liegen die beiden vom Quartier
aus zu erreichenden Haltestellen sehr ungunstig flir die meisten
Bewohner: Die Haltestelle Ziegelei ist nur tber einen Umweg oder
Uber einen Trampelpfad ohne Querungshilfe Gber die Merzhauser

Information

Linie 10

Linie 11

Linie 26

Linie 7208
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Stralle zu erreichen. Die Haltestelle WiesentalstralRe ist nur Gber
mehrere Ampeln an der Kreuzung mit der Merzhauser Stralte zu
erreichen. Deshalb wurde immer wieder eine Haltestelle an der
wesentlich besser erreichbaren Vaubanallee gefordert. Da es sich
bei der Linie um einen Regionalbus mit knappem Zeitfenster
handelt, lehnte die SBG einen zusatzlichen Halt ab. Und auch zur
Aufgabe einer der beiden o.g. Haltestellen war sie nicht bereit.

Das zweite Problem ist, dass die Busse wahrend des gréfiten Teils
des Tages relativ knapp vor Abfahrt der Fernziige in Richtung
Norden am Hauptbahnhof ankommen. Bei starkem PKW-Verkehr ist
ein Erreichen der Zlige nicht gesichert mit der Folge, dass man
entweder den Bus eine halbe oder ganze Stunde frilher oder den
Umweg uber die Stadtmitte (Bus 10 bis Bertoldsbrunnen, dann
Stadtbahn) nehmen muss. Damit ist die direkte Verbindung zu
Bahnhof fir Vauban-Bewohner nicht sehr attraktiv. Eine
Veranderung der Fahrplanzeiten ist allerdings unter
Berlcksichtigung der Busumlaufe ohne den Einsatz weiterer
Fahrzeuge nicht mdglich.

In unregelmaliig stattfindenden Planungsgesprachen mit dem
stadtischen Projektmanagement Vauban und den zustandigen
Vertretern des Tiefbauamtes wurden von einer festen Gruppe,
bestehend aus mehreren Planern (u.a. Verkehrsplaner), aus dem
AK Verkehr heraus Verbesserungen vorgeschlagen, um das
autoreduzierte Konzept besser umzusetzen als in der Planung
bislang vorgesehen. Die Nachbesserungen fur den ersten
Teilabschnitt (v.a. Querungssituation am Verschwenk der
Vaubanallee mit gleichzeitigem Anschluss der Fuligangerzone und
der Grinspange) konnte in diesem Rahmen von den
Planungspartnern der Stadtverwaltung nachvollzogen werden und
ist in den Folgemonaten in die Planung eingegangen und dem
Forum zur Begutachtung nochmals vorgelegt worden.

Durch nachhaltiges Insistieren der Praxisbegleitung wiederholt sich
dieser Vorgang der Planungsbeteiligung momentan an den aktuell
zu Uberplanenden Bereichen. '

Dies sind die Haltestellensituation an der Kurt-Tucholsky-Stral3e,
der westliche Fahrrad- und Fulgangerkreuzungspunkt und die
Anlage der Wendeschleife. Folgende Verbesserungen werden vom
AK Verkehr gewlnscht: die Haltestelle muss so angelegt werden |,
dass sie eine deutliche Verlangsamung des Autoverkehrs bewirkt
und gleichzeitig die nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer baulich
favorisiert (vgl. Karte 4: oepnv.pdf). Ganz abgesehen davon ist die
durch die Wendeschleife verursachte Versiegelung viel zu grof3, und
auch nicht zu rechtfertigen durch die angrenzende Busstation sowie
die neuen Fahrradwege.

'® Man muss an dieser Stelle betonen, dass die ehrenamtliche Mitglieder, die Teil
dieser Spezialistengruppe des Quartiers sind, meist Vollzeit arbeiten. Dass
auch die stadtischen Planer an den Gesprachen und dem Gedankenaustausch
nicht nur theoretisch interessiert sind, zeigt sich an der bislang problemlosen
Umsetzung der Nachbesserungen Uber die man sich im Vorfeld gemeinsam
verstandigt hat.

Haltestellengestaltung

im Quartier

115/141



Forum Vauban e.V. / Juli 2003

DBU / AZ-18070

8.44 Verkehrsknotenpunkt / Einmiindung Wiesentalstr.

Als eine sehr problematische Verkehrssituation erwies sich
inzwischen die Einmindung der Clara-Immerwahr-Strale in die
WiesentalstralRe (vgl. Karte 4: oepnv.pdf).

Diese wichtige Ausfahrt aus dem Stadtteil Vauban ist bisher nicht
durch eine — von vielen Bewohnerlnnen geforderte — Ampelanlage
gesichert. Da die WiesentalstralRe tagstber stark vom Autoverkehr
benutzt wird, ist eine Uberquerung oft nur nach langem Warten
maoglich. Hinzu kommt die schlechte Sicht in Richtung Westen
(Kurve und Bahnunterfiihrung). Wegen der meist sehr schnell
fahrenden Pkw ist es gefahrlich, Licken im flieBenden Autoverkehr
zum Uberqueren zu nutzen.

Nach Fertigstellung der Lise-Meitner-Strafle und der geplanten
SchlieBung der Unterfuhrung an der Kufsteiner Stral’e wird diese
Einmdndung zudem als Ausfahrt fur die Pkw des gesamten zweiten
und dritten Bauabschnittes dienen. Es ist davon auszugehen, dass
zu den Berufsverkehrszeiten besonders die Fahrzeuge, die in
Richtung Westen auf die Wiesentalstral3e einminden wollen, immer
wieder Staus verursachen werden.

Auch die Situation fur Radfahrer, die an der Einmindung zunachst
nach rechts abbiegen, dann aber Uber die Oltmannstralle in
Richtung Stadt fahren wollen, ist dul3erst unbefriedigend. Hier racht
sich eine offensichtliche Fehlplanung, die die Nord-Sid-
Fahrradverbindungen innerhalb des Quartiers immer wieder tber
Zickzack-Kurse fuhrt. Um zu der an sich attraktiven weil ruhigeren
Verbindung Uber die Oltmannstralle in Richtung Stadt zu gelangen,
bieten sich zwei Ausfahrten aus dem Stadtteil an, von denen aus
man allerdings jeweils wieder ein Stick entlang der WiesentalstralRe
bis zur Einmindung Oltmannstralle fahren muss. Eine einzige
ampelgesicherte Kreuzung an der Oltmannstralie hatte sicher viele
Probleme verhindert.

Leider ist bisher keine durch die Stadtverwaltung beflirwortete
Lésung in Sicht. Von hier aus wird gegen eine Ampel insbesondere
damit argumentiert, dass der (Auto-) Verkehrsfluss auf der
Wiesentalstralle nicht zu oft durch Ampeln unterbrochen werden
soll.

8.4.5 Bringdienste

Angelehnt an die Ausfihrungen zu den bestehenden
Mobilitatsdienstleistungen (vgl. Kap. 6.3) in Freiburg und andernorts
wurde Uber Mobilitatsdienstleistungen nachgedacht, die der
Bewohnerschaft den Umgang mit der alltdglichen Mobilitat
erleichtern sollen.

Derzeit sind viele Vauban-Bewohner mit Fahrradanhanger,
geraumigen Packtaschen oder Handwagen mit Ladeflache
ausgestattet, die eine Zulieferung auch gréRerer Mengen nicht
erforderlich machen. Zuletzt sollte noch erwdhnt werden, dass viele
Bewohner des Stadtteils den Einkauf z.B. auf dem Bauernmarkt
nebenbei als kommunikativen Treff betrachten, sich dort gerne auch
etwas langer bei einer Tasse Kaffee aufhalten und mit der
Nachbarschaft ins Gesprach kommen. Zumindest bei Einkaufen
innerhalb des Quartiers spielt auch der kommunikative Faktor eine
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Rolle, dieser wird bei einer Zulieferung durch Lieferservice natirlich
nicht berucksichtigt.

Anders verhalt es sich bei den Laden aufRerhalb des Stadtteils, wie
z.B. Metzger, Apotheke, Reinigung, Post. Eine Anbindung eben
dieser Geschafte ware wunschenswert, die Bestellung konnte wie
beim Supermarkt telefonisch oder per Fax aufgegeben werden.

Im Zusammenhang mit der Organisation des Hol- und Bringdienstes
kénnte auch eine Art Hausmeisterdienst eingerichtet werden, der im
Zuge einer (zu bezahlenden) Nachbarschaftshilfe Kurierdienste
ausfuhrt, aber auch in Abwesenheit des jeweiligen Bewohners die
Wohnungs-, Haus- und/oder Gartenbetreuung Ubernimmt sowie
Lagerdienste oder Wertstoffabholung anbietet.

8.4.6 Stadtteil- oder Mobilitatsagentur

Im Frahjahr 2003 wurde die Idee einer Mobilitdtsagentur im Stadtteil
(vgl. Kap. 8.1.2) noch einmal aufgegriffen. Damit verbunden war der
Wunsch, eine lokale Anlaufstation des Car-Sharing-Anbieters in
Vauban zu haben. Eine ,Zweigstelle“ direkt im Stadtteil hatte neben
Informations- und Beratungsdienstleistungen auch den Vorteil, dass
bendtigtes Zubehor wie z.B. Dachgepacktrager, Kindersitze u.a. hier
deponiert und von Bewohnern abgeholt werden kdnnte (dies ist im
Moment umstandlich, da Zubehdr zu Car-Sharing Fahrzeugen
ausschliefdlich im mobile, der Mobilitatszentrale am Hauptbahnhof,
deponiert ist).

Mit Unterstlitzung des Arbeitskreises Verkehr wurden nach
passenden Gewerberdumen im Quartier sowie nach Personen
gesucht, die eine solche Agentur, ggf. kombiniert mit einem kleinen
Reiseburo, betreiben konnten. Fur einige Wochen sah die
Entwicklung ganz gut aus, da eine Reiseverkehrskauffrau
gemeinsam mit dem AK Verkehr plante und Perspektiven
entwickelte. Leider hat sie sich inzwischen gegen den Aufbau einer
Mobilitatsagentur in Vauban entschieden. Als Griinde wurden
genannt, dass die Zulassung einer neuen Zweigstelle von der
Deutschen Bahn derzeit kaum gefdrdert wird und dartber hinaus
sehr kompliziert sei und dass der Verkauf von Fahrkarten finanziell
zu wenig einbringe. Diese Grinde wurden dem Arbeitskreis
mehrfach bei der Suche nach geeigneten Reiseverkehrsfachleuten
genannt, weswegen die Idee der Mobilitatszentrale derzeit zurlick
gestellt wurde.

Der Freiburger Car-Sharing-Anbieter hat nach wie vor Interesse an
einer ,Zweigstelle Vauban® und wird sich, vermutlich in Eigenregie,
um geeignete Raumlichkeiten bemihen. Méglicherweise kann zu
einem spateren Zeitpunkt, nach einer Anlaufzeit mit dieser
Zweigstelle, von dort ausgehend die Idee der Mobilitatsagentur
wieder aufgegriffen werden.

8.4.7 Informationen rund um die Mobilitat: der
Bewohnerflyer

Im Rahmen des Projektes ist flir die Bewohner des autoreduzierten
Stadtteils Vauban ein Flyer zu den wichtigsten verkehrsrelevanten
Themen und Auskunftsstellen erstellt worden.

Car-Sharing
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Ziel des Flyers ist es, die Bewohner kurz und knapp tber Mobilitat
im weitesten Sinne zu informieren. Dabei bietet der Flyer eine
Erstinformation und vor allem auch praktische Hilfen fur den Alltag
mit alternativer Mobilitdt: Fahrplanauskunftsstellen sind ebenso
vertreten wie der Hinweis auf Car-Sharing und Adressen von
Reiseburos mit besonderem Service.

Zu den wichtigsten verkehrsrelevanten Themen in Vauban wurde
ein Stichwortkatalog erstellt, der Information und Uberblick in aller
Kurze bietet.

Der Grundgedanke einer Mobilitdtszentrale wurde in rudimentarer
Form mit dem Flyer nochmals aufgegriffen: alternative Mobilitat
steht im Vordergrund, die in diesem Sektor tatigen Dienstleister sind
auf einen Blick ersichtlich , und die wichtigsten Verkehrsthemen des
Stadtteils werden kurz benannt und erklart.

Fiar weitere, ausfuhrliche Informationen sind in der Regel
Ansprechpartner, Kontakt- oder Internetadressen benannt.

Letztere scheinen insbesondere in Vauban wichtig, da geman der
Bewohnerbefragung die Nutzung und der Zugang zum Internet
Uberdurchschnittlich grof3 sind (liber 75% der befragten Personen,
gaben an einmal taglich oder mehrmals die Woche das Internet zu
nutzen).

Ganz besonders fir neu hinzugezogene Bewohner des Stadtteils
wird der Flyer als Handwerkszeug im Umgang mit Verkehr und
Mobilitat von grofiem Nutzen sein.

8.4.8 Behindertenstellplatze

Bis heute existieren noch keine Behindertenstellplatze in Vauban.
Behindertenstellplatze werden in Freiburg nur aufgrund eines
Antrages ausgewiesen. Der AK-Verkehr des Forum Vauban e.V. hat
sich darauf verstandigt, einen solchen Antrag zu stellen und
geeignete Standorte zu suchen. In diesem Zusammenhang ergab
sich auch die Frage, ob Uberhaupt an Behinderte bei der Erstellung
des Verkehrskonzeptes gedacht wurde. In der Anfangsphase gab
es eine ganze Reihe von Vorschlagen, auch Behinderten das Leben
auf Vauban zu erleichtern. Nach geltendem Recht musste jeder
Behinderte eine Hartfallregelung in Anspruch nehmen kénnen und
ggf. die Genehmigung flr einen Stellplatz vor dem Haus erhalten.
Bei einzelnen Projekten, wie z.B. der Genova-
Wohngenossenschaft, gehorte die barierrefrei ErschlieBung der
Gebaude zum Konzept. Andere Projekte haben zunachst auf
Einrichtungen wie Aufzige verzichtet, sie jedoch als
vergleichsweise unproblematisch nachzurustende Einrichtungen
eingeplant (bei aullen liegenden Treppenhausern und
Laubengangen ist dies in der Regel leicht moglich).

In jedem Fall ist Nachfolgeprojekten zu empfehlen das
behindertengerechte Wohnen und Parken intensiver anzugehen, als
dies in Vauban bisher geschehen ist.
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8.5 Ortsspezifische Konflikte und Losungen

8.5.1 Eingangssituation des Vauban-Geldndes an der
Merzhauser Strafle

Uber die Einmiindung der Vaubanallee in die Merzhauser Stralie
wird der Hauptteil des Autoverkehrs und ein Teil des
Fahrradverkehrs abgewickelt. Hier befinden sich beiderseits der
Merzhauser Stralle auch die Haltestellen der Buslinie 10, die von
den Bewohnern am starksten frequentiert wird.

Leider wurde diese Einmidndung in ihrer Ausgestaltung
hauptsachlich am Autoverkehr orientiert. Auf drei Spuren kann hier
ein- und ausgefahren werden. Von dieser Einmindung geht flr
ortsfremde Autofahrer in keiner Weise ein Signal aus, dass sie sich
in einen Stadtteil bewegen, wo andere ,Verkehrsregeln® gelten. Die
leichte Abschussigkeit der Allee westlich der Einmindung fihrt
zusatzlich dazu, dass viele bereits bei der Einfahrt ins Quartier zu
schnell fahren.

Die Wartezeiten an der FuRgangerampel haben zwar die in Freiburg
Ubliche Dauer von anderthalb Minuten, eine Bedarfsschaltung an
einer derart befahrenen Hauptverkehrsstra3e vermittelt jedoch dem
Fullganger die Stellung eines untergeordneten
Verkehrsteilnehmers. Auch auf wiederholte Initiativen aus dem AK
Verkehr und von der Projektmitarbeiterin konnte keine Verklrzung
dieser Dauer erreicht werden, da diese den gesamten PKW-Fluss
Richtung Innenstadt negativ beeinflussen wirde.

Auch die Situation fur ausfahrende Fahrradfahrer ist wenig
zufriedenstellend. So werden die Linksabbieger im Bereich des
FuRgangeriberweges auf den Fahrradweg entlang der Merzhauser
StraRe in Richtung Innenstadt geflihrt. Noch schwieriger ist die
eigentlich geradeaus fiihrende Verbindung zum Schlierberg. Hier
muss im Bereich dieses Fuligangeriberweges nochmals eine
Spitzkehre nach rechts ausgefihrt werden.

Um einiges entscharft werden konnte die Situation im Bereich der
Einmindung durch die Absperrung wilder Auto-Parkflachen auf
beiden Seiten der Vaubanallee durch Poller bzw. Zaune. Auch diese
Malnahmen der Stadt erfolgten auf Initiativen aus der
Bewohnerschaft und erst auf deren nachdriickliche Vermittlung an
die Stadtverwaltung durch die Projektmitarbeiterin.

Ein weiterer Problempunkt kurz hinter dem Eingang ins Quartier ist
die Einmindung der Rahel-Varnhagen-Stral3e. Hier kreuzen taglich
viele Schuler auf ihrem Weg zur Karoline-Kaspar-Schule die Allee.
Nach wiederholten Initiativen von verschiedenen Seiten (Bewohner,
Eltenbeirat, AK Verkehr) erhielt die Mitarbeiterin erst im Frihjahr
eine halbe Zusage zur Aufstellung eines Schildes und zur
Einrichtung einer Aufstellflache anstatt eines Autostellplatzes.
Ausgefuhrt wurde allerdings noch nichts.

Weitere kurzfristige Mallnahmen sind nicht zu erwarten, da die
Stadtverwaltung immer wieder darauf verweist, dass es sich um
einen Ubergangszustand handelt, der im Zuge des Ausbaus der
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Stadtbahn ab 2004 nochmals griindlich verandert wird. Erreicht
wurde allerdings in mehreren Gesprachen und Ortsterminen, dass
Vorschlage aus der Bewohnerschaft in die endglltige Gestaltung
dieser Eingangssituation (optische Verengung, Schilder, Tor-Stelen)
einbezogen werden sollen. Ein von der Projektmitarbeiterin und
dem Verein fur autofreies Wohnen e.V. initiierter Ideenwettbewerb
erbrachte bisher zwar erste ldeen aber noch keine umsetzbaren
Ldsungsvorschlage.

8.5.2 Verkehrsberuhigung auf der Vaubanallee

Seit dem Ausbau des dstlichen Teils der Vaubanallee gab es immer
wieder viele Beschwerden der Bewohner, dass auf dieser Stralle zu
schnell gefahren werde. Sie ist — inzwischen auf ganzer Lange — als
Tempo 30-Zone ausgewiesen. Viele Bewohnerlnnen nehmen nach
wie vor die Geschwindigkeit vieler Autos als zu hoch wahr, was
besonders als eine Bedrohung der Kinder angesehen wird, von
denen ein groRRer Teil die Allee auf dem Weg zu Schule und
Kindergarten queren muss.

Deshalb wurden wahrend des ganzen Projektzeitraumes von der
Mitarbeiterin und den Mitgliedern des AK Verkehr bauliche
Lésungen zur Verringerung der Fahrgeschwindigkeiten gefordert.
Dies geschah im Rahmen von Gesprachen mit der Stadtverwaltung,
Ortsterminen und &ffentlichen Veranstaltungen.

Die Erfolge dieser Bemiuhungen werden von vielen als nicht
ausreichend angesehen:

= An der Verschwenkung der Vaubanallee am Alfred-Déblin-Platz,
wo sich gleichzeitig ein wichtige Querungsstelle fur Ful3ganger
und Radfahrer befindet, sollen im Zuge des Ausbaus der
Stadtbahntrasse kleine Verkehrsinseln eingebaut und die Kurve
starker akzentuiert werden. Diese MalRhahmen werden flr eine
Verlangsamung an dieser Stelle sorgen.

= Darlber hinaus war die Stadtverwaltung aber nur zur
Einrichtung zweier kleiner Strallenverengungen im 2.
Bauabschnitt bereit. Die von vielen immer wieder geforderten
Schwellen und Kissen auf der Fahrbahn oder Verschwenkungen
durch wechselseitige Parkplatze werden von der Stadt
grundsatzlich abgelehnt.

8.5.3 Unterbrechung der Vaubanallee fiir den Autoverkehr

Wahrend der Bauzeit war die Vaubanallee zwischen 1. und 2.
Bauabschnitt gesperrt, um den Baustellenverkehr aus dem
weitgehend fertigen 2. Bauabschnitt herauszuhalten. Dadurch kam
im AK Verkehr die Idee wieder hoch, die schon einige Jahre zuvor
vom Forum erfolglos eingefordert worden war: die Unterbrechung
der Vauban-Allee fir den Autoverkehr zwischen Gerda-Weiler- und
Harriet-Straub-StralRe (vgl. Karte 4.). Um den Bestand des
Bauzaunes zu erhalten oder bald méglichst eine Ersatzlésung zu
finden und um die Stimmung in der Bewohnerschaft zu erforschen,
wurde aus der Mitte des AK Verkehr eine Unterschriftenaktion
gestartet. Innerhalb kurzer Zeit unterschrieben tber 400 Bewohner
den Appell an die Stadt.
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Allerdings bildete sich in Reaktion auf diese
Unterschriftensammlung auch eine Gruppe von Gegnern dieser
Lésung. Sie beflirchteten besonders einen starken Wendeverkehr
von Ortsunkundigen in den Wohnstralen und eine Trennung der
beiden Bauabschnitte. Uber Monate wurde — moderiert durch die
Projektmitarbeiterin — eine zum Teil erbitterte Diskussion Uber diese
Idee geflihrt. SchlieBlich entschied sich der Vorstand des Forum
Vauban e.V. dafir, einen Test beider Lésungen zu einem
geeigneten Zeitpunkt fur z.B. jeweils ein halbes Jahr von der Stadt
zu fordern und mit Hilfe begleitender Beobachtung die
Auswirkungen zu vergleichen.

Die Projektmitarbeiterin fihrte — gemeinsam mit Vertretern von
Vorstand und AK Verkehr — mehrere Gesprache mit der
Projektgruppe Vauban zu diesem Thema.

8.5.4 FuBgangerzone an der Griinspange 1

Auf eine weitere Initiative der Projektmitarbeiterin und des AK
Verkehr geht die teilweise Absperrung dieser FuRgangerzone fir
den Autoverkehr zurlck. Auch hier gab es bereits langer
Beschwerden aus der Bevdlkerung an die Stadtverwaltung, da
diese FuRgangerzone gerne als Abklrzung von der Rahel-
Varnhagen-Stra3e in Richtung Westen benitzt wurde. Gefahrlich
war die Situation vor allem deshalb, weil die angrenzende
Griinspange, die besonders von vielen Kleinkindern bespielt wird,
keine Abgrenzung zur Fullgangerzone hin hat. Eine Totalsperrung
kam nicht in Frage, da zweimal in der Stunde hier der Bus 10
durchfahrt.

Bei einem Ortstermin mit Vertretern verschiedener Behdrden konnte
eine Verbesserung in der Form gefunden werden, dass durch Poller
die beiden Ausfahrten so eingeengt wurden, dass der Bus gerade
durchkommt, allerdings optisch jetzt viel deutlicher wird, dass es
sich nicht um eine StralRe zur Durchfahrt in Ost-West-Richtung
handelt.

8.5.5 Karoline-Kaspar-Grundschule

Im Zuge der Erweiterung der Karoline-Kaspar-Grundschule wurde in
Zusammenarbeit mit der Quartiersarbeit und dem Sicherheits- und
Gesundheitsschutzkoordinator des Bauherrn die
Baustelleneinrichtung den Belangen der Passanten (v.a. zur
Sicherheit der Schulkinder) angepasst. Mittlerweile ist die
Baustellentatigkeit bezuglich des Schulanbaus abgeschlossen, die
Schule wieder auf gewohntem Wege begehbar; von der Rektorin
wird eine zufriedenstellende Situation riickgemeldet.

Die Vermietung der Sporthalle der Grundschule fuhrt offensichtlich
schon seit Bestehen dieser zu Problemen. Da im laufenden
Trainingsbetrieb und durch Wettkampfveranstaltungen am
Wochenende sowohl der flir FuRganger reservierte Schulvorplatz
als auch die umliegenden Wohnstrassen regelmaflig zugeparkt
wurden, war eine Vermittlung dber das Schul- und Sportamt
notwendig mit dem leider fir den Mieter sehr harschen Ergebnis,
dass bei wiederholtem Ignorieren der Parkverbote der Verein als
Mieter seinen Vertrag verlieren wirde. Bei GrolRveranstaltungen
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wird zukunftig jeweils darauf hingewiesen, dass die Autos in der
Solargarage zu parken sind, um die Wohnstrassen vom KFZ
Verkehr frei zu halten. Die Situation entspricht seither weitgehend
der Norm.

8.5.6 Kindertagesstatte Rahel-Varnhagen-Stralle

Die Anwohner der Wohnstral3e, an deren Ende sich die stadtische
Einrichtung befindet, beschwerten sich massiv Uber die Zunahme
des Autoverkehrs durch die Wohnstralle zu den Hol- und
Bringzeiten der Kleinkinder. An Schlechtwettertagen hat das PKW-
Aufkommen derer, die innerhalb des Stadtteils, aber auch kommend
aus anderen Stadtteilen, ihre Kinder per Auto zur Einrichtung
bringen, sogar zu Autostaus in der WohnstralRe geflihrt. Die Eltern
wurden mit Flugblattern, die den Kindern mitgegeben wurden, auf
diese Situation, die die Pkw-Reduktion ad absurdum fihrt,
aufmerksam gemacht und um Einsicht gebeten. Eine
entsprechende Erinnerung soll in Klrze nochmals an die Eltern
gegeben werden, da sich die Situation nach kurzfristiger Besserung
wieder genauso eingestellt hat.

Gleichzeitig sahen sich die Betreiber der stadtischen Einrichtung mit
dem Problem konfrontiert, dass von den ansassigen Pkw-Besitzern
und deren motorisierten Besuchern der Vorplatz der
Kindertagesstatte abends und an Wochenenden zugeparkt wird
(Probleme fiur Zulieferer). Auch den Anwohnern der Rahel-
Varnhagen-Strale ist eine Mitteilung mit der Bitte um Unterlassung
zugegangen.

Eine Abpollerung des Vorplatzes wurde jingst aus Kostengriinden
vom stadtischen Tiefbauamt abgelehnt. Inzwischen wird gemeinsam
mit der Leiterin der Kindertagesstatte Vauban Uberlegt, den Vorplatz
mit Hilfe von Blumenkibeln oder grolien Steinbrocken zu
bestlcken, welche ein Zuparken durch Anwohner oder Besucher
verhindern soll. Zusatzlich wird der Platz durch Bemalen der Flache
von den Kindergartenkindern darauf hinweisen, dass dies der
offizielle FuRweg fur Kinder und Parken hier nicht erlaubt ist.

8.5.7 PrivatstralRen

Einige der ErschlieBungswege auf dem Vaubangelande wurden, um
mehr Grundsticksflache vermarkten zu kénnen, als Privatstrassen
ausgewiesen. Die Baukosten wurden noch von stadtischer Seite
Ubernommen, das Betreiben und das Instandhalten der Strafllen
liegt bei den Grundstiicksbesitzern. Diese Privatstrallen bringen
eine ganze Reihe von Nachteilen fur jeweiligen Anwohnerlnnen. So
fahrt zum Beispiel die Mullabfuhr nicht in diese Stralten. Das fihrt
dazu, dass bei jeder Leerung die Bewohner die Abfalltonnen (grun,
braun, schwarz) sowie die Gelben Sacke bis zu 150 m weit zum
Abholpunkt beférdern missen. Noch argerlicher ist es, dass solche
Privatstrassen, die auch noch bis zu 20 oder mehr
Eigentumsparteien gehodren, nicht durch den
Gemeindevollzugsdienst kontrolliert und Falschparker somit nicht
belangt werden. Die Eigentumer verzichten in aller Regel auf das
Bestellen eines Abschleppdienstes, da sie nicht sicher sein kénnen,
ob sie nicht auf den Kosten sitzen bleiben.
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Insbesondere in stellplatzfreien Wohnprojekten sollte daher aus
unserer Sicht auf Privatstralen unbedingt verzichtet werden.

8.6 Zielgruppenspezifische Aktionen

Die zielgruppenspezifischen Aktionen erstrecken sich vorerst auf
deutlich abzugrenzende Personengruppen wie Kinder, Mieter und
Bautrager.

8.6.1 Verkehrserziehung fiir Kinder

Eine MaRnahme (zusammen mit der Freiburger Polizei) zur
Verkehrserziehung flr Kinder ab dem Krabbelgruppenalter und
deren Eltern, wird z.Zt. auf Veranlassung der
Umsetzungsbegleitung in der Krabbelgruppe ,Wilde Mathilde*
durchgeflhrt.

Die ortsansassigen Kindergarten fihren mit ihren jeweiligen
Schulanfangergruppen ebenfalls Verkehrserziehung mit den dafir
zustandigen Vertretern der Freiburger Polizei durch. Hier wird
speziell nochmals auf Gefahren beim Begehen des Schulweges
eingegangen.

In der Grundschule gibt es auBerdem flir Viertklassler
Verkehrserziehung, bei der ein Schulweg mit dem Fahrrad im
Vordergrund steht. Diese wird theoretisch im Unterricht und
praktisch auf einem Verkehrsibungsplatz durchgefiihrt; auch die
Verkehrssicherheit des eigenen Fahrrades wird dabei Uberprift.

In der jungsten Vergangenheit hat sich gezeigt, dass die im Stadtteil
lebenden Kinder die verkehrsreduzierte Situation Vauban sehr
verinnerlicht haben: so wird in den Wohnstrassen gespielt, gekickt
und mit Roller und ahnlichen Fahrzeugen gefahren in dem
Bewusstsein, dass Kinder hier ,Vorfahrt* haben und Autoverkehr
eine verschwindend geringe Rolle spielt. Diese Situation mag so
zwar fur die Wohnstralen gelten, sie trifft jedoch nicht fur die
Vaubanallee zu: hier finden die Kinder eine Zone-30-Stralle vor, auf
der Autoverkehr wie in anderen Stadtteilen auch vorhanden ist. Auf
die spezielle Situation Vaubanallee sollte nochmals verstarkt
aufmerksam gemacht werden, einmal durch den
Verkehrserziehungsdienst der Polizei, der im Stadtteil bereits
installiert ist, aber auch durch die Eltern der Kinder selbst. Der
autoreduzierte Stadtteil Vauban darf fur Kinder keine Nachlassigkeit
gegeniber realen Gefahren nach sich ziehen, die hier wie tberall
sonst im stadtischen Verkehr gegeben sind.

Daher haben wir uns jlingst nochmals mit der Rektorin der
Grundschule in Verbindung gesetzt mit der Bitte, diesen
Schwerpunkt in die Verkehrserziehung aufzunehmen, oder, wenn
moglich, ebenfalls fur Erst- und Zweitklassler Verkehrserziehung
anzubieten. Dies wurde zunachst positiv aufgenommen und wird im
Lehrerkollegium derzeit diskutiert. Der Vorschlag kdnnte dann zum
Schuljahresbeginn 2003/2004 aufgegriffen werden.
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8.6.2 Werbung fiir das autofreie Wohnen bei Bautragern

In Anknipfung an die vor dem Bau des ersten Bauabschnittes
gefihrten Gesprache (siehe 5.3.2) unternahm die
Projektmitarbeiterin in Zusammenarbeit mit der VAG und der FAG
einen neuen Versuch, Bautrdger zur autofreien Bauweise zu
gewinnen. Vorteile fir die Mieter sollten, neben den um die
Stellplatzkosten verminderten Mieten, verbilligte Jahreskarten und
gunstigere Konditionen fir den Car-Sharing-Zugang sein, der Vorteil
fur die Vermieter eine Kostenersparnis durch den Nichtbau von
Stellplatzen. Die Bautrager im 2. Bauabschnitt hatten ihre
Planungen zu dem Zeitpunkt allerdings bereits abgeschlossen, die
fur den 3. BA standen noch nicht fest.

Deshalb waren die Gesprache zunachst nicht von Erfolg gekront.

8.6.3 Informationen fiir autofreie Mieter

Das im Anhang 15 (mieterflyer.pdf) aufgenommene Faltblatt wurde
speziell auf diese Gruppe der Anwohner konzipiert in der Annahme,
dass deren Motivation, ins Vauban zu ziehen, eine andere ist als die
der Eigentimer. Deshalb muss ein spezielles und offensives
Anwerben derer stattfinden, die kaum oder gar nicht mit dem
Konzept vertraut sind. In kompakter Form wird mit diesem Faltblatt
das Verkehrskonzept beschrieben, seine Vorteile werden
herausgestellt und wichtige Ansprechpartner genannt.

124/141



Forum Vauban e.V. / Juli 2003

DBU / AZ-18070

9 Nachlese

In den beiden folgenden Kapitel méchten wir zum einen nochmal
auf den unseres Erachtens vielleicht wichtigsten Grund der
Unzufriedenheit der Autobesitzenden in Vauban eingehen und die
Frage stellen, was ware gewesen, wenn wir unsere friihe Forderung
nach automatischen dezentraler Parkgaragen hatten durchsetzen
kdnnen (Kap. 9.1) und zum zweiten aus dem Beispiel Vauban
unsere wichtigsten Schlussfolgerungen flr die Verkehrspolitik der
Zukunft ziehen (Kap. 9.2). Auf einen Ausblick, wie es nun auf
Vauban weitergehen wird, missen wir leider aus Griinden unserer
Arbeitsuberlastung verzichten. Doch wollen wir an dieser Stelle
nicht versdumen auf eine Problematik hinzuweisen, die uns auf
Vauban, angesichts der hohen Zahlen der unter 18-jahrigen, sehr
wahrscheinlich bald einholen wird, das Mobilitatsverhalten von
Jugendlichen (vgl. z.B. Hunecke et al. 2002).
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9.1 Was ware gewesen ... Automatische Parkgaragen

Die Umfrageergebnisse unter den Bewohnerlnnen im Vauban
zeigen sehr deutlich, dass im Gegensatz zu den autofreien
Haushalte die autobesitzenden Haushalte eine geringere
Zufriedenheit mit dem bestehenden Verkehrskonzept im Stadtteil
aufweisen. In erster Linie ist die Unzufriedenheit mit dem
existierenden Parkraumkonzept als Ursache der geringeren
Akzeptanz anzusehen. Neben der Lage der privaten Stellplatze am
Rand der Wohnbebauung, die jedoch ein substanzieller und
bewusst gewahlter Bestandteil des Parkierungskonzeptes ist, spielt
die Bauart der Parkhduser eine entscheidende Rolle. Inzwischen
liegen eine ganze Reihe von Erfahrungen mit automatischen
Parkgaragen vor (vgl. Abb 14).
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Wahrend das Forum Vauban bereits sehr friihzeitig automatische
Parkgaragen gefordert hat, setzte die Stadt die herkémmliche Form
der Garagen durch. Die Kritik der Nutzer und Miteigentiimer, denen
eine Mitsprache oder gar Mitentscheidung im Planungsprozess
nicht moglich war, richtet sich vor allem auf folgende Punkte:

* die hohen Baukosten der Parkgarage,

* die engen Zufahrten, die bereits zu manchen Schrammen an
den Autos flhrten,

Abb 14:

Standorte groRerer
automatische
Parkgaragen (Stand 2000)
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die unzureichende soziale Kontrolle und das damit verbundene
subjektive Unsicherheitsgefiihl auf dem Weg zum oder vom
individuellen Stellplatz.

Letzter Punkt gilt generell fUr alle Parkgaragen, in denen die Autos
selbst eingeparkt werden.

Abhilfe bei allen diesen Punkten hatte eine moderne automatische
Parkgarage geschaffen, die folgende Vorteile bietet:

v In der automatischen Parkgarage werden die Fahrzeuge an

einem 6ffentlich einsehbaren Ubergabebereich dem
automatischen Regalsystem ubergeben. Die Fahrzeugnutzer
mussen das Gebaude nicht betreten und bleiben beim
Abstellen oder beim Abholen im belebten 6ffentlichen Raum.
Dies erhoht das subjektive Sicherheitsgefiihl beim Abstellen
der Fahrzeuge, was sich vor allem in den Abendstunden oder
in den frGhen Morgenstunden positiv auswirkt.

Damit entfallen auch FuBwege in schlecht durchlufteten,
abgasbelasteten Innenraumen von Parkgaragen.

Die kompakte Lagerhaltung der Fahrzeuge ist Platz sparend
gegenuber der herkdbmmlichen Bauweise. Die
Stockwerkshdhen sind auf die Fahrzeugmale und die Technik
ausgerichtet, Wegeflachen und Treppenhauser fur Fuliganger
und flachenintensive Zu- und Abfahrten sind tberflissig und
entfallen. Gegenuber herkdmmlichen Parkplatzgebauden
sparen automatische Parkgaragen im gunstigsten Falle bis zur
Hélfte des Bauvolumens ein.” Oder anders gesagt: Auf
gleicher Flache und bei gleicher Gebaudehdhe kdnnen
doppelt so viele Autos abgestellt werden.

Ein zusatzlicher Vorteil dieses geringeren Platzbedarfes ist,
dass auch Baurdume im Quartier als Garagen genutzt werden
kénnen, die bisher fir Hoch- oder Tiefgaragen nicht sinnvoll

Zu nutzen waren.

Dass die Kosten einer automatischen Parkierungsanlage
glunstiger als bei konventioneller Ausfiihrung sein kdnnen,
zeigt die Wirtschaftlichkeitsberechnung der Parkierungslésung
fur das geplante Prinz-Karl-Viertel in Augsburg. Als Beispiel
sei die Gegenulberstellung der Variante 2 mit 260 bzw. 250
Stellplatzen herangefuhrt: In der konventionellen Ausfuhrung
ist ein Stellplatz mit durchschnittlichen Investitionskosten von
26.968 DM angefihrt, in der automatischen Ausfiihrung liegen
die Investitionskosten bei durchschnittlich 24.000 DM pro
Stellplatz. An Betriebskosten werden pro Stellplatz 49 DM pro
Monat bei der konventionellen und 42 DM bei der
automatischen Ausflihrung erwartet (Stadt Augsburg u.a.
2 0 0 1 , v g | .
http://www.augsburg.de/Seiten/augsburg_d/verkehr/stpla/stpla
_ulimg/park_pkv.pdf).

19

siehe Fraunhofer-Gesellschaft (1998): Parken im Hochregal.
Internetdarstellung:
http://www.fraunhofer.de/german/publications/df/df1998/198-18.htm

(04.06.2003)
andere Publikationen sprechen von Flachen- und Raumeinsparungen von 30 —
40% (vergl. Kommunal direkt 4/2000: ,Wir missen unsere Stadte intakt halten.”
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Um die Nutzerfreundlichkeit einer geplanten automatischen
Parkierungsanlage zu gewahrleisten, bietet der ADAC ein
Zertifizierungsverfahren an (ADAC 2000, vgl.http://www.adac.de-
fimages/8_12573.pdf).

Die kommunale Planungsbehdrde koénnte im Rahmen einer
stadtebaulichen EntwicklungsmalRnahme ihre Mdglichkeit nutzen,
beim Verkauf stadtischer Flachen fir eine Parkgarage den positiven
Abschluss eines solchen Zertifizierungsverfahrens vorzuschreiben.

Eine Erfahrung, die unter anderem auch im Verlauf der vielen
Anlaufschwierigkeiten mit der ersten automatischen Parkgarage in
der Sudstadt Tubingen, aber auch an anderen Orten wiederholt
gemacht wurde, ist folgende: Anlaufschwierigkeiten lassen sich
umso besser abstellen, je enger Entwickler und Betreiber der
Anlagen zusammen arbeiten (s.a. Rahn et al. 2003). Das bedeutet
auch, dass Erfahrungen von Problemen der ersten Generation
schnell und ohne Informationsverlust in die Weiterentwicklung der
Anlagen flieRen sollten. Auch muss eine schnelle Verfugbarkeit von
technischem Personal bei der Fehlerbeseitigung gewahrleistet sein,
sonst verliert die Anlage moglicherweise schnell ihre Akzeptanz bei
den Nutzern.

Bei der Entscheidung flr ein automatisches Parksystem gilt es
auch, eine Losung flir Kurzzeitparker zu finden. Je nach Situation
sollte ein geringer Anteil von Stellplatzen fir Kurzzeitparker (z.B. <
30 min.) auRerhalb des automatisierten Parksystems zur Verfiigung
stehen. Dass diese von Langzeitparkern blockiert werden kann
durch eine entsprechende Preisstruktur verhindert werden.

9.2 Fazit fur die Verkehrspolitik
Warum fahren die Menschen nicht weniger Auto?

Die Frage ist einfach, die Antwort offenbar nicht. Vermeintlich
einfache Antworten, wie der Hinweis auf die psychologische
Fixiertheit zumindest des ,mannlichen® Teils unserer Gesellschaft
oder das Angewiesensein auf das Auto aus beruflichen Grinden
lassen den hohen Motorisierungsgrad von mehr als 500
Kraftfahrzeugen auf 1000 Einwohner nicht mehr zufrieden stellend
erklaren.

Ebenso triigt die Annahme, wer aus beruflichen Griinden nicht auf
das Auto verzichten kann oder will, zeige vielleicht mehr
Bereitschaft, in seiner Freizeit auf das eigene Auto zu verzichten.
Gerade weil es sich um ,freie“ Zeit handelt scheint die ,freie” Wahl
des Verkehrsmittels hier noch legitimer, noch selbstverstandlicher
zu sein.

Trotzdem hat der Slogan ,Freie Fahrt fUr freie Blrger®, mit dem Uber
lange Zeit erfolgreich gegen jede Einschrankung des
Automobilismus polemisiert wurde, seine breite Zustimmung langst
verloren.

Dass das Autofahren zur Gefahrdung der Umwelt erheblich beitragt
wird inzwischen von den wenigsten bezweifelt. Und auch das
Argument, der Verzicht auf das Auto wirde Arbeitsplatze kosten,
wird immer weniger vorgebracht. Trotzdem tragen 6kologische
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Beweggriinde im individuellen Einzelfall von allen méglichen
Grinden am Allerwenigsten zum Autoverzicht bei.

Automobilitat ist ein Paradebeispiel fir die Diskrepanz zwischen
Okologischer Grundiberzeugung und dem Alltagshandeln. Wahrend
in den Industriestaaten in fast allen Umweltbereichen Erfolge z.B.
bei der Milltrennung, der Verringerung von Treibhausgasen oder
dem Sparen von Wasser zu verzeichnen sind, sind die Erfolge im
Bereich Verkehr auliert bescheiden. Umfragen belegen, dass die
Menschen im Durchschnitt eine 6kologisch ,fortschrittlichere®
Verkehrspolitik befirworten, als ihr eigenes Verhalten erwarten
|&sst.

Dramatisierung von Umweltwirkungen, 6komoralische Argumente
oder auch die Forderung nach Verzicht haben bisher nur wenig
Anderungen beim Automobilitatsverhalten bewirkt.

Verhaltensanderungen im Bereich Verkehr haben sich vor allem da
eingestellt, wo sich Alternativen anbieten (wie z.B. auf Vauban),
oder andere Argumente, wie z.B. der alltagliche Bewegungsmangel,
ebenfalls einen zumindest teilweisen Autoverzicht nahe legen.

Auch der Ansatz, die Rahmenbedingungen fur das alltagliche
Verkehrsverhalten so zu andern, dass der ,homo oeconomicus” aus
Kostengriinden auf das Auto verzichtet, haben sich nicht bewahrt.
Man erinnere sich an den Aufschrei beim Beschluss der Griinen vor
der Bundestagswahl '98, den Benzinpreis auf 5 DM pro Liter zu
erhohen, und das vergleichsweise schlechte Wahlergebnis.

Doch hat hierbei die Politik die Solidaritat der Nichtautofahrer mit
den Autofahrern unterschatzt. So ist reprasentativen Umfragen zu
entnehmen, dass auch diejenigen, die kein Auto in ihrem Haushalt
haben, ,eine Verteuerung des Autofahrens mehrheitlich ablehnen®
(Preisendorfer 1999:232).

Vielleicht geht es aber vielmehr darum, Rahmenbedingungen zu
schaffen, die die Frage, was denn der eigene Autoverzicht nitzt,
selbst wenn die meisten anderen sich nicht ebenso verhalten,
leichter beantworten lassen (z.B. durch Umzug in einen geeigneten
Stadltteil).

Die vermeintlich einfache Erklarung, jeder handle im Zweifel vor
allem egoistisch, scheint immer weniger zu greifen.

Auch die Tatsache, dass in den letzten 10 Jahren die
durchschnittliche Motorenleistung von durchschnittlich 61 auf Gber
70 kW pro Auto stieg, lasst nicht erwarten, dass sich verbrauchs-
und emissionsarme Autos allein durch das Verhalten der
Verbraucher durchsetzen werden. Eine Politik der Grenzwerte, so
kritisch sie hinterfragt werden kann, war in der Vergangenheit recht
erfolgreich und wird voraussichtlich auch weiterhin beim
Verbraucher auf breite Zustimmung stof3en. Hierzu wirde es sich
z.B. anbieten, fir neue Fahrzeuge Grenzwerte zum
Benzinverbrauch zu erlassen. Der Durchschnittsverbrauch unserer
Autos in den letzten 10 Jahren um 0,7 Liter (von 9,1 auf 8,4)
gesunken. Dies reicht langst nicht aus.

Im Jahr 1996 beschloss der Umweltrat der EU Mallnahmen zu
ergreifen, um die mittleren CO2-Emissionen von Neuwagen in der
EU bis spatestens zum Jahr 2010 auf 120 g/km zu senken. Diese
Zielvorgabe entspricht einem Durchschnittsverbrauch von 5 Litern

Vom
Umweltbewusstsein
zum Okologischen
Handeln

Alternativen anbieten
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pro 100 km und kann nur durch die Verbreitung von 3-Liter-Autos
erreicht werden (BMU 1997: 20). Hier ist ganz eindeutig die
Bundes- und Europapolitik gefragt, sich mit der Automobilindustrie,
ggf. gegen die Interessen der Olindustrie, durchzusetzen.

Vauban zeigt, dass eine erfolgreiche nachhaltige Verkehrspolitik
neben einer notwendigen Verbesserung der Mobilitatstechnik
(geringerer Flottenverbrauch, Einsatz regenerativer Energien,
schadstoffarmerer Techniken) auf drei wesentlichen Saulen beruht:

v' einer Stadtplanungspolitik der kurzen Wege,

v Angeboten alternativer Mobilitat (Férderung OPNV, Car-
Sharing, Sammeltaxis etc.)

v’ Restriktionen gegeniiber dem motorisierten Individualverkehr
(Parkraumbewirtschaftung, finanzielle Entlastung autofreier
Haushalte etc.)
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10.3 Verkehr im Internet

v IProS = Innovative Projekte im Stadtebau. Stellt etwa 30
innovative Projekte im Stadtebau dar, darunter war bis zum
Readktionsschluss Vauban nur mit der Solarsiedlung
vertreten,
http://www.werkstatt-stadt.de/ipros

v RAVE = Raum und Verkehr: Gute Beispiele einer
nachhaltigen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung als
Publikation geplant auch in der Reihe "Werkstatt: Praxis" des
Bundesamtes fur Bauwesen und Raumordnung (BBR)
http://www.nachhaltiger-verkehr.de

v' MobiBall.de ist ein Service des Projekttragers Mobilitat und
Verkehr, Bauen und Wohnen PT MVBW des
Bundesministeriums fur Bildung und Forschung BMBF.
Infos zu den Projekten intermobil, mobilist, MOBINET,
stadtinfokdln und WAYflow
http://www.mobiball.de

v Forschungsbereich "Mobilitét besser verstehen" des
Bundesministeriums flr Bildung und Forschung BMBF
http://www.mobev.de/index.htm

v' Infos zum Fahrradverkehr
http://www.fahrradverkehr.de

v' Die Zukunft des Car-Sharing in Deutschland
Projektbearbeitung: Wuppertalinstitut fir Klima, Umwelt,
Energie GmbH Projektleiter: Georg Wilke (Laufzeit:
01.01.2003 - 30.06.2005 Foérdervolumen: 497.772 €)
http://www.wupperinst.org

v' MOBILITY: ein Simulationsspiel, das Sie dazu auffordert, in
einer virtuellen Welt eine Stadt aufzubauen, diese zum leben
zu erwecken und das damit verbunden Verkehrsaufkommen
selber zu regeln.
http://www.mobility-online.de/

v Infos zu Car-Sharing
http://www.carsharing.de

v" GOAL Gesund Ohne Auto und Larm (2002) EU-LIFE Projekt
der Stadt Graz.-
http://www.goal-graz.at/down/Homepage schule 1.PDF

v" Ubersicht (iber autoreduzierte Projekte
http://www.wohnen-ohne-auto.de/projekte.htm
http://www.autofrei.de/
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v' International, Konferenzen etc.
http://www.carbusters.org/
http://www.carfree.com
http://www.livablecities.org

v Mdglichkeiten und Grenzen des Autoverzichtes, SOFI
http://www.gwdg.de/sofi/autoverzicht.PDF

v" Geschichte Strassenbau mit vielen Infos und
Literaturhinweisen und links
http://members.al.net/wabweb/index.htm

v" Geschichte des Strassenbaus in den USA...
http://members.al.net/wabweb/history/ab-hist-USA.htm

v" Geschichte Autobahnbau
http://members.al.net/wabweb/history/ab-hist.htm

v’ Einige Seiten zum o&ffentlichen Nahverkehr in den USA
http://publicpurpose.com/
http://www.dot.gov - US Department of Transportation
http://www.oig.dot.gov - US Department of Transportation
Inspector General
http://www.publicpurpose.com - The Public Purpose
http://www.transact.org - Surface Transportation Policy Project

v Sonstiges
http://www.demographia.com/
http://www.kontiv2002.de
/pdf/Workshop_Berlin_180302.pdf
Untersuchung zur Wirtschaftlichkeit von automatischen
Parkgaragen am Beispiel Augsburg
http://www.augsburg.de/Seiten/augsburg_d/verkehr/stpla/stpla

u/img/park_pkv.pdf

v' Weitere Infos zu automatischen Parkgaragen
http://www.kommunaldirekt.de/1magazin/archiv/2000_4/bau/0
9.html
http://www.verkehrsnetz.de/buch_online/parken/leistungsanfor
derung_vollautomatisch_parksystem/artikel-hook.html

v Kleine Animation zu einer automatischen Parkgarage
http://www.verkehrsnetz.de/buch_online/parken/auto_parkgar

age.html

v' Offentlich zugéngliche "Referenzanlagen” fir mechanische
Parkhauser / Parksysteme, unvollstandige Liste von 1999
http://www.adac.de/images/8_12575.pdf

v Anbieter von Parkgaragen
Liste: http://www.adac.de/images/8_12574.pdf (Stand 2001)
http://www.koring.de
http://www.fab-parking.com
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11 Anhang

11.1 Handbuch/Bewohnerinformationen

Nicht zuletzt durch die Umfrageergebnisse und den hohen
Anschlussgrad der Vauban-Bewohner ans Internet wurde klar, dass
umfangreichere Basis-Informationen der Bewohnerlnnen tber das
Verkehrskonzept Vauban im urspringlich geplanten Ausmaf des
Antrages nicht mehr notwendig sind. Das urspringlich als
Loseblattsammlung konzipierte Handbuch wurde daher reduziert
auf ein attraktiv gestaltetes Faltblatt und eine leichter aktualisierbare
Informationsseite im Internet mit den entsprechenden Links zum
Bereich Verkehr. Fir neu hinzukommende Bewohner und/oder
Besucher stehen dariber hinaus das Info-Paket auf CD und die
Informationen auf im Internet zur Verfligung.

Das Faltblatt enthalt die wichtigsten Kontakte im Uberblick, einen
Ubersichtsplan, eine Anfahrtsbeschreibung mit Haltestellen-
verzeichnis sowie praktische Tips zur Mobilitat (mit und ohne Auto)
von A —Z.

11.2 Info-Paket zum Nachahmen / die Verkehrs-CD-
ROM

Zielgruppe fur das Info-Paket sind interessierte Birger, Fachleute
Institutionen und Gemeinden, die den bisherigen Umsetzungsstand
des Verkehrskonzeptes auf Vauban nachzuvollziehen wollen, um
ggf. daraus flr den eigenen Arbeitsbereich profitieren zu kénnen.
Dazu wird auch auf MaRnahmen oder Informationen hingewiesen,
die auf Vauban nicht umgesetzt werden konnten, die aber flr
vergleichbare Projekte von Nutzen sein kénnten.

Als Publikationsmedium des Info-Paket bietet sich die CD-Rom an.
Sie kann Uber das Forum Vauban bezogen werden. Hier finden sich
neben dem vorliegenden Endbericht des DBU-Projektes auch alle
Anhange.
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11.3  Karten

Karte 1: Ubersichtskarte Freiburg und Vauban: lage-oepnv.pdf
Karte 2: Parkkonzept: parkkonzept.pdf

Karte 3: Stellplatzfreier Bereich: stellplatzfrei.pdf

Karte 4: Lage der Haltestellen des OPNV auf dem Vauban:
oepnv.pdf

Karte 5: Herkunft der Workshopteilnehmer vom 26.10.2002:
workshopteilnehmer.pdf

Karte 6: Liniennetz der Freiburger Verkehrs-AG: liniennetz.pdf

11.4 Broschiiren, Dokumentation Offentlichkeitsarbeit

Anhang 1:  Kurzer Abrif® Gber die Geschichte des
Vaubangelandes: geschichtevauban.pdf

Anhang 2:  Broschire zur Aktion "Mobil mit Grips": mobil-mit-
grips.pdf

Anhang 3:  Protokoll Bewohner-Workshop Vauban Mobil vom
26.10.2002: protokollworkshop.pdf

Anhang 4:  Stellungnahme des Forum Vauban e.V. zur
Verkehrsplanung Vauban: stellungnahme95.pdf

Anhang 5:  Erster Aufruf zur Baugruppenbildung, Faltblatt:
wohnfruehling.pdf

Anhang 6: Auszug aus Vauban actuel 1/2000: va-2000.pdf
Anhang 7:  Auszug aus Vauban actuel 1/2001: va-2001.pdf
Anhang 8: Auszug aus Vauban actuel 5/1998: va-mobil.pdf
Anhang 9:  Auszug aus Vauban actuel 6/1998: va-parken.pdf

Anhang 10: Auszug aus Vauban actuel 2/1998 (Ergebnisse des
WohnstralRenworkshops): va-strassen.pdf

Anhang 11: Auszug aus Vauban actuel 6/1997 (Wohnen ohne
eigenes Auto): va-woea.pdf

Anhang 12: Broschire "Wohnen ohne eigenes Auto": woea-98.pdf
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Anhang 13:

Anhang 14:

Anhang 15:

Anhang 16:

Anhang 17:

Anhang 18:

Uberarbeitete Fassung der Broschire "Wohnen ohne
eigenes Auto" aus dem Jahre 2003: spezialwoea-

2003.pdf

Broschitre "Wohnen in Vauban": wohnen-in-
vauban.pdf

Information zum Verkehrskonzept fir Mieter:
mieterflyer.pdf

Stellungsnahme des Oko-Instituts zum
Flachennutzungsplan auf Grundlage des Verkehrs-
Entwicklungsplans: stellungnahmefnp.pdf

Auszug aus der Dissertation von Jan Scheurer:
"Bridges to Utopia? A Sustainable Urban District in
Freiburg, Germany", Kapitel 17 aus "Urban
Ecology,Innovations in Housing Policy and the Future
of Cities: Towards Sustainable Urban Neighbourhood
Communities, Perth 2001": janscheurer.pdf

Forderantrag an die DBU: "Umsetzungsbegleitung des
Verkehrskonzeptes im Stadtteil Freiburg-Vauban",
April 2001: dbuantrag4-2001.pdfAnhang 19: va-

woea.pdf

11.5 Vertrage, Unterlagen Autofreiverein

Anhang 20:

Anhang 21:

Anhang 22:

Anhang 23:

Anhang 24:

Vertrag mit Autofreiverein Stand 2000: vertrag2000.pdf

Vereinssatzung Autofreiverein 2003:
vereinssatzung.pdf

Autofrei-Erklarung Eigentimer Gewerbe:
afegewerbe.pdf

Autofrei-Erklarung 2002 fir Wohnungseigentumer:
afeeigentuemer.pdf

Autofrei-Erklarung 2002 Mieter: afemieter.pdf

11.6 Bewohnerbefragung

Anhang 25:

Anhang 26:

Anhang 27:

Bewohnerbefragung in Zusammenarbeit mit dem
Institut fir Verkehrsforschung des DLR:
haushaltsfragebogen.pdf

Zugehdriger Personenfragebogen:
personenfragebogen.pdf

Zugehdriges Anschreiben: anschreiben.pdf
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Anhang 28: Zugehoériger Erlauterungsbogen:
erlaeuterungsbogen.pdf

Anhang 29: Bericht zur Bewohnerbefragung erstellt von Claudia
Nobis (IVF/DLR) bewohnerbefragungauswertung.pdf

Anhang 30: vortragenglischbefragung.ppt

11.7  Gutachten Mobilitatsdienstleistungen

Anhang 31: Gutachten "Mobilitatsdienstleistungen fur autofreie und
multimodale Haushalte" erstellt von Willi Loose (Oko-
Institut, Freiburg) mobilitaetsdienstleistungen.pdf

11.8 Sonstiges

Anhang 32: Verkehrsseiten des Forum Vauban e.V.
(http://www.forum-vauban.de)

Anhang 33: PowerPoint-Prasentation: Rundgang Ubers Vauban:
rundgang.ppt

Anhang 34: PowerPoint-Prasentation zum Verkehrskonzept auf
Vauban: verkehr.ppt

Anhang 35: PowerPoint-Prasentation zum Verkehrskonzept auf
Vauban in Englisch / English version of a Power-Point-
presentation on the car reduction concept of Vauban:
vortragenglischbefragung.ppt

Anhang 36: Flyer: Bewohnerinformationen (incl. aktuelle Fahrplane
der VAG und SBG) mobilitaetsflyer.pdf

Anhang 37: Flyer: Informationen zu Fuhrungen und Vortragen auf
Vauban: diaflyerforum.pdf
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