
���������	��
�	�
���


���

���������	
���
���	
����������	
��	�
���	������	��
��
�������	�

�	��
�	

	��
��	 
!

��������	�
�	������	
���
�����������������
��
���������
����
��	����
��

� 
	�"	���	�!����#$%&%

�
��	 
�	�
���!�'�
��(���	)�*�
�
������
���	��+�
���*������	,*,

�
��	 
�	�
�	�
��� - !�.�

����/	�	
)�'�
��(���	)�/���	��(��� )�0�����(���	)
1�������2����)����	�����3���	�	
)�1�
�
	��34	
����)�����	���	�.�
���	�	


�	���56*	
 	�


+
	���
�)�'����7%%8

9	��
�	

���
����	�
���	�����	��
��
�������	�


������������������������������������������������
- ��	�
�	�
����5�4�
	�!�.�

����/	�	
�:&,7)�&,8)�$,;,�;,8,#,)�;,8,7)�;,8,8)�;,8,<=)�'�
��(���	�:5�4,�#)�7)�8)�;,#)�&,>)�?,7,=

/���	��(��� �:5�4,�<,8)�<,>)�;,7)�$,>)�$,;,8=)�0�����(���	�:5�4,�<,#,)�$,#,)�?,#,=�1�������2�����:5�4,�&,<,=)�1�
�
	�
34	
�����:5�4,�>)�<,7=@�/
��63	�
	�!����
	����	��	� 	)�5�
	��.	���	
�



Inhalt

1 Zusammenfassung.........................................................................6

2 Einführung: Mobilität gestern und heute.....................................9
2.1 Der Mobilitätsbegriff: Verschiedene Zugänge ............................................... 9
2.2 Tendenzen der städtischen Verkehrs- und Siedlungsentwicklung................... 11
2.3 MIV - die Geschichte eines Massenindividualismus..................................... 12

2.3.1 Automobilisierung ist Stadtgeschichte..........................................................................14
2.3.2 Die Geschichte der Autobahn........................................................................................16
2.3.3 Auto als Symbol der Freiheit - Massenmotorisierung nach 1950 ............................17

2.4 Auto und Familie.................................................................................. 19
2.4.1 Von der Auto- zur Kinderstadt........................................................................................21

2.5 Auswirkungen des Autoverkehrs auf Mensch und Umwelt ............................ 23
2.6 Externe Kosten und Schattensubventionen des MIV.................................... 26
2.7 Alternative Mobilität in Deutschland ......................................................... 29

2.7.1 Übersicht über Formen alternativer Mobilität ..............................................................29
2.7.2 Car-Sharing (Autoteilen) in Deutschland......................................................................34

3 Fahrradstadt Freiburg..................................................................36

4 Modellstadtteil Vauban – Übersicht & Meilensteine.................40
4.1 Der Entwicklungsrahmen für das Quartier Vauban ...................................... 40
4.2 Die Initiative für einen nachhaltigen Modellstadtteil...................................... 41
4.3 Die besondere Rolle des Forum Vauban e.V. als Intermediär........................ 44

5 Verkehrskonzept im Modellstadtteil Vauban.............................47
5.1 Wohnqualität im Vauban........................................................................ 47
5.2 Geschichte und Entwicklung des Verkehrskonzeptes .................................. 49

5.2.1 Planungsphase.................................................................................................................49
5.2.2 Umsetzung des Parkierungskonzeptes........................................................................51
5.2.3 Umsetzung des Konzeptes “Wohnen ohne eigenes Auto” .......................................54
5.2.4 Gestaltung der öffentlichen Plätze und Straßen im 1. Bauabschnitt.......................56
5.2.5 Förderung alternativer Mobilität.....................................................................................58
5.2.6 Der Praxistest 2000/2001...............................................................................................58

5.3 Umsetzung autofreien Wohnens - Wahlfreiheit und Flexibilität ....................... 60
5.3.1 Stellplatz- und autofreies Wohnen................................................................................60
5.3.2 Rechtliche Rahmenbedingungen..................................................................................61

5.4 Das Konzept „Wohnen ohne eigenes Auto“ im Detail und die Rolle des Autofrei-
Vereins 63
5.4.1 Der Vertrag zwischen Verein und Wohnungseigentümer .........................................64
5.4.2 Ergänzende Beratungs- und Öffentlichkeitsarbeit......................................................66
5.4.3 Erfolgskontrolle und lernende Planung - die Bewährung des Modells in der Praxis66
5.4.4 Bewertung des Verkehrskonzepts aus Sicht des  Vereins für autofreies Wohnen69

6 Gegenwärtiger Stand der Verkehrssituation.............................71
6.1 Vauban in Zahlen................................................................................. 71
6.2 ÖPNV-Anbindung des Quartiers.............................................................. 72
6.3 Mobilitätsdienstleistungen im Quartier ...................................................... 73

6.3.1 HL-Lieferservice...............................................................................................................73
6.3.2 Der Fahrradlieferservice im Quartier ............................................................................74
6.3.3 Fahrradladen „Radieschen“............................................................................................74
6.3.4 Car-Sharing in Freiburg und Vauban............................................................................75
6.3.5 Rolle des Gewerbes auf das Verkehrskonzept...........................................................76

7 Erfolgskontrolle, Umsetzungsbegleitung..................................79
7.1 Arbeitskreis Verkehr des Forum Vauban e.V.............................................. 79
7.2 Projektkoordination/Projektstelle ............................................................. 81
7.3 Parksünder / Kontrollen durch den Gemeindevollzugsdienst ......................... 81
7.4 Frühere Wissenschaftliche Untersuchungen zum Verkehrskonzept ................ 84
7.5 Evaluation des Verkehrskonzeptes über die Durchführung einer

Bewohnerbefragung ............................................................................. 84
7.5.1 Untersuchungsdesign......................................................................................................86
7.5.2 Ergebnisse der Befragung..............................................................................................86
7.5.3 Zielgruppen für die Erhöhung der Akzeptanz des Verkehrskonzeptes...................92
7.5.4 Fazit....................................................................................................................................93



3/141

8 Geplante und durchgeführte Maßnahmen zur Verbesserung des
Verkehrskonzeptes.......................................................................95

8.1 Maßnahmenkatalog sinnvoller Angebotsergänzungen von
Mobilitätsdienstleistungen im Stadtteil ...................................................... 95
8.1.1 Car-Sharing-Angebote im Stadtteil ...............................................................................95
8.1.2 Persönliche Mobilitätsberatung im Stadtteil.................................................................97
8.1.3 Hol- und Bringservice der Einzelhändler für die Bewohner des Stadtteils ...........100
8.1.4 Informationsblatt zu Mobilitätsangeboten im Stadtteil, in Freiburg und der Region

..........................................................................................................................................101
8.1.5 Öffentliche Car-Sharing-Stellplätze.............................................................................101

8.2 Übergeordnete Maßnahmen zur Verbesserung der Mobilität „Verkehrsplanung =
Stadtplanung“.....................................................................................103

8.3 Bewohner-Workshop „Vauban Mobil“ vom 26.10.02 ...................................104
8.4 Übergreifende Konflikte, Maßnahmen und Vorschläge................................110

8.4.1 Konflikte zwischen autofreien und stellplatzfreien BewohnerInnen; Problem
„Falschparker“ ................................................................................................................110

8.4.2 Besucherlenkung, Besucherparkplätze......................................................................111
8.4.3 Verbesserungen der ÖPNV-Anbindung.....................................................................114
8.4.4 Verkehrsknotenpunkt / Einmündung Wiesentalstr. ..................................................116
8.4.5 Bringdienste....................................................................................................................116
8.4.6 Stadtteil- oder Mobilitätsagentur..................................................................................117
8.4.7 Informationen rund um die Mobilität: der Bewohnerflyer.........................................117
8.4.8 Behindertenstellplätze...................................................................................................118

8.5 Ortsspezifische Konflikte und Lösungen...................................................119
8.5.1 Eingangssituation des Vauban-Geländes an der Merzhauser Straße..................119
8.5.2 Verkehrsberuhigung auf der Vaubanallee .................................................................120
8.5.3 Unterbrechung der Vaubanallee für den Autoverkehr .............................................120
8.5.4 Fußgängerzone an der Grünspange 1.......................................................................121
8.5.5 Karoline-Kaspar-Grundschule......................................................................................121
8.5.6 Kindertagesstätte Rahel-Varnhagen-Straße .............................................................122
8.5.7 Privatstraßen ..................................................................................................................122

8.6 Zielgruppenspezifische Aktionen ............................................................123
8.6.1 Verkehrserziehung für Kinder ......................................................................................123
8.6.2 Werbung für das autofreie Wohnen bei Bauträgern.................................................124
8.6.3 Informationen für autofreie Mieter...............................................................................124

9 Nachlese ......................................................................................125
9.1 Was wäre gewesen ... Automatische Parkgaragen.....................................126
9.2 Fazit für die Verkehrspolitik ...................................................................128

10 Literatur .......................................................................................131
10.1 Verwendete Literatur ...........................................................................131
10.2 Weiterführende Literatur .......................................................................134
10.3 Verkehr im Internet..............................................................................136

11 Anhang.........................................................................................138
11.1 Handbuch/Bewohnerinformationen .........................................................138
11.2 Info-Paket zum Nachahmen / die Verkehrs-CD-ROM .................................138
11.3 Karten ..............................................................................................139
11.4 Broschüren, Dokumentation Öffentlichkeitsarbeit .......................................139
11.5 Verträge, Unterlagen Autofreiverein ........................................................140
11.6 Bewohnerbefragung ............................................................................140
11.7 Gutachten Mobilitätsdienstleistungen ......................................................141
11.8 Sonstiges ..........................................................................................141



Danksagungen

Hiermit möchten wir uns an erster Stelle bei der DBU für die schnelle und
unkomplizierte Förderung des Projektes sowie die unbürokratische
Fristverlängerung bedanken.

Unser besonderer Dank gilt den VaubanbewohnerInnen, die Ihr großes
Interesses am Projekt durch die sorgfältige und zahlreiche Bearbeitung der
umfangreichen Fragebögen eindrucksvoll bewiesen haben.

Danken möchten wir natürlich auch den Projektbearbeiterinnen Angelica
Schieder (bis Dezember 2002) und Martina Heuer (Januar 2003-Juli 2003).

Auf keinen Fall verzichten können, hätten wir auf die Zusammenarbeit mit
dem Autofrei e.V., insbesondere auf die wertvollen Anregungen von
Hannes Linck.

Nicht zum Schluß seien die Mitglieder des AK-Verkehr genannt, die dieses
Projekt über die gesamte Laufzeit kritisch begleitet und ebenfalls einen
ganz entscheidenden Anteil an den Projektergebnissen haben.

Den Projektpartnern, Claudia Nobis (Institut für Verkehrsforschung) und
Willi Loose (Öko-Institut), möchten wir ebenfalls für Ihre Arbeit und
Unterstützung danken, die während der gesamten Projektlaufzeit weit über
die von Ihnen übernommenen Projektteile hinaus ging.

Und auf keinen Fall vergessen möchten wir unsere Danksagung an Evi
Reitz, die uns wesentliche Teile der formalen Projektabwicklung und
Abrechnung abgenommen hat.

Freiburg, Juli 2003

Vorstand Forum Vauban e.V.
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Eigentlich ist es klar: Autos machen Lärm, sind umweltschädlich, töten,
stehen die meiste Zeit ungenutzt herum, sind teuer und verstopfen die
Straßen. Trotzdem nimmt der Autoverkehr Jahr für Jahr weiter zu.

Es existieren unzählige Untersuchungen, die dies zu erklären versuchen
und schlüssige Argumente gegen die ständig weiter wachsende
Automobilität hervorbringen. Inzwischen resignieren selbst Experten und
verweisen auf die Rolle des Autos als Spaßmaschine, gegen das kein
Kraut gewachsen sei, denn, so das Argument, die Mehrzahl aller
Autofahrten dienten dem Vergnügen, auch wenn viele – vor allem Frauen -
von sich behaupten sie führen vernünftige Autos auf vernünftige Weise.

Wären Autos tatsächlich vor allem vernünftige Transportmittel, müssten sie
wohl sparsamer, funktionaler sein und Cabrios, Offroader und Oldtimer
eher die seltene und teure Ausnahme.

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

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

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

Das im Freiburger Stadtteil Vauban umgesetzte Mobilitätskonzept ist, so
glauben wir, der lustbetonte und erfolgreiche Versuch, den Automobilismus
unserer Gesellschaft einzuschränken, bzw. auf ein vernünftiges Maß zu
begrenzen. Dies wollen wir dokumentieren.

Wir haben uns daher erlaubt, neben den Projektergebnissen auch unsere
Einschätzung zum Thema Mobilität 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 erzählen bleibt und es vieles
auszuprobieren gibt.

Wir möchten mit der vorliegenden Dokumentation inspirieren und zum
Nachahmen sowie eigenen Experimenten anregen. Am Verkehrsthema
interessierte Bürgerinnen und Bürger sowie Verkehrsinitiativen,
MitarbeiterInnen öffentlicher Verwaltungen, Stadt- und Verkehrsplaner
sowie politische Mandatsträger finden eine Vielzahl von Hinweisen auf
Beispiele und Ideen, wie Mobilität vor Ort anders organisierbar ist und
gleichzeitig zu mehr Lebensqualität führen 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 dafür, dass die Chancen für die Politiker gar
nicht so schlecht stehen, mit klaren Regeln, die individuell
beeinflussbar sind - z.B. Umzug in einen Stadtteil mit der wählbaren
Option stellplatzfreies oder autofreies Wohnen - vom
Automobilismus wegzukommen. Die Chancen scheinen jedenfalls
größer zu sein als die meisten Politiker glauben. Die Entscheidung
für das Verkehrskonzept Vauban fiel auch in Freiburg sehr knapp
aus. Und auch nach der Entscheidung hörte man noch lange, „das
funktioniert doch sowieso nicht“.

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

�  In Vauban wurde ein lebenswertes und familienfreundliches
Wohnumfeld geschaffen. Ein Ergebnis lässt sich unmittelbar in
Vauban wahrnehmen: das Straßenbild auf Vauban ist geprägt
von spielenden Kindern.

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

� Bei den Bewohnerinnen und Bewohnern von Vauban handelt
es sich nicht etwa überwiegend um solche Familien, die schon
seit langem kein Auto besitzen. Von den Befragten ohne Auto
gaben 57% an, dass sie Ihr 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
BewohnerInnen mit bzw. kurz vor dem Einzug in Vauban eine
einschneidende Änderung des Mobilitätsverhaltens
stattgefunden! Der Ansatz, autofreie Haushalte aktiv zu
fördern (u.a. durch finanzielle Entlastung),  bewährt sich!

�  Das Car-Sharing-Angebot wird überdurchschnittlich 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.

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

Insgesamt liegen die Schwierigkeiten eher im Detail. So gibt es
bisher z.B. noch keine geeignete Lenkung für Besucher, die mit
dem Auto anreisen. Die vergleichsweise wenigen öffentlichen
Stellplätze 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 für Schwierigkeiten wird
der weite Weg zur Parkgarage genannt. Hier liegen deutliche
Verbesserungspotentiale für zukünftige Projekte im Bau von
kleineren, näher gelegenen automatischen Parkgaragen. Ein

Was lässt sich aus
Vauban lernen?

Es funktioniert!

Schwierigkeiten im
Detail
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solches Konzept war den damal igen pol i t ischen
Entscheidungsträgern zu unerprobt.

Das vorliegende Projekt „Umsetzungsbegleitung des
Verkehrskonzeptes Vauban“ konnte im Projektzeitraum von den
zahlreichen entwickelten Verbesserungsvorschlägen bisher nur
wenige umsetzen. Abhilfe konnte z.B. geschaffen werden durch
Information von Mietern, die bisher zu wenig über das
Verkehrskonzept Vauban informiert waren. Andere Maßnahmen,
wie z.B. die Ausweisung von öffentlichen Stellplätzen für Car-
Sharing Autos, benötigen zur Umsetzung längere 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 Fahrrädern in den öffentlichen
Verkehrsmitteln, die Beseitigung konkreter Mängel an den
Fahrradstrecken von und nach sowie in Vauban etc..

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

Vauban zeigt, dass die Beteiligung der Bürger nicht ein
hinzunehmendes Übel, sondern eine ernstzunehmende und
notwendige Bedingung für eine Verkehrspolitik ist, die den
Automobilimus einschränken will. Es zeigt aber noch mehr, nämlich
wie wichtig ein Intermediär (Forum Vauban e.V.) und eine fachliche
Begleitung (z.B. durch ausreichende und ausgewogene Information
aller) im Rahmen einer Bürgerbeteiligung sind. Nur so können im
Zweifel aus „blockierenden Planungsopfern“ mitdenkende
Planungspartner werden.

Dies wiederum ist u.E. eine Bedingung dafür, dass überhaupt
verkehrspolitische Optionen ins Auge gefasst werden können, die
nicht dem Prinzip des geringsten Widerstands folgen müssen,
sondern der Zeit zunächst voraus zu eilen scheinen.

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

Ein wesentlicher Ansatz liegt dabei bei einem Umbau unserer
Städte zu Städten bzw. Stadtteilen der kurzen Wege. Ergänzend
dazu gehören natürlich auch altbewährte Maßnahmen und
Bemühungen, wie z.B. die Verbesserung des öffentlichen
Nahverkehrsnetzes. Sie reichen aber nicht aus. Vor allem gilt es,
die Abhängigkeiten von Randsiedlungen und Zentren  abzubauen.

Eine ganz auf den Autoverzicht gerichtete Verkehrspolitik ist bisher
gescheitert, dazu ist der Pkw zu sehr in unsere Lebenswelt
eingebunden. Ebenso ist in der Vergangenheit jeder Ansatz
gescheitert, der, z.B. durch höhere Benzinpreise, allein den
Verbraucher in die Pflicht zu nehmen versucht, ohne realistische
Alternativen zu bieten. Eine erhöhte Benzinsteuer hätte nur dann
Sinn, wenn sie es auch ermöglicht, tatsächlich weniger Auto zu
fahren, - aber dazu bietet sie zu wenig an.

Die Erfahrungen mit dem Verkehrskonzept Vauban machen
deutlich, dass die stadtplanerischen und politischen Möglichkeiten
sowohl zur Verkehrsvermeidung und Verwirklichung einer „Stadt der

Umsetzungsbegleitung

Bürgerbeteiligung

Fazit für die
Verkehrspolitik
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kurzen Wege“ als auch zur Umsetzung neuer Mobilitätskonzepte
sowie für ein Leben ohne eigenes Auto sind vielfältig.

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

� einer Stadtplanungspolitik der kurzen Wege,

�  Angeboten alternativer Mobilität (Förderung ÖPNV, Car-
Sharing, Sammeltaxis etc.)

�  Restriktionen gegenüber dem motorisierten Individualverkehr
(Parkraumbewirtschaftung, finanzielle Entlastung autofreier
Haushalte etc.)
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2 Einführung: Mobilität gestern und heute

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

 

2.1 Der Mobilitätsbegriff: Verschiedene Zugänge

 Die Autoindustrie definiert noch heute Mobilität als „die Fähigkeit
Entfernungen zu überwinden“ (WBCSD 2001: 10)

 Dieser rein quantitativen Definition steht eine qualitative Definition
gegenüber, z.B. Mobilität als „Tätigkeiten außer Haus“ zu begreifen.
Hohe Mobilität ist dementsprechend nicht gekennzeichnet durch
große Entfernungen, sondern durch viele Tätigkeiten außer Haus.
Es ist dabei unerheblich, mit welchem Verkehrsmittel die dazu
notwendigen Wege zurückgelegt werden.

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

 Es gibt auch kein abstraktes Mobilitätsbedürfnis der Menschen. In
der Regel sind Mobilität und die Wahl des Verkehrsmittels
zweckgebunden und ein Ergebnis aus individuellen Wünschen 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
günstigen Sonderangebotes). Mit der Rolle die das soziale Umfeld
auf die Lebensstile spielen und damit auf die Wahl des
Verkehrsmittels bzw. auf das Mobilitätsverhalten beschäftigen sich
insbesondere zu Freiburg (Götz et al. 1997, siehe auch Götz et al.
2003).

 Umfragen zeigen, dass etwa ab einer halben Stunde eine Grenze
erreicht wird, ab der der tägliche Arbeitsweg als Zeitverschwendung
angesehen wird. So wird bei längeren Anfahrtzeiten offensichtlich
verstärkt z.B. vom Fahrrad auf das Auto oder den ÖPNV
umgestiegen. Für viele ist der Faktor Zeit ein wesentliches Kriterium
bei der Wahl des Verkehrsmittels.
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 Welchen Stellenwert die Werbung bei der Verkehrsmittelwahl spielt
zeigt die Rechnung von Dudenhöffer (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 Bürger der industrialisierten Staaten für
Beruf, Einkauf, Freizeit etwa 1000 Wege pro Jahr zurück (Skoff
2002). Dies ist erstaunlich unabhängig davon, ob er in einem Staat
mit hohem Motorisierungsgrad oder geringem Motorisierungsgrad
lebt. Einzig und allein die zurückgelegten Distanzen sind in der
Regel bei höherem Motorisierungsgrad auch höher.

 Ähnlich verhält 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
Mobilitätsgeschwindigkeit eines „westlichen“ Bürgers der eines
sportlichen Fahrradfahrers.

 Ebenfalls weitgehend falsch eingeschätzt wird der Anteil der
zurückgelegten Wege für die Arbeit. Die meisten Wege werden
heute (ca. 34%) real für die eigene Versorgung mit Lebensmitteln
und Konsumgüter zurückgelegt. Beruf und Ausbildung sind
insgesamt in etwa 28% der Fälle der Grund der Fortbewegung,
weniger als die zurückgelegten Wege, die in den Bereich der
Freizeit fallen (ca. 29%). Befragungen von Meinungsbildnern und
Bürgern ergeben dagegen die Einschätzung, dass bereits zwischen
55-60% der zurückgelegten Wege für Arbeit und Ausbildung
anfallen (Spitzner 1999:33).

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

 Insgesamt wird die Gesellschaft vom einzelnen Bürger wie von
Meinungsbildnern als zu autofreundlich eingeschätzt (Sozialdata
1999).
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2.2 Tendenzen der städtischen Verkehrs- und
Siedlungsentwicklung

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

  1960  1990  1960 zu 1990
  Einw./km2  Einw./km2  %
 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
 Zürich  5998  4708  -22
 Frankfurt  8722  4661  -47

 

 Der durchschnittliche Anteil des öffentlichen Nahverkehrs (ÖPNV)
an den Personenkilometern (Pkm) ging im gleichen Zeitraum
weltweit drastisch zurück, in manchen Regionen um mehr als die
Hälfte (vg. Abb 1). Durch die niedrigere Dichte in den Städten
verschlechtert sich auch die Ausgangssituation für eine gute ÖPNV-
Erschließung.
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 Auch in Freiburg wurde im Rahmen der Neubearbeitung des
Flächennutzungsplans argumentiert, dass Familien in Freiburg nur
dann gehalten werden können, wenn die Siedlungsdichte
hinzukommender Flächen bei 40 Wohneinheiten pro Hektar
(freistehendes Einfamilienhaus) liegt. Dies hätte ein nicht
vertretbares Ansteigen von Autoverkehr zur Konsequenz (vgl.
Anhang 16: stellungnahmefnp.pdf). Massive Proteste und fundierte

 Tab 1:
Abnahme der Dichte in
verschiedenen Städten
zwischen 1960 und 1990
(Demographia 2001 in
WBCSD 2001)

 Abb 1:
Verkehrsmittelwahl in
verschiedenen Städten
(Kenworthy & Laube
1999)
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Kritik aus der Bürgerschaft (u.a. der Arbeitsgemeinschaft der
Freiburger Bürgervereine) haben zur Rücknahme dieser Annahme
und zur Überarbeitung des Flächenbedarfs geführt und auch
Vauban ist ein lebendes und funktionierendes Gegenbeispiel.

 

 Die zurückgelegten 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.
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2.3 MIV - die Geschichte eines Massenindividualismus

 MIV steht für 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 löst.

 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 Straßen und Autobahnen
gebaut, obwohl die Personenkilometer (Pkm) pro Jahr bereits seit
10 Jahren nicht mehr ansteigen. Noch immer sind offensichtlich
Autowerbungen von den großen freien Straßen durch traumhafte
Landschaften erfolgreich. Und auch der Prozentsatz an neu
zugelassenen Autos mit Höchstgeschwindigkeiten über 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 l 1993 auf ca. 8,4 l 2003) gesunken (DIW
2002, 2003).

 Die Geschichte der Automobilisierung beginnt spätestens mit dem
Aufstieg des Verbrennungsmotors und der damit verbundenen
Ölindustrie in den USA.

 Abb 2:
Entwicklung des
Motorisierungsgrad in
verschiedenen Ländern
zwischen 1960 und 1995
(Schäfer 1998 in WBCSD
2001:)

 MIV – das Ergebnis
einer feindlichen
Übernahme
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 Das Automobil war zwar eine europäische Erfindung am Ende des
19. Jahrhunderts. Seine Massenproduktion begann ab dem Jahr
1909 jedoch in den USA. Die Einführung der industriellen Fertigung
durch Henry Ford (Fordismus) führte zu niedrigeren
Produktionskosten und ermöglichte damit eine frühe Motorisierung.

 Zahlreiche historische Analysen belegen, wie sehr der MIV
durchgesetzt wurde durch die frühe Macht der Auto-, Öl- und
Reifenkonzerne. Sie haben im ganzen 20. Jahrhundert alles in ihrer
Macht stehende getan, um dass politische, ökonomische und
gesellschaftliche Umfeld so zu gestalten, dass die Menschen von
Ihren Produkten mehr und mehr abhängig 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  unterstützt von dem Ölkonzern Standard Oil of
California und der Reifenfabrik Firestone in der ersten Hälfte des 20.
Jahrhunderts systematisch in über 45 US-Städten elektrische
Schienenbahnen, Straßenbahnen und Oberleitungsbussysteme
aufgekauft und zerstört haben, um die Menschen zum Kauf eines
Autos zu zwingen.

 Der öffentliche 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 Verschwörung bestraft. Jedoch zeigt die
lächerliche Strafe von 5000 $ die ganze Ohnmacht des Staates
gegenüber den Interessen der mächtigen Öl- und Autoindustrie.

 Auch in der zweiten Hälfte des 20. Jahrhunderts wird der Automobil-
und Ölmarkt weltweit bestimmt durch wenige Auto- und Ölkonzerne.
Sie gehören bis heute zu den größten der Welt. Beim Öl sind es auf
allen Stufen (Förderung, Transport, Raffinerien und Vertrieb) vor
allem fünf US-amerikanische Unternehmen (Exxon, Mobil-Oil,
Socal, Gulf Oil und Texaco), die britische BP und die britisch-
holländische 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
Dutch/Shell

 77.114  Royal
Dutch/Shell

 107.203

 3  Royal
Dutch/Shell

 5.481  Mobil  59.510  Exxon Corp.  105.885

 4  Ford  5.238  General Motors  57.728  Ford Motor
Com.

 98.275

 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
Californ.

 40.479  IRI  61.433

 8  Socony Mobil
Oil

 3.178  Ford Motor  37.085  Brit. Petroleum  59.540

 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 gehörten zu den ersten, die, um Zölle zu

 Massenmotorisierung
in den USA

 Filmtip: Dokumentarfilm
zum Aufkauf und
Zerstörung des öffentlichen
Nahverkehrs in den USA
hat den Titel „Taken for a
Ride“,USA„   zu beziehen
über
 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 größten
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 Großbritannien und 1934 in
Deutschland und Frankreich). 1950 bestritten Ford und GM 90% der
Weltproduktion und noch 1990 bauen sie etwa 50%  Ihrer Autos im
Ausland.

 

 Die Geschichte der Ölindustrie = Geschichte von STANDARD OIL TRUST

 1882 gründete 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 Übertragen zahlreicherer weitere RockefellerGesellschaften u.a.
z.B. auch der deutsch-amerikanischen Petroleumgesellschaft. Dieser Trust
beherrschte zeitweise nahezu 90% des Weltölmarktes. (Der Marktanteil solcher
Unternehmen heute, z.B. Shell oder Exxon, liegt bei etwa 5% des Welthandels.)
Der Umsatz des Trustes und seiner Untergesellschaften übertraf das
Bruttosozialprodukt der meisten Länder der Erde.

 Diese gewaltige Machtballung war dann für den amerikanischen Präsidenten
Theodore Roosevelt der Anlass, Anti-Trust-Gesetze zu erlassen. Anlässlich eines
Gerichtsbeschlusses musste der Standard Oil Trust ab 1892 neu organisiert
werden und wurde schließlich ab 1899 unter dem Dach der Standard Oil of New
Jersey als Holding geführt. In der Folgezeit beschäftigten allein bis 1907 sieben
Bundesprozesse und sieben weitere (im Namen von sieben Einzelstaaten) die
Standard Oil. Schließlich befahl der Oberste Gerichtshof 1911 die Auflösung der
Standard Oil Trust.

 Zu dieser Zeit besaß die Gesellschaft bereits die Kontrolle über 62 Gesellschaften,
die ihrerseits wiederum 53 andere Unternehmungen in verschiedenen Ländern
beherrschten. Die Großaktionäre (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.

 

2.3.1 Automobilisierung ist Stadtgeschichte

 Neben der feindlichen Übernahme und Zerstörung des ÖPNV in
den USA gab es aber auch noch andere den Automobilismus
fördernde Entwicklungen.

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

 Die Belastung durch Lärm und Abgase der eng gewordenen
Innenstädte führte fast unweigerlich zu Industrie- und
Gewerbeansiedlungen, später auch neuen Wohnsiedlungen, vor
oder am Rande der Stadt.

 Dabei wuchsen viele Städte zunächst sternförmig. Die insbesondere
für den Berufsverkehr größer gewordenen Distanzen ließen sich
zunächst durch einen öffentlichen Nahverkehr noch bewältigen. Im
Laufe der Zeit wurden jedoch die möglichen Arbeitswege vieler
Menschen so vielfältig und die Entfernungen wuchsen mit dem Bau
neuer Siedlungen vor der Stadt so schnell, dass der Ausbau des
ÖPNV nicht hinterher kam.

 Dass damit das Problem der Belastung der Innenstädte und
Wohngebiete durch Lärm und Abgase nahe liegender Arbeitsstätten
nicht beseitigt, sondern nur durch die zunehmenden Immissionen
des Individualverkehrs ersetzt würden, 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
Hälfte des 20. Jahrhunderts zur strikten Trennung von
Dienstleistungs- und Einkaufszentren, Arbeitsstätten und
Wohngebieten geführt. Sogar die Hausarchitektur hatte sich ganz
der Massenmotorisierung angepasst. Der Hauptzugang zum Haus
erfolgte für viele US-Amerikaner nun bereits durch die Garage.

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

 Die in den USA entwickelte Trennung von Wohnen und Arbeiten
wurde spätestens mit der Charta von Athen (1933) auch für Europa
zum Postulat moderner Städteplanung. Darüber hinaus wurde
damals auch vorgeschlagen, die Verkehrsmittel nach Ihrer
Geschwindigkeit zu trennen nach dem Motto „jedem Verkehrsmittel
seine eigene Spur“. In den USA bereits von der Öl- und
Automobilindustrie durchgesetzt, war damit auch für Europa der
theoretische Grundstein für eine einseitige Ausrichtung des
gesamten Verkehrsraums auf den vermeintlich schnellen
Autoverkehr gelegt. Eine Entwicklung, die in den USA bereits
weitgehend abgeschlossen war, nahm zunächst nahezu
unhinterfragt ab 1950 auch in Europa seinen Lauf. Die
europäischen Autowerke (Volkswagen, Renault, Seat,...) konnten
nur gegen die Konkurrenz der Schiene bestehen, weil sie von vorn
herein als Staatsbetriebe gegründet wurden (Wolf, 1999, 256).

 In den ersten 2 Jahrzehnten diente der Pkw in Deutschland vor
allem dem Sport und Vergnügen. In den Jahren 1906-1933 waren
Pkw-Kauf und -Betrieb mit Luxussteuern belegt. Kraftfahrzeuge in
Deutschland waren überwiegend Lkws und Omnibusse und Ende
der 1930er Jahren wurden ca. 3⁄4 der neuen Pkw noch von
Unternehmen und Behörden erworben. 1937 lag der Anteil an
privaten Pkws mit 40% in Deutschland weit tiefer als in den USA,
Frankreich oder Großbritannien. Der Motorisierungsgrad (Kfz pro
1000 Einw.) betrug 1937  in den USA 232, Frankreich 64,
Großbritannien 59 und Deutschland 38.

 Dafür erfreute sich in Deutschland das Motorrad bereits größter
Beliebtheit, der Bestand an Motorrädern lag ab 1927 über
demjenigen der Pkw. Während 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
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2.3.2 Die Geschichte der Autobahn

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

 In Deutschland wurde die Idee zu „Nur-Kraftwagen-Straße“ bereits
im Kaiserreich geboren. 1909 gründete Prinz Heinrich von Preußen
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, ungeschützten Mittelstreifen
hatte, blieb der AVUS der Titel der ersten Autobahn der Welt
versagt.

 1924 legte die neu gegründete Studiengesellschaft (Stufa) für
Automobilstraßen einen Plan für ein rund 22.000 km langes
Reichsautobahnstraßennetz vor - fast doppelt so groß wie das
heutige Autobahnnetz.

 Ziel der Gesellschaft war der Bau von zwei Nord-Süd und drei
West-Ost-Verbindungen. Finanziert werden sollten die Straßen über
die Mitglieder, Mautgebühren und den Betrieb von Restaurants. Die
Umsetzung wurde u.a. 1930 mit den Stimmen der NSDAP und der
KPD im Reichstag zunächst abgelehnt.

 Schließlich ausschlaggebend für den Beschluss für ein Straßennetz
von „Nur-Kraftwagen“ war die Arbeitslosigkeit.

 Als „Notstandsarbeit“ eingestuft konnte der Autobahnbau durch
Mittel der Arbeitslosenfürsorge, einem Zuschuss der
Reichsregierung, gefördert werden. Bedingung für die
Ausschreibung war, auf die Verwendung von modernem Baugerät
wie Bagger und Förderbänder zu verzichten.

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

 Nach der Machtergreifung durch Hitler wurden Autobahnen als Idee
und Erfindung Hitlers ausgegeben und als „Geschenk für das Volk“
zu Propagandazwecken genutzt. Mindestens 600.000 Arbeitsplätze
sollten durch den Bau von Autobahnen geschaffen werden.
Autobahnen sollten, so versprach die Propaganda, allen die
Schönheit der vaterländischen Landschaft erschließen.

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

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

 AVUS

 Stufa

 Arbeitsplätze

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

 Die zu Propagandazwecken angeführten Ziele wurden bei weitem
nicht erreicht. So beschäftigte der Autobahnbau nie mehr als
123.000 Arbeiter und auch zum Militärtransport waren die
Autobahnen durch zu starke Steigungen für schwere Transporte
vollkommen ungeeignet.

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

 Aus Angst, nicht mehr gewählt 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 Öffentlichkeitsarbeit
erzwang, hätten damals 2000 km genügt. Tatsächlich gebaut
wurden bis heute weitere 4000 km (Walter 1999).

 

2.3.3 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 Pkw-Zahl
zwischen 1950 und 2002
(DIW 2002)
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 Bereits 1950 zählte 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"
gegenüber dem Straßenverkehr bevorzuge. Vielleicht noch
wichtiger als der Bau von Überland-Autobahnen waren zur
Durchsetzung einer allgemeinen Automobilität die geforderten
Stadtautobahnen. Bereits in den 1960er Jahren hatte der Deutsche
Städtetag mit Beispielen aus den USA für die "autogerechte Stadt"
geworben. Damit übernahm der Städtetag unhinterfragt Positionen
der Autolobby. Es ging darum, schneller durch die Städte zu
gelangen. Die Antworten auf stockenden Verkehr hießen
Durchgangs- bzw. Umgehungsstraßen und Autobahn oder Cityring.

 Verkehrspolitik dominierte damit auch die Stadtplanung. Beides
entglitt  sowohl den zuständigen Stellen als auch der Politik
zunehmend und wurde bereits in den 1960er Jahren weitgehend
durch Interessenverbände 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 Männer. In den USA war
das Auto zudem bereits in den 1920er Jahren zum zentralen
männlichen Anknüpfungspunkt erotischer Beziehungen geworden.
Es war der mobile Ort, der nicht der elterlichen Überwachung
unterlag und den Weg zum anderen Geschlecht auch zu
ungewöhnlicheren 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. Zunächst sollte jede Familie
Zugang zu einem Pkw erhalten. So erhöhte sich bereits 1960  der
Anteil auf Privatpersonen neu zugelassener Pkw auf über 50%. Und
auch der Anteil des motorisierten Individualverkehrs an
Personenkilometern war inzwischen auf über 50% angestiegen und
erreichte 1968 seinen Höhepunkt bei 75-80%.

 Die stärkste Steigerung erfuhr  der Anteil des Individualverkehrs am
Berufsverkehr (1960 ca. 30%, 1982 ca. 80%). Verschiedene
Steuerreformen sowie die Möglichkeit, 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 für den
Straßenbau. Das Autobahnnetz wuchs von 2100 km im Jahr 1950
auf 7300 km im Jahr 1980.

 Die ersten Eisenbahnstrecken wurden in Großbritannien 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 ÖPNV
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1913 knapp 64.000 km. Neben dem Personenverkehr war die Bahn
auch der Hauptverkehrsträger für Güter geworden.

 Straßenbahnen (ab 1852) waren bis 1890 überwiegend
Pferdebahnen. 1908 hatten bereits fast alle deutschen Städte über
50.000 Einwohner ein überwiegend elektr i f iz iertes
Straßenbahnnetz.

 Es  ermöglichte den Bau reiner Wohnquartiere außerhalb der
Innenstädte und machte die Innenstädte zu Gewerbe- und
Dienstleistungszentren.

 Im Überlandverkehr nahm bereits seit 1905 der Omnibus eine
zentrale Rolle insbesondere da ein, wo es zu teuer gewesen wäre,
Bahnlinien zu bauen (z.B. Gebirgsregionen). In den Innenstädten
spielte der Omnibus erst ab den 1930er Jahren eine stärkere Rolle.
Der Niedergang der Straßenbahn setzte in vielen Städten bereits
nach dem zweiten Weltkrieg ein.

 

2.4 Auto und Familie

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

•  Es bietet unter der Voraussetzung eines ausgebauten
Straßennetzes in vielen Fällen bei größeren 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 können).

•  In vielen Fällen birgt Automobilität ein hohes Maß an
Flexibilität und Spontaneität, vor allem bezogen auf
Änderungen bezüglich Reiseziel, Gepäckmenge und
Personenzahl.

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

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

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

 Vorteile der
Automobilität

 Teufelskreis Verkehr
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 Aus ökologischer Perspektive erscheint das elterliche Auto für den
Bringdienst der Kinder als ersetzbar; aus der Perspektive elterlicher
Fürsorgepflicht kann das Gegenteil geboten erscheinen. Das Auto
verspricht Schutz gegenüber den öffentlichen Räumen, die seit
1970 vor allem in den verkehrsreichen Innenstädten als zunehmend
unsicher oder sogar bedrohlich wahrgenommen werden. Dabei
spielen die Angst vor Drogen, Vandalismus oder Übergriffen eine
größere Rolle als die Gefahr durch Autoverkehr.

 Wie das Beispiel Freiburg-Vauban zeigt, lohnt es sich, Familien, in
denen beide Elternteile mit noch nicht volljährigen Kindern
zusammenleben, genauer unter die Lupen zu nehmen, um
Ansatzpunkte für weniger Automobilität zu finden. Obwohl solche
„vollständigen Familienhaushalte“ nur etwa 1/4 aller Haushalte
ausmachen, zeigt sich in ihnen die ganze Komplexität der
Entscheidung, für wen, was und wann das Auto gebraucht wird.
Mehr als 90% dieser Haushalte verfügen über mindestens ein Auto
und es gibt jenseits der Begründung „Lust am eigenen Auto“ eine
ganze Menge an sachlichen Argumenten für die eigene
Automobilität.

 So kann z.B. die Rundum-Betreuung des Kindes zur wichtigen
Quelle der Autonutzung – vor allem von Müttern - werden. Auf dem
Rad können die Kleinen zunächst noch nicht mitgenommen werden,
und die Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel mit Kleinkind und
Kinderwagen wird von vielen Müttern, auch von denen, die sonst mit
öffentlichen Verkehrsmitteln fahren, als beschwerlich oder gar als
Zumutung empfunden (SOFI 2000). Unter Umständen erhöht die
Mehrfachbelastung Haushalt, Kinder und Beruf den Druck, das Auto
zu benützen.

 Die Siedlungsstruktur spielt dabei eine entscheidende Rolle. Gerade
das von Familien angestrebte Reihenhäuschen am Rand unserer
immer noch sternförmig strukturierten Städte erfordert oft das
familiäre Auto, um weitere Wege, bei denen das Kind dabei sein
muss (z.B. zum Arzt, zu Ämtern oder zum Supermarkt) überhaupt
bewältigen zu können.

 Spätestens mit dem Argument, dass dem Kind „doch einmal etwas
passieren kann“, wird das Auto zu unbezweifelbaren Notwendigkeit
für den Fall der Fälle.

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

 Das war nicht immer so. Erst nach 1980 hat der Anteil der zum
Arbeitsplatz fahrenden Männer kontinuierlich abgenommen.
Insgesamt hat der Anteil des Berufsverkehrs an der Automobilität
inzwischen auf unter 30% abgenommen. Dieser Befund ist auch bei
Verantwortlichen zu Verkehrsfragen meist unbekannt. Die
eigentlichen „Spaßfahrer“ beschränken sich im Wesentlichen auf
junge Männer. Unter Familienvätern ist das emotionale Verhältnis
zum Autospaß bereits deutlich abgekühlter und einem rationaleren
Umgang gewichen.

 

 Zwiespalt der Eltern.

Frauen holen auf

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

 Kinder gehören zu den am stärksten gefährdeten Teilnehmern am
Straßenverkehr

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

 Eine frühe Verkehrserziehung (Radfahrtraining, Gehgemeinschaften
zur Schule etc.) kann hier helfen, aber die grundsätzliche
Gefährdung der Kinder nicht kompensieren.

 Statistisch ist die Anzahl der im Straßenverkehr verunglückten
Kinder in den vergangenen 30 Jahren um 50 % zurückgegangen.
Dieser scheinbar positive Befund relativiert sich bei näherer
Betrachtung. Die Zahl ist nicht etwa deshalb geringer geworden,
weil es im Straßenraum sicherer geworden wäre, sondern weil die
durch Kinder zurückgelegten Wege im Straßenraum deutlich
zurückgegangen sind. So ist z.B. ebenfalls in den letzten 30 Jahren
der Anteil der Volksschulkinder, die zu Fuß zur Schule gehen, von
80 % auf 9 % gesunken. Nach wie vor sind Verkehrsunfälle bei
Kindern ab dem Alter von 2 Jahren die relativ häufigste
Todesursache, wobei Kinder bis zum Alter von 6 Jahren als Pkw-
Mitfahrer am öftesten verunglücken.

 Es gibt zahlreiche Gründe, sich für autoarme Stadtteile einzusetzen,
wie z.B. die Minderung von Lärmbelastung, Platzbedarf,
Ressourcenverschwendung, Luftbelastung und vieles mehr. Zu den
wichtigsten Gründen zählten im Fall Freiburg-Vauban die Kinder.

 Kinder spielen, sofern möglich, zu 85% im Wohngebiet in einem
Umkreis von 100 m. Fast die Hälfte (ca. 41%) aller 5jährigen wohnt
heute in einer Umgebung, die ein Spielen in unmittelbarer Nähe zur
Wohnung durch zu starken Autoverkehr nicht zulässt.

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

 In vielen Fällen müssen heute die Erziehenden, und dies sind auch
heute noch ganz überwiegend die Mütter, oft weit entfernte
Spielplätze aufsuchen. Die Fahrt zu Freizeiteinrichtungen oder zum
Musikunterricht erfolgt in vielen Fällen mit dem Auto.

 Spielen im ursprünglichen Sinn muss rechtzeitig geplant und
verabredet werden. Es reicht oft nicht, einfach auf die Straße zu
gehen und zu schauen, wer da spielt. Was hat sich verändert? In
Zahlen ausgedrückt: Mitte der 50er Jahre gab es doppelt so viele
Kinder wie Autos pro ha Stadtfläche. 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. Freibädern ganz überwiegend die öffentlichen Räume, nicht
die speziell angelegten Spielplätze. Die Straße spielt dabei, je älter
die Kinder werden, eine große Rolle.

 Bei einer entsprechenden Studie durch das Bundesgesundheitsamt
stellte sich heraus, wie unersetzbar und unverzichtbar
unbeaufsichtigtes Spielen im Umfeld der Wohnung ist für die

Unfallstatistik Kinder

 Spielende Kinder
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Lebensqualität und die Entwicklungschancen von Kindern. Gerade
das ungeplante Herumtollen trainiert die Fein- und Grobmechanik
und verhindert Haltungsschwächen, Übergewicht, Herz-Kreislauf,
sowie Koordinationsprobleme, die inzwischen immer häufiger
bereits bei Vorschulkindern auftreten. Man geht sogar inzwischen
davon aus, dass Kinder durch diesen Bewegungsmangel ihr „Raum-
Gefühl“ schwächer entwickeln und sie damit auch größere
Schwierigkeiten beim Erfassen abstrakter Zusammenhänge haben
als andere Kinder (zit. in GOAL 2002).

 Heute ist an die Stelle eigenständiger, 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 Fähigkeit, selbst Erlebtes zu erzählen.

 Es ist heute klar, wie wichtig insbesondere für Kinder im
Vorschulalter die Verbindung Haustür, Laubengang, Vorgarten –
Straße als Erlebnisraum ist. Solche Übergangsräume
(halböffentliche und öffentliche Räume“), die im übrigen nicht nur für
Kinder erhebliche Chancen beinhalten, spielten in allen
Diskussionen bei der Gestaltung des Stadtteils Freiburg-Vauban
eine große Rolle. Leider kam die Einbeziehung der Bewohner bei
der Ausgestaltung der Wohnstraßen auf Vauban etwas zu kurz.

 Halböffentliche Räume entstehen durch klare Zuordnung zu den
Gebäuden und Abgrenzung vom öffentlichen Raum. Zu den
wichtigsten Gestaltungsmaßnahmen gehören z.B. die
Außenerschließung (z.B. durch großzügige Laubengänge),
benutzbare Vorgärten, längere Zugangswege, breitere Gehsteige
oder kleinere Vorplätze.

 Unter dem Motto „der Weg ist das Spiel“ gibt es eine Reihe von
Möglichkeiten, auch den Straßen- bzw. öffentlichen Raum in dieser
Hinsicht zu entwickeln und ihm eine größere Aufenthaltsqualität zu
geben. Hierzu gehören z.B.

�  verkehrsberuhigte Zonen (autofreie Innenstädte, Tempo 30,
Tempoüberwachung, Wohnstraßen),

� Verbreiterung der Gehwege (mindestens 3 m),

�  bauliche und gestalterische Maßnahmen wie Poller,
Pflanzkästen, Bänke, Bäume...,

� Fahrbahnverengungen,

�  ein dichtes Netz an attraktiven Straßen und Wegen
(Abkürzungen, Brücken, Hausdurchgänge, „Trampelpfade“),

� bauliche und gestalterische Maßnahmen,

� Ampeln mit ausreichenden Grünzeiten,

� freie Sicht für Kinder an Kreuzungen,

� Verknappung u. Bewirtschaftung von Parkraum.

 

 Halböffentlicher 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 (NOx), Kohlenwasserstoffe (HC) und Kohlenmonoxid
(CO) aus dem Autoverkehr sind stark rückläufig. 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 Gesundheitsgefährdung der
Rußpartikel. Technische Lösungen Rußpartikel zurückzuhalten sind
zwar verfügbar, haben aber noch keinen Eingang in die
Masseproduktion gefunden.
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 Doch bleibt bei all diesen technischen Errungenschaften ein
Problem bestehen: der CO2-Ausstoß durch den Autoverkehr. Ein
ganz erheblicher Anteil der weltweiten CO2 Emissionen (26 %)
stammen aus dem Verkehrsbereich; allein 16,9% aus dem
Straßenverkehr, 6,1 % stammen von der Bahn, 1,4% aus dem
Luftverkehr und ca. 1,7 % aller CO2 Emissionen aus dem
Schiffsverkehr (IEA 2000). In Deutschland liegt im Jahr 2000 der
Anteil des Strassenverkehrs gemäß BMVBW (2002) am gesamten
CO2 – Ausstoß bei 20 %. Der übrige Verkehr spielt mit 1,9 % eine
deutlich untergeordnete Rolle.

 

 Schadstoffemissonen

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

 CO2-Ausstoß
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 Und die Tendenz ist steigend. Während in den meisten anderen
Bereichen (Industrie, Wohnen etc.) der CO2-Ausstoß zumindest in
einigen Ländern zurückgeht, prognostiziert z.B. das
Umweltbundesamt für den Straßenverkehr noch deutlich steigende
Zahlen. Während es in Deutschland derzeit etwa 175.000 Mio.
Tonnen CO2 sind, so schätzt das Umweltbundesamt den Ausstoß
im Jahre 2010 auf 192.000 Mio. Tonnen. Hier kann von einer
Trendumkehr nicht gesprochen werden.

 Siedlungs- und Verkehrsflächen steigen in Deutschland ungebremst
an. Zwischen 1997 und 2001 haben sie insgesamt um 1.887 qkm
oder 129 ha pro Tag zugenommen. Das entspricht einem Anstieg
um 4,5% (Stat is t isches Bundesamt 2001) .  Die
Flächeninanspruchnahme für Siedlungs- und Verkehrszwecke hat
sich damit gegenüber dem Zeitraum 1993 bis 1997 beschleunigt, in
dem die Zunahme noch 120 ha betrug.

 Straßen- und Flugverkehr sind die größten Quellen für
Lärmbelastungen. Etwa 2/3 der Bevölkerung (89% in den neuen
Bundesländern) werden durch Lärm des Straßen- oder
Flugverkehrs belästigt.

 Laut Angaben des Umweltbundesamtes sind knapp die Hälfte der
bundesdeu tschen  Bevö l ke rung  t agsübe r  du rch
Straßenverkehrslärm über 55 dB (A) belastet. Noch 16% sind
tagsüber sogar Lärmpegeln von über 65 dB (A) ausgesetzt. Bei
solchen Lärmpegeln sind inzwischen erhöhte Risiken für Herz-
Kreislauf Erkrankungen nachgewiesen. Insgesamt 32% aller
europäischen Bewohner wohnen in Zonen mit einer durch den
Verkehr erzeugten Lärmbelastung von mehr als 55 dB(A). 2%
müssen sogar mehr als 75 dB (A) ertragen (UBA 2001).

 Der mittlere Schallpegel an Hauptverkehrsstraßen und Autobahnen
liegt bei 60-80 dB(A). In Berl in weisen 4% aller
Hauptverkehrsstraßen Werte über 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 über 60 dB(A). Diese
Werte liegen deutlich über den für den Bau oder die wesentliche
Änderung von Straßen vorgeschriebenen Grenzwerten.

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

 Flächenverbrauch

 Lärmbelastung durch
Verkehr
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 Der Schallpegel, gemessen in dB(A), nimmt im Quadrat zur
Entfernung ab. Die Verdopplung des Abstandes führt so zu einer
Minderung von 6 dB(A). Dies gilt für punktförmige Schallquellen. Bei
Linienquellen, z.B. stark befahrenen Straßen, 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 führt zu einem nur um 3 dB geminderten Pegel.

 Bei der Planung neuer Verkehrswege und bei der Trassenführung
ist zu berücksichtigen, dass schädliche Umwelteinwirkungen auf die
ausschließlich oder überwiegend dem Wohnen dienenden Gebiete
sowie auf sonstige schutzbedürftige Gebiete soweit wie möglich
vermieden werden (§ 50 BImSchG). Die Verkehrslärmschutz-
verordnung (16. BImSchV) sieht für den Bau neuer Straßen und für
wesentliche Änderungen bestehender Straßen folgende
verbindliche Immissionsgrenzwerte vor:

 

 Siedlungsgebiet  Grenzwerte dB(A)
  tags  Nachts
 Krankenhäuser, Schulen, Kurheime,
Altersheime

 57  48

 reines und allgemeines  Wohngebiet,
Kleinsiedler- gebiet

 59  49

 Kern-, Dorf- und Mischgebiet  64  54
 Gewerbegebiet  69  59

 

 Die Einhaltung dieser Immissionsgrenzwerte ist in erster Linie durch
aktive Schallschutzmaßnahmen (z.B. Lärmschutzwälle oder -
wände) zu gewährleisten. Sind diese nicht ausreichend oder
unverhältnismäßig, kommen daneben passive Schallschutz-
maßnahmen (Lärmschutzfenster) in Betracht.

 

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

 Bekannt ist auch, dass bei häufigem und langen Autofahrten
Bandscheibenschäden entstehen können. Bei längerem Sitzen wird
insbesondere die Muskulatur des Schultergürtels und des Rückens
überbeansprucht. Die Folgen sind eine schnellere Ermüdung der
Muskeln und Muskelverhärtungen und –verspannungen.

 Natürlich können auch der ÖPNV und längere Bahnfahrten oder
auch eine ungünstige Sitzhaltung zu ähnlichen Folgeerscheinungen
führen. Durch entsprechendes Verhalten ist es hier jedoch leichter,
solche Schäden zu vermeiden.

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

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

 Tab 3:
Lärmgrenzwerte nach der
Verkehrsschutzordnung für
verschiedene
Siedlungsgebiete

 (aus:
http://www.bzga.de/bzga
_stat/lug/kap2/262.html#
T8)

 Bewegungsmangel
und Haltungsschäden

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

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

 

2.6 Externe Kosten und Schattensubventionen des
MIV

 Noch immer wird vielfach angenommen, dass die Autofahrer die
„Melkkühe der Nation“ wären. So besteht die Vorstellung, Mineralöl
und Kfz-Steuern wären im großen und ganzen zweckgebunden und
müssten zum Straßenbau verwendet werden. Sinn von Steuern ist
aber gerade nicht, zweckgebunden erhoben zu werden. Mit
erhobenen Steuern sollen alle Aufgaben des öffentlichen
Gemeinwesens finanziert werden, unabhängig davon, wie sie
eingenommen werden.

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

 1999 beliefen sich die von privaten Haushalten gezahlten
Mineralölsteuern für Kraftstoffe auf rund 20 Milliarden EUR. Hinzu
kommen noch etwa 3,6 Milliarden als Kfz-Steuern. Durch die mit
dem Auto zurückgelegten 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 Bundesstraßen pro Jahr investiert.

 Hinzu kommen die Ausgaben der Länder und Kommunen für die in
ihrer Zuständigkeit liegenden Straßen. Die davon auf den
Autoverkehr fallenden Kosten sind jedoch schwer zu bestimmen, da
die Straßen ja auch noch anderen Verkehrsteilnehmern wie Bussen,
Radfahrern und Fußgängern dienen.

 Eine Studie zu den externen Kosten (Unfallkosten, die nicht über
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 für die Anschaffung und Unterhaltung
eigener Kraftfahrzeuge bezogen auf den Anteil der Belastung am
ausgabefähigen 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
glücklich

 Einnahmen

 Ausgaben

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

 „Schattensubventionen“ sind Subventionen, die in entsprechenden
Finanzberichten nicht als solche erfasst werden, die aber die
gleiche Wirkung wie Subventionen im engeren Sinn haben. Beispiel
dafür sind Steuererleichterungen für Motorfahrzeughalter oder die
kostenlose Nutzung öffentlichen Grunds zu Parkzwecken.

 Wie man externe Kosten bzw. Schattensubventionen von z.B.
ebenerdigen öffentlichen Stellplätzen berechnet, darüber lässt sich
trefflich streiten. Hier ein Beispiel: Wenn man z.B. nur die Kosten
(z.B. 450 EUR/m2 für Wohnbauflächen in Freiburg-Vauban) für
Grund und Boden (25 m2) eines öffentlichen Stellplatz rechnet, so
gelangt man bei einen Satz für Zins und Tilgung in Höhe von 8% auf
monatliche Kosten des Stellplatzes von 75 EUR.

 Setzt man dagegen an, dass jeder Quadratmeter öffentlicher
Parkplatz für Zwecke des Wohnungsbaus genutzt werden könnte
und setzt den dadurch nicht realisierbaren Wert dieser Flächen in
Höhe von 1.500 EUR pro Quadratmeter Wohnfläche bei einer GFZ
von 1,2 an, so kostet der öffentliche Stellplatz schon 250 EUR pro
Monat.

 In diesen Größenordnungen werden öffentliche Stellplätze und
damit die Autofahrer von der Gesellschaft unterstützt. Unter
Berücksichtigung elementarer gesamtwirtschaftlicher Kosten, etwa
Verkehrsopfern oder Umweltschäden, kommt man noch zu
erheblich höheren externen Kosten bzw. Schattensubventionen
allein von öffentlichen Stellplätzen in den Städten.

 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 öffentlicher Flächen zu Verkehrszwecken, im
Verkehrsbereich für das Jahr 1991 mindestens in der
Größenordnung der gesamten im Haushalt ausgewiesenen
Verkehrskosten lagen. Der Anteil des MIV an diesen
Schattensubventionen lag bei mindestens 90%.

 Die Studie stellt fest, dass Zuschüsse aus eigenen Mitteln der Stadt
Bielefeld bis 1970 überwiegend in den MIV flossen. Mitte der 70er
Jahre wandelt sich das Verhältnis zugunsten des ÖPNV, wohl auch
in Folge steigender Defizite im ÖPNV. Werden auch die
Schattensubventionen einbezogen, zeigt sich, dass die Stadt de
facto weiterhin eine MIV-freundliche Politik betrieb. „Aus dieser
Perspektive übersteigen die Zuschüsse aus eigenen Mitteln für den
MIV die Defizite des ÖPNV 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 natürliche Umwelt und interessierte sich wenig für
finanzpolitische Zusammenhänge. Erst ab Ende der 80er Jahre
wies diese Seite vermehrt auf die externen Kosten des Verkehrs

 Schattensubventionen

 Öffentliche Stellplätze

 Verkehrsrechnung am
Beispiel Bielefeld
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hin. Die Tatsache, dass die Allgemeinheit die AutofahrerInnen in
großem Ausmaß 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 Straßenverkehr um ein
Vielfaches teurer wie der Schienenverkehr.

 In einem besonderen Missverhältnis steht die Kostendeckung auch
beim LKW-Verkehr. Es wird geschätzt, dass die für den Lkw-
Verkehr anfallenden Kosten nur etwa 20-30% der
Infrastrukturkosten abdecken. In dieser Rechnung sind
Gesundheits- und Umweltschäden noch nicht mit einbezogen. Es
muss daher nicht verwundern, wenn sich  Gütertransport über
Schiene oder Schiffe nur schwer bzw. gar nicht durchsetzen
können. Was wäre, wenn man den Güterverkehr über die Schiene
und das Schiff in ähnlicher Größenordnung subventionieren würde,
kann man sich ausmalen.

 Eine moderne und sich an dem Prinzip der Nachhaltigkeit
orientierende Verkehrspolitik müsste eine transparente städtische
Verkehrsrechnung fordern, welche auch Schattensubventionen bzw.
externe Kosten einbezieht. Den Städten sollte außerdem mehr
Handlungsspielraum eingeräumt werden, z.B. in größtmöglicher
Eigenverantwortung über ihre Anteile an der Mineralölsteuer
verfügen zu können. Eine Einbeziehung der Bevölkerung
(Partizipation) darüber, wie dieses Geld verwendet werden sollte,
versteht sich unter dem Gebot der Nachhaltigkeit von selbst.

 Subvention des
Gütertransportes auf
der Strasse

 Transparente
Verkehrsrechung
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2.7 Alternative Mobilität 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
Flexibilität zurückzugehen bereit sind. Konzepte wie das Car-
Sharing als Teil eines komfortablen ÖPNV bieten inzwischen eine
ähnliche zeitliche, räumliche und soziale Unabhängigkeit wie das
eigene Auto.

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

 

2.7.1 Übersicht über Formen alternativer Mobilität

 Eine Übersicht über alternative Formen der Mobilität bzw. neue
Mobilitätskonzepte geben Beutler & Brackmann 1999. Zu diesen
Formen gehören:

�  Paratransit:  Dies ist die Bezeichnung für Systeme, die
zwischen öffentlichem Personennahverkehr (ÖPNV) und
motorisiertem Individualverkehr (MIV) angesiedelt sind. In
Abgrenzung zu den privaten Fahrgemeinschaften wird von
Paratransit gesprochen, wenn ein spezielles Fahrzeug
(Kleinbus) mit einem Fahrer dafür eingesetzt wird. Beispiele für
Paratransit sind das von VW entwickelte System AnrufBus, das
in acht deutschen und schweizerischen Städten im Einsatz ist,
und ein Modellversuch für Berufspendler im bayerischen
Erlangen, STARmobil.

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

�  Anruf-Linienfahrten (ALF) werden entlang eines festen
Linienweges durchgeführt. Die Fahrten finden bei Bedarf zu
festen Zeiten nach telefonischer Anmeldung statt. Der Zustieg
erfolgt wie beim herkömmlichen Linienverkehr an festen
Haltestellen, der Ausstieg ist überall entlang des Linienweges
möglich.

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

� Bürgerbusse verkehren nach festem Fahrplan auf einem festen
Linienweg. Zur Reduzierung der Personalkosten werden die
Fahrer in Selbsthilfe aus der Bevölkerung gestellt, was zu einer
Begrenzung bei der Beförderung auf neun Fahrzeuginsassen
einschließlich Fahrer führt.
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�  Das Anruf-Sammel-Taxi (AST) ergänzt das ÖPNV-Angebot in
Zeiten schwacher Verkehrsnachfrage oder schafft
Anschlussverbindungen in dünn besiedelten Räumen. Die
möglichen 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 gewählt werden.

�  PubliCar nennt sich das praktische Postauto auf Bestellung in
der Schweiz. Es ist klein, flexibel und holt die Fahrgäste 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 e l o t a x i , die moderne Form der dreirädrigen,
muskelangetrieben Rikschas. (z.B. http://www.velotaxi.com/)

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

�  Fahrgemeinschaften, Organisierte Nachbarschaftsdienste,
Car Pool beruhen auf der Idee gemeinsam gegen
Fahrtkostenbetei l igung kostengünstiger, meist bei
regelmässigen Fahrten, zu fahren.

�  Mitfahrgemeinschaften, entweder über Zettelkästen an
öffentlichen Orten oder Mitfahrzentralen vermittelte
Fahrgemeinschaften.

�  Mitfahrzentralen  b ie ten  Verm i t t l ungen  von
Mi t fah rge legenhe i ten  sowoh l  kos ten los  (z .B .
http://www.cyberlift.de) als auch kostenpflichtig im Internet an, in
vielen Städten existieren ebenfalls noch lokale Mitfahrzentralen..

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

�  Mobilitätsmanagement: Typische Verkehrsdienstleistungen
des Mobilitätsmanagements sind Mobil i tätszentralen
(Erstellung individueller Fahrpläne, Buchung von Fahrscheinen
für den öffentlichen Nah- und Fernverkehr, Annahme von
Lieferungen und spätere Verteilung), Fahrradservice (Reparatur
und Wartung, Verleih, Abstellplätze), Bereitstellung und
Organisation von Nachbarschaftsautos (Car-Sharing),
Einrichtung von Fahrdiensten für Kinder, Jugendliche und alte
Menschen, organisierte Fahrgemeinschaften).

�  Mobilpakete mit z.B. zusätzlichen Leistungen des öffentlichen
Verkehrs, z. B. Rufbusse (in der Schweiz PubliCar oder mobile)
in schwächer besiedelten Gebieten, Car-Sharing, etc.) Das
bekannteste Beispiel für ein solches Mobilpaket ist „züri mobil“.
Für 100 SFr/Jahr (ohne ÖV-Zeitkarte) kann auf die
vorgenannten Elemente zurückgegriffen werden. Die Einführung
war ein durchschlagender Erfolg; es wird in der Stadt Zürich und
seinem Umland von 3.000 Personen genutzt .
Mietwagennutzung, Taxi,  Zusatzangebote, z. B.
Kreditkartenfunktion, oder Mitnahme einer Person im ÖV.

�  Mobilitätsprovider sind Unternehmen, die das Ziel verfolgen,
möglichst das gesamte Verkehrsbudget ihrer Kunden zu
verwalten, und ihnen dafür ein maßgeschneidertes
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Verkehrsangebot zu liefern. Zu den ersten Entwicklungen der
Mobilitätsprovider gehört der Cash Car. (http://www.choice.de).

�  CashCar: In dem Berliner Pilotprojekt erhält der Kunde von
cash car für zumeist 36 Monate einen von ihm bestellten
Neuwagen in einem Full-Service-Leasing-Vertrag. Gegen eine
feste Leasingrate übernimmt der Betreiber Stattauto Car-
Sharing AG den gesamten Fahrzeugaufwand mit Ausnahme der
Benzinkosten. Das Besondere an cash car ist die jederzeitige
Rückgabemöglichkeit. Dafür schaltet der Kunde im Internet sein
cash car für den von ihm gewünschten Zeitraum frei und bringt
das Auto in eine von ihm gewählte Car-Sharing (CS) Station. Er
erhält dafür 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 Umsätze
erhält Stattauto. Dieses Modell kommt auch der Stattauto
entgegen, weil sie ihr Angebot an Mietfahrzeugen über die
Rückgabe der cash cars der stark schwankenden Nachfrage
ihrer CS-Kunden anpassen kann. Sie braucht die
überschießende Nachfrage nicht mehr zurückzuweisen, sondern
kann temporär ihre Flotte vergrößern. Das Pilotprojekt ist für den
Z e i t r a u m  1 9 9 7 - 2 0 0 3  a n g e l e g t
(http://www.mobiball.de/projekte/cashcar.shtml und (http://www.choice.de).

�  Informations-, Zugangs-, Übergangs- und Abrechnungs-
s y s t e m e : Die Vision sind z.B. „intelligente Karten“
(Smartcards), mit denen in Zukunft bargeldlos und
systemübergreifend alle Verkehrsdienstleistungen zugänglich
(als Alternative z.B. zum Autoschlüssel), abgerechnet und
schließlich bezahlt werden können.

�  Fahrradstationen dienen zur Bewachung der Fahrräder, dem
Schutz vor der Witterung und bieten darüber hinaus oft Wartung
und Reparatur von Rädern,  Fahrradverleih und Informationen
rund um die Fahrradnutzung an.

 

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

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

 Autofreies und
„stellplatzfreies“
Wohnen:
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Im Bau 
oder abgeschlossen

 

 

In der Planung

In bestehenden Stadtteilen
oder Konversionsflächen

Hamburg

Berlin

Hannover

Leipzig

Dresden

Frankfurt

Stuttgart

Augsburg

München

Köln

Freiburg

 

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

 

 Die Förderung des öffentlichen Personennahverkehrs (ÖPNV) und die
'Stadt der kurzen Wege' waren in den dichten kompakten Kernbereichen der
europäischen Großstädte und in vielen kompakten Mittelstädten sehr
erfolgreich. Auch heute noch, im Jahre 2021, sind diese Bereiche dicht,
gemischt, urban und ziehen Bevölkerungskreise an, die buntes städtisches
Leben mit vielen Kontakten schätzen. Um die Jahrhundertwende
ermöglichten Militär-, Industrie- und Bahnbrachen vielerorts
Innenstadtentwicklungen mit dichten und gemischten Stadtquartieren;
Beispiele sind die zentralen Bahnflächen in München, die Tübinger
Südstadt, Vauban in Freiburg.

 ...

 Telearbeit ist 2021 weit verbreitet: Etwa 20 % der Beschäftigten arbeiten –
meistens etwa drei Tage pro Woche – zu Hause, weitere 10 % in
dezentralen Telebüros oder Call-Centern. Der Berufsverkehr hat deutlich
abgenommen; die Verkehrsspitzen sind entzerrt. Durch virtuelle Mobilität
gelang schließlich 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 geprägt 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 räumlich und zeitlich disperser und damit Auto-affiner als
gebündelte Verkehrsströme des Berufsverkehrs. Parallel verlief die
Dispersion der Siedlungsstruktur: Bis zur sprunghaft sich entwickelnden
Motorisierung in den 60er und 70er Jahren des letzten Jahrhunderts prägten
radiale auf das Stadtzentrum orientierte Verkehrsbeziehungen über relativ
kurze Entfernungen das Verkehrsbild.

 Abb 6:
Standorte ausgewählter
Projekte autofreien, bzw.
stellplatzfreien Wohnens

 Vision

 aus Topp (2000):
Mobilität in
Stadtregionen - ein
Szenario für 2021.-
Universität
Kaiserslautern. Der
gesamte Text läßt sich
herunterladen unter
(http://www1.kas.de/Ko
mmunal30/statements/to
pp.pdf)
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 ...

 Das ‚öffentliche‘ 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
flächendeckendem Angebot konnte sich etablieren. Seit 1999 zeichnet das
Umweltbundesamt Car-Sharing-Anbieter bei Einhaltung definierter
Qualitätsstandards mit dem 'Blauen Engel' aus. Hauptkriterien sind Service
rund um die Uhr, flächendeckende Verfügbarkeit und Abgasgrenzwerte der
Autos (EURO 4 für Neufahrzeuge ab 2000). Auch die Autoindustrie machte
mit:

 So wurde Audi Gesellschafter der Choice Mobilitätsproviding, Ford
unterstützte 'Car-Sharing für Betriebe' und Volkswagen bot mit 'Mietermobil'
ein eigenes Car-Sharing-Produkt an. Car-Sharing wurde dadurch aus der
Öko-Ecke herausgeholt und konnte später, als das Autofahren deutlich
teurer wurde, seine heutige Position im Mobilitätsmarkt finden.

 Während 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 Hälfte aus
Fahrzeugen mit traditionellem Verbrennungsmotor und neue Autos fahren
auf der Basis von Wasserstoff; die Fahrleistungen im Autoverkehr sind nur
moderat zurückgegangen.

 Geparkt wird häufig in automatisierten mechanischen Parkhäusern; diese
kommen im Vergleich mit konventionellen mit der Hälfte des Volumens aus,
sie sind kundenfreundlich und sicher und leichter in ein städtebauliches
Umfeld zu integrieren.

 ...

 Mobilitätsstile folgen Lebensstilen: zu Fuß, Fahrrad, Car-Sharing und ÖPNV
in der Stadt, privates Auto auf dem Land mit sehr viel mehr Facetten im
regionalen Umland der Städte. Die Individualisierung der Gesellschaft geht
weiter und dem entsprechen individuelle Mobilitätsketten mit Fahrrad, Car-
Sharing oder Privatauto, mit einem durch individuelle Information
individualisierten ÖPNV bis hin zum Sammeltaxi oder Einzeltaxi. Die völlige
Vernetzung der früher getrennten Verkehrssysteme und der persönliche –
nicht mehr ans Auto gebundene – Travel Pilot in Form des Handy
erleichtern individuelle Mobilitätsketten. ...“

 

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

 (http://www.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 Städten so wertvolle Freiflächen.

 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 über 200 deutschen Städten und Gemeinden bieten inzwischen
Car-Sharing-Anbieter mehr als 2.000 Kfz auf Abruf an.

 Im Wesentlichen sind die Konditionen überall ähnlich. Man schließt
einen  Vertrag, hinterlegt eine Kaution, die man bei der Kündigung
des Vertrages wieder zurück bekommt, zahlt eine Aufnahmegebühr
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 Fällen ist dies wesentlich günstiger als der Betrieb eines
eigenen Autos und außerdem lässt sich vor jeder Fahrt das
geeignete Fahrzeug, ob Kleinwagen oder Transporter, wählen.

 In vielen Innenstädten stehen die Kfz der Car-Sharing-Anbieter
immer wohnungsnäher zur Verfügung und können in der Regel bei
einer rund um die Uhr erreichbaren Zentrale - spontan oder Wochen
vorher – gebucht werden (zum Teil ist dies auch schon über das
Internet möglich). Die Autoschlüssel liegen in der Regel in Tresoren
in der Nähe der Car-Sharing Stellplätze, zu denen jeder Car-Sharer
einen Schüssel hat. Bei der Rückkehr stellt man das Auto ohne
Parkplatzsuche wieder auf den reservierten Stellplatz, füllt einen
Fahrtberichtsvordruck aus und legt den Schlüssel wieder zurück 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 entnehmen können.

 Ein Car-Sharing-Auto ersetzt bis zu 10 Pkws. Das bedeutet weniger
Stellplätze, weniger Energie- und Rohstoffeinsatz und mehr Raum
für Menschen. Car-SharerInnen nutzen Autos bewusster und fahren
weniger. Darüber hinaus schafft Car-Sharing Arbeitsplätze im
Dienstleistungssektor.

 Car-Sharing spielt im Moment noch keine große Rolle und wurde
anfangs nicht selten als Versuch einiger unverbesserlicher
Idealisten belächelt, Mobilität umweltgerechter zu gestalten. Nur in
wenigen Ausnahmefällen von der öffentlichen Hand unterstützt, hat
es die eigenen Strukturen zum Teil gegen Widerstände aus eigener
Kraft etablieren müssen. Inzwischen ist dies anders. Nicht mehr nur
die Verkehrswissenschaft sieht im Car-Sharing einen möglichen
bedeutenden Baustein bei der Gestaltung eines innovativen und
nachhaltigen „ÖPV-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 „Öffentlichen Personen Verkehrs“ (ÖPV).

 Die Mobility mit Sitz in Luzern ist das weltweit größte 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 große Zuwachs von ca. 7.500 neuen Mitgliedern pro Jahr
ist unter anderem auf die Kooperation mit öffentlichen
Verkehrsanbietern, Autovermietern und Taxiunternehmen
zurückzuführen (http://www.mobility.ch).

 Mobility – mit
gutemBeispiel voran
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3 Fahrradstadt Freiburg

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

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

 Dabei ist folgende Aufteilung der Wegezwecke zu verzeichnen:

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

 Ein weiteres Drittel der Wege (33 %) entfällt 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 Städten der Einkaufs- und
Freizeitverkehr in Freiburg mit ca. 64 % aller zurückgelegten eine
sehr große Bedeutung ein.

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

 Demnach entfallen im Binnenverkehr der Freiburger mehr als die
Hälfte der Wege (52 %) auf den nicht motorisierten Verkehr (NMV).
Der „Umweltverbund“ („zu Fuß“, Fahrrad und ÖPNV) umfaßt
insgesamt ca. 70% der zurückgelegten Wege.

 

 

Verkehrsmittelwahl Freiburg
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 Im Vergleich mit anderen deutschen Städten besitzt Freiburg damit
einen sehr niedrigen MIV-Anteil. Ausschlaggebend dafür ist der

 Abb 7:
Modal-Split im
Binnenverkehr und
Gesamtverkehr der
Einwohner Freiburgs (aus
Büro R+T 2002;
Verkehrsentwicklungsplan
Freiburg, A3-5, A3-13)
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gleichermaßen hohe Anteil von Radverkehr und ÖPNV. Dagegen
liegt der Anteil der Fußwege in derselben Größenordnung wie in
Städten vergleichbarer Größe.

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

• 529 Kfz pro 1.000 Einwohner

• 446 Pkw pro 1.000 Einwohner

 Damit liegt die Pkw-Motorisierung in Freiburg auf ähnlichem Niveau,
wie in anderen Städten der alten Bundesländer (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 Süd
(269 Pkw / 1.000 Einwohner) auf.

 Auch die innenstadtnahen Wohngebiete verzeichnen grundsätzlich
geringe Motorisierungsdichten (zwischen 300 und 400 Pkw / 1.000
Einwohner). Dagegen liegt die Motorisierungsdichte in den äußeren
Ortsteilen in der Regel deutlich höher. Die höchsten 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 Hälfte der 1-Personen-Haushalte leben ohne eigenen
Pkw.

 Dem gegenüber ist in 80-90% der Mehrpersonenhaushalten ein
oder mehrere Pkw  vorhanden. Rund 30% der Haushalte mit 3 oder
mehr Personen verfügen über 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 diesbezüglich eine
eindeutig nachrangige Bedeutung.

 

  Fuß  Rad  ÖPNV  MIV
     Selbstfahrer  Mitfahrer
 Durchgangs-
verkehr

 Vernachlässigb
ar gering

 Vernachlässi
gbar gering

 Nicht
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 nicht
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 Zu Fuß werden fast ausschließlich Wege mit kurzen Distanzen
zurückgelegt. Die Distanzgrenze des Fußgängerverkehrs liegt in
Freiburg bei ca. 1,5 km. Über dieser Schwelle nimmt der
Fußgängeranteil sprunghaft ab.

 Abgesehen von der Innenstadt – deren Gestaltung als
flächendeckende Fußgängerzone sehr positiv zu werten ist und

 Motorisierung

 Verfügbarkeit von
Pkws und Fahrrädern
in Freiburger
Haushalten

Tab 4:
Gesamtverkehrs-
aufkommen Freiburg [Wege
/ 24h], (aus Büro R+T 2002;
Verkehrsentwicklungsplan
Freiburg)
1 Binnenverkehr der
Einpendler nicht erfasst
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auch auf große Akzeptanz stößt – gibt es in Freiburg wenige
Bereiche, in denen sich Fußgänger im Straßenraum ungestört vom
übrigen Verkehr bewegen können. Spezielle Maßnahmen für
Fußgänger (Fußgängerzonen, verkehrsberuhigte Bereiche, etc.)
sind vergleichsweise selten.

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

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

 Eine herausragende Bedeutung besitzt die Stadtbahnlinie 1, auf die
allein rund 35 % aller Fahrten entfällt. Weitere 19 % der Fahrgäste
werden von den aufkommensstarken Buslinien 10, 11, 12 und 14
befördert. Insgesamt fuhren 1999 an einem Normalwerktag rund
193.000 Personen mit den Fahrzeugen der VAG.
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 An einem mittleren Werktag werden auf dem Gebiet der Stadt
Freiburg rund 524.000 Kfz-Fahrten zurückgelegt. 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 zurückgelegt. Daraus resultiert für die
Pkw-Fahrten der Freiburger Bevölkerung ein Besetzungsgrad von
rund 1,25 Personen pro Pkw und Fahrt.

 

 

 P+R-Angebote in
Freiburg

 ÖPNV

 Abb 8:
Entwicklung des Modal-
Split in verschiedenen
Städten (aus Büro R+T
2002;
Verkehrsentwicklungsplan
Freiburg)

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

 Gebührenzone I: mit einer Kurzparkgebühr von 4,00 DM/h umfasst
die Innenstadt.

 Gebührenzone II: mit einer Kurzparkgebühr von 3,00 DM/h umfasst
die derzeit bewirtschafteten innenstadtnahen
Wohngebiete. Das gesamte übrige Stadtgebiet
gehört, sofern bewirtschaftet, zur

 Gebührenzone III: mit einer Kurzparkgebühr von 1,00 DM/h.

 

 In Freiburg wurden im Jahr 1999 insgesamt 4.652 Verkehrsunfälle
registriert. Dabei wurden insgesamt 5 Personen getötet, 141
Personen schwer verletzt und 1.274 Personen leicht verletzt.

 

 Unfallgeschehen in
Freiburg
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4 Modellstadtteil Vauban – Übersicht &
Meilensteine

 Das Quartier Vauban in Freiburg entsteht auf einem ehemaligen, 42
Hektar großen Kasernenareal, welches bis 1992 von französischen
Streitkräften genutzt wurde. Das Gelände liegt am südlichen
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 Gewerbeflächen. 5000 Einwohner
sollen den neuen Stadtteil einmal bevölkern, zur Zeit (Frühjahr
2003) leben dort bereits 3300 Menschen.

 

4.1 Der Entwicklungsrahmen für das Quartier Vauban

 Verantwortlich für das Gesamtprojekt, das im Rahmen einer
städtebaulichen Entwicklungsmaßnahme durchgeführt wird, ist die
Stadt Freiburg. Sie verfolgt vor allem das Ziel, innerhalb der
Stadtgrenzen Baugrundstücke hoher Qualität für junge Familien
anzubieten. Damit soll der Abwanderung ins Umland mit den
negativen Folgen Landschaftszersiedlung und Pendlerverkehr
entgegen gewirkt werden. Die Stadt Freiburg hat als Eigentümerin
des Geländes noch vor Erstellung des städtebaulichen Entwurfs die
folgenden Ziele formuliert, welche den Rahmen für die Entwicklung
des neuen Stadtteils setzen:

� Verdichtetes, flächensparendes Bauen in Innenstadtnähe,

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

� Schaffung von Wohnraum für verschiedene soziale Gruppen,

� Kleinteiligkeit der Parzellierung, Vielfalt in der Baustruktur,

�  Erhaltung/Weiterentwicklung bestehender und Schaffung neuer
Naturräume, Regenwasserversickerung,

�  Förderung öffentl icher Verkehrsmittel (Bus- und
Stadtbahnanschluß) sowie des Fußgänger- und
Fahrradverkehrs,

�  Anschluß aller Gebäude an die Nahwärmeversorgung und
obligatorische Niedrigenergiebauweise,

�  Entwicklung eines Stadtteilzentrums mit Geschäften für den
täglichen Bedarf,

�  Familien- und Kinderfreundlichkeit u.a. durch Errichtung einer
Grundschule und Betreuungseinrichtungen für Kinder.

 Weitere Besonderheiten im offiziellen Projektmanagement sind das
Postulat der „Lernenden Planung“, die Integration politischer
Akteure mit Hilfe einer gemeinderätliche Arbeitsgruppe Vauban, die
Ermöglichung einer erweiterten Bürgerbeteilung und die
Anerkennung des Bürgervereins Forum Vauban als dessen Träger.
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 Die wichtigsten Meilensteine der Stadtteilentwicklung

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

 1996 Offenlage Bebauungsplan, Beginn der Grundstücksvermarktung im
ersten Bauabschnitt

 1997 Geländesanierung und Erschließung; Ende 1997: Bebauungsplan
rechtskräftig

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

 2002 Zweiter Bauabschnitt ist nahezu vollständig bezogen

 2003 Geländesanierung und Erschließung des dritten Bauabschnitts

 2006 (31. Dezember) Abschluss der Entwicklungsmaßnahme

 

4.2 Die Initiative für einen nachhaltigen Modellstadtteil

 Die Initiative für einen nachhaltigen Modellstadtteil  ist unmittelbar
verknüpft 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 fördern, das ökologischen, sozialen,
ökonomischen und kulturellen Erfordernissen in besonderer Weise
gerecht wird. Die über städtische Vorgaben hinausgehenden Inhalte
wurden im erweiterten Bürgerbeteiligungsprozess entwickelt. Als
wichtigste sind hiervon zu nennen:

�  die Förderung autofreien Wohnens, kombiniert mit einem
spezifischen Verkehrskonzept innerhalb des Quartiers sowie
alternativen Mobilitätsangeboten, hierauf wird nachfolgend im
besonderen eingegangen,

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

�  die Ausweisung spezieller Areale zur Errichtung von
Passivhäusern und die Nahwärmeversorgung über ein „Holz-
BHKW“ sowie

�  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 ausschließlich auf das Verkehrskonzept und die
mobilitätsrelevanten Belange sowie die dem zugrunde liegenden
Rahmenbedingungen und Organisationsstrukturen eingegangen.
Weitere Informationen zu Konzepten, Maßnahmen, Ergebnissen
und Erfahrungen in den Bereichen Energie, Bauen
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(gemeinschaftlich, ökologisch), Grünflächengestaltung und soziale
Quartiersarbeit können über 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 Fördergeldern schuf der
Verein einige moderat bezahlte Stellen für Hochschulabsolventen,
die gerade ins Berufsleben starteten. Die Kombination von
Idealismus, Fachwissen und (allerdings eng begrenzter)
ökonomischer Möglichkeiten verhalf der Arbeit des Forums zu
Durchbruch. Der Beteiligungsprozess, verbunden mit einer
Öffentlichkeitskampagne mobilisierte die  ersten neuen
BewohnerInnen, zusammen zu kommen, ihre Ideen einzubringen,
Baugemeinschaften zu gründen und damit aktive BürgerInnen von
Vauban zu werden. Das Forum half tatkräftig, dass sich die
notwendigen Partner finden konnten: BürgerInnen und
Bauinteressierte, Architekten und Ingenieure, Finanzexperten sowie
Menschen mit Gemeinschaftsbauerfahrung und andere.

 Aufgrund der langjährigen ökologische Orientierung der Stadt
Freiburg und der vielen hier ansässigen Initiativen konnte auf eine
breite Basis an technischem Know How zurückgegriffen werden.

 Die erweiterte Bürgerbeteiligung Vauban wurde im Frühjahr 1995
von der Stadt Freiburg ins Leben gerufen. Im ebenfalls in Freiburg
neu zu entwickelnden Stadtteil Rieselfeld wurde die
Bürgerbeteiligung mit unzureichendem Ergebnis durch die
Kommunalentwicklung Baden-Württemberg aus Stuttgart
durchgeführt. Im Fall Vauban bewarb sich bereits frühzeitig das
Forum Vauban um die Trägerschaft der Bürgerbeteiligung und
wurde schließlich von der Stadt auch als solcher anerkannt. Damit
verbunden war die Zusage einer jährlichen institutionellen
Grundförderung sowie die Berufung in die gemeinderätliche
Arbeitsgruppe Vauban (GRAG) mit beratender Stimme. In der
GRAG werden alle für den Stadtteil relevanten  Entscheidungen
besprochen, bevor sie dem Gemeinderat zur Entscheidung
vorgelegt werden. Unter dem bereits erwähnten Motto der
„Lernenden Planung“ konnten so durch das Forum Vauban und die
in ihm organisierten zukünftigen Bürger 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 Bürgerbeteiligung in
Form regelmäßig tagender Arbeitskreise und anderer Informations-
oder Beteiligungsveranstaltungen.

 Aus der Arbeit der Arbeitskreise kristallisierte sich das Ziel des
„sozial-ökologischen Modellstadtteils“ Vauban heraus und wurde in
der Folgezeit immer weiter konkretisiert.

 Die AKs  der erweiterten Bürgerbeteiligung sind offen für alle
Interessierten. Darüber hinaus beschäftigt das Forum Vauban
hauptamtliche Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter und vergibt Aufträge
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
geförderten Projekte „Fachliche Begleitung der erweiterten

 Kurzer Rückblick:
Arbeitsweise des
Forum Vauban
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Bürgerbeteiligung“ sowie „Umsetzung des nachhaltigen
Modellstadtteils Vauban“.

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

 Ein geschichtlicher Rückblick findet sich im Anhang 1 (vauban-
geschichte.pdf) sowie im Internet unter www.forum-
v a u b a n . d e / g e s c h i c h t e . s h t m l . Die Geschichte des
Verkehrskonzeptes Vauban wird in Kap. 5.1 beschrieben.

 Das Projekt Freiburg-Vauban hat als städtebauliche
Entwicklungsmaßnahme nach dem  Baugesetzbuch einen
speziellen Status sowie ein eigenes Budget (EUR 85.000.000), das
von der städtischen Projektgruppe Vauban in Kooperation mit der
Kommunalentwicklung LEG Baden-Württemberg GmbH verwaltet
wird. Die Einnahmen zur Planung und Entwicklung der Infrastruktur
(incl. Altlastensanierung, Kindergärten, Grundschule und Nachbar-
schaftszentrum) stammen aus Krediten, aufgenommen durch die
Stadt Freiburg für das Projekt, sowie zu einem kleinen Teil aus dem
Landessanierungsprogramm Baden-Württemberg (EUR 5.000.000).
Alle Kredite müssen über den Verkauf der Baugrundstücke
refinanziert werden. Als ganzes erhält das Vauban-Projekt keine
weitere Finanzierung. Bauleute und Gemeinschaftsbauprojekte
erhalten natürlich die üblichen Förderungen (Eigenheimzulage),
zinsgünstige Kredite und Steuererleichterungen, die von der
Bundesrepublik Deutschland sowie dem Bundesland Baden-
Württemberg gewährt werden.

 Für den vom Forum Vauban organisierten Beteiligungsprozess und
die soziale Quartiersarbeit wurden zwischen 1995 und 2000
insgesamt rund EUR 200.000,- aus dem Budget der
Entwicklungsmaßnahme bereitgestellt (1995-2002). Im
Doppelhaushalt 2003/2004 der Stadt Freiburg sind jährlich 30 000 €
für die Quartiersarbeit  enthalten. Weitere finanzielle Unterstützung
erhielt das Forum von der Deutschen Bundesstiftung Umwelt
(1996-2002: ca. EUR 200.000,-), durch das LIFE-Programm der
Europäischen Union (1997-1999: ca. EUR 700.000,.-) sowie einige
andere Institutionen. Unter Hinzuzählung der Mitgliedsbeiträge,
Spenden und moderaten ökonomischen Einnahmen (Sponsoring,
Ausstellungen, Publikationen, etc.) ergibt sich ein Gesamtbudget
des Vereins von rund EUR 2.000.000,- als Summe über die Jahre
1995-2001. Die sicheren jährlichen Einnahmen des Forum Vauban
durch Mitgliedsbeiträge betragen demgegenüber nur EUR 10.000,-.
Das Forum Vauban e.V. besitzt über die Mitgliedsbeiträge hinaus
über keine weitere Grundfinanzierung. Projektanträge 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
Intermediär

 Eine besondere Funktion des Forum Vauban besteht in der
Vermittlung teils auseinanderstrebender Vorstellungen zwischen
unterschiedlichen Akteuren und Institutionen: zwischen BürgerInnen
und Bürgergruppen, Gewerbetreibenden, sozialen Institutionen,
Vertretern politischer Parteien sowie der die Planungshoheit
ausübenden öffentlichen Verwaltung. Der Verein steht als
„Intermediär“ 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 Intermediär leitet sich in erster Linie aus
der organisatorischen Stellung des Vereins ab. Als unabhängiger
Träger der erweiterten Bürgerbeteiligung und der sozialen
Quartiersarbeit steht das Forum zwischen Verwaltung und
Bürgerschaft mit einem „direkten Draht“ in beide Richtungen. In
dieser Funktion wird es von allen Seiten geschätzt. Das Forum ist
seit 1995 im Quartier tätig und kann Bedürfnisse vor Ort unmittelbar
aufnehmen. Unter anderem gibt es seit 1996 eine regelmäßig
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 gemeinderätlichen
Arbeitsgruppe Vauban (Sonderausschuss des Freiburger
Gemeinderates) direkter in die öffentlichen Planungs- und
Verwaltungsstrukturen eingebunden, als das bisher für
Bürgervertretungen üblich ist. Darüber 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
während der Planungs- und Bauphase dar:

 

 

 Abb 9:
Akteurskonstallationen im
Vauban-Projekt
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 Neben diesen eher formalen Gesichtspunkten zeigt sich die
besondere Stärke des Forum Vauban in der allgemeinen
Akzeptanz, die es in weiten Teilen des Quartiers genießt. Viele
Menschen betrachten das Forum als ihre Organisation. Ein Beleg
hierfür ist die für einen lokalen Bürgerverein 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 können. Wichtig ist außerdem die Tatsache,
dass das Forum als lokale Bürgerinitiative gegründet wurde, bevor
es von der Stadt den Auftrag zur Organisation des
Beteiligungsprozesses erhielt, und sich immer um eine breite
Verankerung in der Bürgerschaft bemüht hat. Dem folgt eine aktive
politische Lobbyarbeit für Belange des Quartiers.

 Das Forum Vauban genießt somit als Impulsgeber für die
Quartiersentwicklung beachtliches Ansehen. Ein wichtiger
Meilenstein auf dem Weg dorthin war die Initiierung einer fachlichen
Begleitung für den Beteiligungsprozesses Anfang 1996. Mit
finanzieller Unterstützung durch die Deutsche Bundesstiftung
Umwelt konnte das Forum Vauban eigenes Know How entwickeln
und hauptamtliche MitarbeiterInnen einstellen, sowie zu
Einzelfragen externe Sachverständige beauftragen. Auf diese
Weise wurden konkrete Änderungsentwürfe zur offiziellen Planung
(Städtebaulicher Entwurf, Bebauungsplanentwurf) erstellt und zum
Teil durchgesetzt. Auch zu praktischen und baulichen Fragen
(Baugruppenberatung, Bauökologie, etc.) stand mit dem Forum
frühzeitig ein qualifizierter, von der Stadtverwaltung unabhängiger
Vauban-bezogener Ansprechpartner und Projektinitiator zur
Verfügung. Modellprojekte wie die Genova-Wohngenossenschaft
oder der Verein Stadtteilzentrum Haus 037 e.V. wurden aus dem
Forum heraus gegründet, andere durch Fachseminare,
Publikationen oder persönliche Beratung.

 Diese Kombination von Bürgerbeteiligung und Interessenvertretung
ist natürlich nicht frei von Problemen und Widersprüchen. So
schließt das inhaltliche Profil des Forums zwangsläufig die
Vertretung bestimmter Interessen aus. Da der Verein sich für
Stellplätze am Rande des Quartiers ausspricht, die ausschließlich
von den Autobesitzern und nicht wie üblich von allen Haushalten zu
finanzieren sind, können sich diejenigen natürlich nicht vertreten
fühlen, die möglichst preiswert vor der eigenen Haustür parken
wollen. Eine strikte Neutralität des Intermediärs ist jedoch weder
sinnvoll noch wünschenswert. Mit einer solchen Einstellung hätten
innovative Vorhaben wie im Fall des Modellstadtteils Vauban kaum
eine Realisierungschance und es würde sich nur immer wieder die
„Macht des Althergebrachten“ durchsetzen. Wichtig für die Arbeit
des Intermediärs sind jedoch grundsätzliche Offenheit gegenüber
allen Argumenten und ein Gespür für die Mehrheitsfähigkeit
innovativer Konzepte und Maßnahmen (vgl. Epp u.a. 1995, Sperling
1999). Die Entwicklung des Verkehrskonzeptes Vauban ist ein
gutes Beispiel für die besondere Rolle, die ein Intermediär bei der
Erarbeitung und Umsetzung nachhaltiger Maßnahmen spielen kann.

 Mit der Übertragung der Koordination sozialer Quartiersarbeit an
das Forum Vauban ist Anfang 2000 die quartiersinterne
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Netzwerktätigkeit wieder stärker in den Mittelpunkt gerückt. Neben
der quartierspolitischen Arbeit ist der Aufbau einer sozialen
Infrastruktur zur Hauptaufgabe geworden. Diese reicht von der
Förderung und Vernetzung von Bewohnerinitiativen bis zur
Vermittlung bei Konflikten innerhalb des Quartiers. Über
gemeinsame Feste, Kultur- und Sportveranstaltungen, Aktionen von
Geschäftsleuten und Wochenmarktbetreibern, Nachbarschaftshilfe,
Gesprächskreise, kirchliche Aktivitäten und vieles mehr entsteht
Schritt für Schritt eine den Bedürfnissen angemessene Alltagskultur
im Quartier.
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5 Verkehrskonzept im Modellstadtteil Vauban

5.1 Wohnqualität im Vauban

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

 Bevor näher auf diese Frage eingegangen wird, soll noch einmal auf
den Zusammenhang zwischen dem Verkehrskonzept eines
Quartiers und der städtebaulichen Qualität eingegangen werden.

 In der Regel wird die städtebauliche Gestaltung eines Quartiers
sehr stark durch die Zwänge und bauliche Richtlinien bestimmt, die
der Autoverkehr auferlegt. Das fängt mit den Straßenquerschnitten
an, die vor allem von der zu bewältigenden Verkehrsmenge und den
erlaubten Geschwindigkeiten geprägt sind, und hört bei der Menge
und Lage der Parkierungsanlagen für die Autos der Bewohner und
Besucher auf. In der Regel werden Parkierungsanlagen im
Verhältnis von mindestens einem Parkplatz pro Wohneinheit auf
dem Wohngrundstück selbst angelegt, was eine Straßenanbindung
des Grundstückes erfordert und wertvolle Flächen bindet. Werden
nun die Parkierungsflächen ebenerdig anstatt in teuren Tiefgaragen
gebaut, werden weitere Flächen unproduktiv gebunden (vgl. Karte
2: parkkonzept.pdf).

 Apel et al. (2001) haben nachgewiesen, wie einerseits
flächensparendes, verdichtetes Bauen und andererseits
grundstücksbezogene Grünflächen mit Reihenhäusern zu
verwirklichen sind. In einem Modellentwurf für ein innerstädtisches
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
weitgehend und erfolgreich umgesetzt. In den Wohnstraßen
dominieren die Kinder, die dort mitten in der Lebenswelt der
Erwachsenen einen sicheren, ungestörten Spielplatz finden, d.h.
ohne auf die üblichen mehr oder weniger kindergerechten
„Abstellräume“ verbannt zu werden. Sie können sich dort in die
familiäre Umgebung integriert fühlen und die Straße als wichtigen
Sozialisationsraum erleben, der zur Identitätsbildung zum eigenen
Wohnviertel beiträgt. Selbst Kinder im Vorschulalter können sich auf
der Straße beim Spielen treffen, ohne sich vorher (nach
Abstimmung mit den betroffenen Eltern) in den Wohnungen
verabreden zu müssen. Am Beispiel der „stellplatzfreien“
Nachbarschaft Langwasser P in Nürnberg wurde untersucht, dass
die konsequente Verkehrsberuhigung von Wohnstraßen sowohl
positive Auswirkungen für die Selbstverwirklichung der Kleinkinder
hat und zu ihrer frühen Selbstständigkeit beiträgt als auch den
beaufsichtigenden Elternteilen mehr Freiräume gewährt (Nützel
1993).

 Städtebau und Verkehr

 Flächensparendes
Bauen

 Strasse als
Lebensraum
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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
Straßenseite ihres Hauses niederlassen, anstatt sich in den
umzäunten Bereich ihres Gartens auf der Hausrückseite
zurückzuziehen. Straßenleben wird hier zur Bereicherung und wird
gerne beobachtet anstatt als Verkehrsbelastung empfunden zu
werden, der man/frau sich schnellst möglich entzieht. Die
Aufenthaltsqualität des Straßenraums dominiert im positiven Sinne
die Verkehrsfunktion, sofern man von der freien Bahn für die
Bobbycars der Kleinen absieht. Anstelle einer klar definierten
Vorder- und Rückseite des Hauses gibt es in solchen
verkehrsberuhigten Wohnstraßen zwei gleichermaßen erlebbare
Vorderseiten.

 Neben der Aufenthaltsqualität in den Wohnstraßen gibt es noch
andere wichtige städtebauliche und ökologische Qualitäten
autoreduzierter Wohnquartiere, die in einem Untersuchungsbericht
der Bauhaus-Universität und des Öko-Instituts aufgezeigt werden
(Christ & Loose 2001) und die zu einem großen Teil auch im
Vauban realisiert wurden.

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

 Ein Verkehrskonzept wie im Vauban gewährt massive finanzielle
Vorteile für diejenigen, die auf den Besitz eines eigenen Autos
verzichten. Gerade zu Zeiten der Gründung 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 können. Andere
Autofrei-Projekte finanzieren über die eingesparten Stellplatzkosten
Gemeinschaf tse inr ichtungen im Wohnpro jekt ,  w ie
Gemeinschaftsräume zum Feiern oder ein projektfinanzierter
Kindergarten auf den Dachterrassen im Projekt Wien-Floridsdorf.

 Der Verzicht auf die Autonutzung erhöht direkt die Umweltqualität
im  Quar t i e r .  Se lbs tgemach te  ve rkeh rsbed ing te
Schadstoffemissionen oder Lärmbelastung entfallen weitgehend,
zumindest in den Wohnstraßen. Darüber hinaus werden die
Chancen für die Nutzungsqualität anderer Verkehrsmittel durch die
Konzentrierung autofreier Haushalte erhöht. So stehen im Vauban
zur Zeit 12 Car-Sharing-Autos zur Nutzung bereit, was die
Reservierungssicherheit erhöht und die Auswahlmöglichkeiten unter
unterschiedlichen Kraftfahrzeugtypen, je nach augenblicklichem
Bedarf, vergrößern.

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

 Halböffentlicher Raum

 Umweltqualität

 Keine Abstriche bei
der Alltagsmobilität
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eine aus ökologischen und urbanen Gründen notwendige Dichte
erlauben, die andererseits jedoch nicht zu Lasten der
Familienfreundlichkeit und der Bewohnerakzeptanz geht.

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

 

5.2 Geschichte und Entwicklung des
Verkehrskonzeptes

 Neue Wohngebiete induzieren neue Verkehrsströme. Da der
zunehmende motorisierte Individualverkehr in hohem Maße die
Umwelt schädigt, muss bei der Planung eines nachhaltigen
Stadtteils nach sinnvollen Mobilitätslösungen 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 ÖPNV im
Vordergrund der Überlegungen. Bereits Anfang 1995 entwickelte
eine Arbeitsgruppe der gerade ins Leben gerufenen erweiterten
Bürgerbeteiligung Ideen zur Förderung autofreier Haushalte (vgl.
Anhang 4: stellungnahme95.pdf). Wird normalerweise der Besitz
eines Autos finanziell, städtebaulich und sozial begünstigt, z.B.
durch Quersubventionierung von Stellplätzen durch autofreie
Haushalte, so sollte in Vauban der Nicht-Besitz eines Autos zu
Vorteilen führen.

 

5.2.1 Planungsphase

 1995 wurde das Projekt "Wohnen ohne eigenes Auto" in Bremen-
Hollerland intensiv in der Fachöffentlichkeit diskutiert. Aus der
Beschäftigung mit den dort verfolgten Konzepten und den negativen
Erfahrungen kamen beim Forum Vauban engagierte
Verkehrsexperten zu dem Schluss, dass nur eine flexiblere Lösung,
bei der es möglich ist, zwischen dem Wohnen mit und ohne eigenes
Auto frei zu wählen, Aussicht auf Erfolg hat. Nach dem Hollerland-
Modell hätte ein Bewohner, der nachträglich ein Kraftfahrzeug
erwirbt, aus der Wohnsiedlung ausziehen müssen. Allerdings hatte
Bremen-Hollerland auch mit schwierigeren Randbedingungen zu
kämpfen. Freiburg-Vauban war hingegen aufgrund der geringen
Distanz zum Stadtzentrum (3 Kilometer) sowie zu
Naherholungsgebieten, aufgrund der guten ÖPNV-Anbindung und
der Dimension des Bauvorhabens incl. sozialer Infrastruktur und
Einkaufsmöglichkeiten für ein Wohnen ohne eigenes Auto geradezu
prädestiniert.

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

• Keine Stellplatzpflicht für diejenigen Bewohnerinnen und
Bewohner, die autofrei leben und somit keinen Bedarf an
Stellplätzen haben.
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•  Keine städtebauliche Erschließung, bei der das Auto in
unmittelbarer Nähe zur Wohnung steht.

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

• Keine Vermischung von Stellplatz- und Baukosten.

•  Stattdessen: Eine klare Transparenz bezüglich der Kosten, die
ein Auto verursacht.

 

 Die Ideen wurden vom Forum Vauban Anfang 1996 in der
Broschüre  “Wohnen in Vauban - so kann es werden, wenn Bürger
mitplanen” (vgl. Anhang Wohnen-in-Vauban.pdf) veröffentlicht. Das
neue Konzept wurde anschaulich illustriert, um den allerorten
sichtbaren Standard-Lösungen eine konkrete Alternative gegenüber
zu stellen. Außerdem galt herauszufinden, ob es im Stadtquartier
Vauban mehrheitsfähig werden kann. In der Broschüre wurden die
Begriffe “Stellplatzfreies Wohnen” und “Wohnen ohne eigenes Auto”
erstmals definiert1:

 “1. Stellplatzfreies Wohnen: Es sieht vor, dass nur in
Sammelgaragen außerhalb der Wohnbezirke geparkt werden
kann. Alle Straßen innerhalb der Wohnbezirke sind als
Fußgängerzonen oder verkehrsberuhigte Wohnstraßen
ausgewiesen. Dort ist nur An- und Abfahrtsverkehr sowie der
Zugang für Notfahrzeuge zugelassen.

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

 Zu dieser Zeit wurde in der Freiburger Stadtverwaltung gerade der
Bebauungsplan Vauban erarbeitet. Eine weitgehend
verkehrsberuhigte Erschließung des Quartiers war bereits
vorgesehen, allerdings wurde die Stellplatzfrage sehr kontrovers
diskutiert. Zunächst 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 schließlich 3 von 4 Baufeldern stellplatzfrei
geplant wurden. “Stellplatzfrei” bedeutet, dass Stellplätze und
Garagen im betreffenden Gebiet nicht zulässig sind und nur auf den
ausgewiesenen Flächen für Quartiersgaragen nachgewiesen
                                                
1 Die exakte Definition autofreien Wohnens schließt natürlich auch mit ein, dass auch auf

andere Personen zugelassene Pkws nicht regelmäßig genutzt werden (vgl. die Autofrei-
Erklärungen Anhang 22 ff.). Eine Ausnahme bildet hierbei die Nutzung von Car-Sharing-
Fahrzeugen. Denn einmal muss für 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 über ein eigenes oder Familien-Fahrzeug
verfügen.
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 Nach der Bewohnerbefragung erledigen 53,7% der Befragten ihre
Einkäufe des täglichen Bedarfs im Stadtteil sowie 24,3% der
Großeinkäufe. 17,6% bzw. 17,9% dieser Einkäufe werden in der
Innenstadt getätigt. 99% der Einkäufe im Stadtteil werden nicht
motorisiert, also zu Fuß oder mit dem Fahrrad durchgeführt. Zum
Einkaufen in die Innenstadt werden das Fahrrad in 66,8% der Fälle
und die öffentlichen Verkehrsmittel in 24,1% der Fälle genutzt.
Einkäufe im Gewerbegebiet, welches das am häufigsten genannte
Zielgebiet für Großeinkäufe ist, werden zu über 70% mit dem Auto
durchgeführt, wobei hierfür auch Car-Sharing-Autos regelmäßig
ausgeliehen werden.

 

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

 Eine übersichtlich aufgemachte Kurzinformation stellt aktuelle und
alltagsrelevante Informationen zu Mobilitätsangeboten und
Mobilitätsinformationen zusammen. Diese Kurzinformation wird an
die Haushalte im Stadtteil verteilt und möglichst in regelmäßigen
Intervallen aktualisiert.

 In dieses Faltblatt fließen auch die Informationen aus dieser
Teilstudie zu Mobilitätsdienstleistungen ein, die für die Alltags- und
Freizeitmobilität in Freiburg von Bedeutung sind. Hierzu gehört auch
e ine Zusammenste l lung von mobi l i tä ts re levanten
Internetinformationen und Fahrplanauskunftsprogrammen, wie sie
weiter oben ausgeführt sind.

 

8.1.5 Öffentliche Car-Sharing-Stellplätze

 Im Kapitel 8.1.1 wurde ausgeführt, wie sinnvoll aus mehreren
Überlegungen Car-Sharing-Stellplätze im öffentlichen Straßenraum
der zentralen Achse der Vaubanallee sind. Zum einen wären sie in
der Nähe der Wohnungen der Nutzer angeordnet und tragen damit
zur Attraktivität dieser Mobilitätsform bei. Car-Sharing als
Autobaustein der Mobilität und vierte Säule eines integrierten
Umweltverbundes würde damit attraktiv im Stadtteil platziert und
könnte seine Vorteile ausreizen. Dies würde dazu beitragen, auch in
Zukunft Anreiz für weitere Nachfolgemitgliedschaften unter den
Bewohner des Stadtteils auszuüben und wäre als wichtiges
Instrument der Kundenbindung anzusehen. Insofern könnte die
verkehrsentlastende Wirkung des Car-Sharings, die in anderen
Städten nachgewiesen wurde, sich weiterhin aus dem Stadtteil
heraus entfalten.

 Andererseits würde ein innovatives Herangehen der
Stadtverwaltung bei der Ausweisung neuer Car-Sharing-Stellplätze
im quasi „öffentlichen“ Straßenraum die Ernsthaftigkeit der
Unterstützung der Stadt für das Car-Sharing in Freiburg beweisen,
wie in der Gemeinderats-Drucksache VK 03001 vom 29.01.2003
ausgeführt wurde. Diese Vorlage wurde in öffentlicher Sitzung im
Februar 2003 vom Verkehrsausschuss behandelt und zustimmend
zur Kenntnis genommen.

 Das rechtliche Instrument zur Ausweisung solcher reservierter Car-
Sharing-Stellplätze steht mit der Widmung nach § 5 bzw. der
Teilentwidmung nach § 7 des Straßengesetzes für Baden-

 Maßnahmenpotenzial
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Württemberg zur Verfügung. Stuttgart und Mannheim sind diesen
Weg bereits gegangen (Huber 2002, 9). Insofern sollte es auch der
Freiburger Stadtverwaltung möglich sein, ihre in einem Gespräch
mit den Vertretern des Forum Vauban, des Öko-Instituts und der
FAG geäußerten Bedenken zurückzustellen und neue,
unkonventionelle Wege der Förderung des Car-Sharings
einzuschlagen.

 Neben dem Straßenverkehrsgesetz steht auch eine Anpassung des
Bebauungsplans für die Ausweisung der Stellplätze entlang der
Vaubanallee zur Verfügung, sofern sie noch nicht als öffentliche
Straßenfläche gewidmet waren. Dieser Weg wurde im Übrigen
ausdrücklich von der CDU/CSU/FDP-geführten Bundesregierung
der 13. Wahlperiode in einer Antwort auf eine Kleine
Bundestagsanfrage der Fraktion Bündnis 90/Die Grünen ausgeführt:
„Soweit eine Kommune es für notwendig erachtet, im Rahmen der
Bauleitplanung für ein Wohngebiet ein Car-Sharing-System
einzubeziehen, kommt die Festsetzung einer Fläche für
Gemeinschaftsanlagen im Bebauungsplan in Betracht. Erforderlich
sind hierfür indes immer städtebauliche Gründe (§ 9 Abs. 1 Nr. 5
BauGB). Gesetzesänderungen oder –änderungen bedarf es nicht.“
(BT-Drucksache 13/11349, 1989)
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8.2 Übergeordnete Maßnahmen zur Verbesserung der
Mobilität „Verkehrsplanung = Stadtplanung“

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

 Zu den zukünftigen übergeordneten Aufgaben der Stadtpolitik
gehören unseres Erachtens:

� Integration von Stadt- und Verkehrsplanung (örtliche,
regionale Verkehrspolitik muss stärker als bisher ineinander
verzahnt werden, Ausbau oder Neubau von
Wohnsiedlungen sind nur an leistungsfähigen Linien des
öffentlichen Personennahverkehrs zu planen, Arbeitsplätze
bzw. Gewerbeflächen sind entsprechend zu integrieren, das
Instrument des „Nahverkehrsplans“ sollte konsequent
genutzt werden),

� Entfernungspauschalen reduzieren und für Fernpendler
entsprechend anpassen, damit sie sich nicht weiter als
„Stadtflucht- und Zersiedlungsprämie“ auswirken,

� Zusammenarbeit bei der Wohn- und
Gewerbeflächenplanung in der Region verstärken, mit
Einbeziehung des Umlandes bei der Erstellung von
Flächennutzungsplänen,

�  Pendelverkehr reduzieren, Bündeln von Pendlerfahrten
(Spiekermann et al. 1992, 1993) konnten zeigen, dass das
Bündelungspotential von Pendlerfahrten zum Beispiel durch
Fahrgemeinschaften oder Sammeltaxis erheblich ist, es
beträgt 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 möglich,

�  Förderung des „Ladens um die Ecke“, Reduktion des
Kaufkraftabflusses, Wege zum Einkauf verkürzen,

� Arbeitszeitmodelle an Mobilitätsbedürfnissen orientieren,

�  Telearbeit von der Wohnung aus ermöglichen (inzwischen
belegen zahlreiche Studien die Potenziale der Telearbeit
und auch die Nachteile, wie der fehlende persönliche
Kontakt, sind oft durch regelmäßige Treffen an
entsprechenden Orten kompensierbar; trotzdem realisieren
nicht einmal Institutionen die Wünsche ihrer Mitarbeiter nach
Telearbeit, die diese Studien erarbeiten),

� Radverkehr forcieren und das Zu-Fuß gehen fördern,



Forum Vauban e.V. / Juli 2003 DBU / AZ-18070

104/141

�  Angebote von Citytaxi bzw. Sammeltaxis einrichten oder
ausbauen,

�  Entlastung des Güterverkehrs durch Förderung regionaler
Produkte,

� Baulandpreisgefälle zwischen Stadt und Umland beseitigen,
d.h. Änderung des Bewertungsverfahrens der Grundsteuer,
die bisherige Einheitsbewertung von Grundvermögen steht
in einem völligen Missverhältnis zu den Verkehrswerten;
sowohl das Ziel eines sparsamen Flächenverbrauchs, 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 Gebäude,

� großflächigen Einzelhandel und Freizeiteinrichtungen auf der
„grünen Wiese“ verhindern,

� flexible Ladenöffnungszeiten für den kleinen Einzelhandel in
Wohngebieten ermöglichen,

� Mut zum Experiment.

 

8.3 Bewohner-Workshop „Vauban Mobil“ vom
26.10.02

 Der Workshop war ein wesentlicher Bestandteil der vorliegenden
Umsetzungsbegeleitung des Forum Vauban e.V.. Im Rahmen des
Workshops sollten die in der 1. Phase des Projektes erarbeiteten
Verbesserungsvorschläge mit Bewohnern besprochen und Ideen
von Bewohnern ergänzt werden.

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

 Im Anschluss stellen sich die Teilnehmenden vor und erläutern, was
ihnen am Verkehrskonzept besonders wichtig erscheint. Danach
kam es zur Diskussion der Ergebnisse der Fragebogenaktion unter
der Prämisse, ergänzenden  Handlungsbedarf zu beschreiben.

 Auf Wunsch der Teilnehmer wurde ein zusätzlicher
Tagesordnungspunkt aufgenommen: Herr Funke, als Mitarbeiter der
VAG, beantwortet Fragen zur Verbesserung der Anbindung des
Stadtteils an den ÖPNV.

 Nach der Mittagspause schi lderte Frau Schieder,
Projektbearbeiterin des vorl iegenden Projektes zur
„Umsetzungsbegleitung der Verkehrskonzeption Vauban“, die
aktuelle Situation im Quartier . Daraus ergaben sich die im
Folgenden aufgeführten Arbeitsgruppen (AG 1-5), die am
Nachmittag von den Teilnehmern bearbeitet wurden:

0 Mobilitätsdienstleistungen für Vauban

 Begrüßung /
Programm

 Arbeitsgruppen:
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AG 1 Argumente für/gegen eine Unterbrechung der Vaubanallee;
Möglichkeiten der Verkehrsberuhigung auch für andere
Straßen

A G  2 U m s e t z u n g  d e s  V e r k e h r s k o n z e p t e s :
Sanktionierungsmaßnahmen des Vereins für Autofreies
Wohnen – wie weiter?

AG 3 Gestaltung der PKW- Einfahrten ins Quartier
(Wiesentalstraße, Merzhauserstraße); Gestaltung der
Parkhauseinfahrten

AG 4 Lebensqualität und Mobilität - aus der Perspektive von
Kindern (diese Arbeitsgruppe wurde auf Wunsch einer
Teilnehmerin noch zusätzlich eingefügt).

 

 Die an die Präsentation von Frau Nobis anschließende
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 Antworten wurden genannt:

� Besucherparkplätze,

� Sperrung der Vaubanallee gegen Durchfahrtsverkehr,

� Nähe zu Car-Sharing Stellplätzen,

� das Miteinander zwischen Autobesitzern und Autofreien,

� „pseudoautofreie“ Haushalte regulieren,

� Förderung des Car-Sharing auf der Vaubanallee,

� weitere Reduktion des Autoverkehrs

� Keine Kurzzeitparkplätze auf der Vaubanallee,

� Verkehrsberuhigung durch Zebrastreifen, Verengungen u.ä.,

� geringe Lärmbelästigung durch Autos,

� Unterbrechung der Vaubanallee,

� Ausbau Radwegenetz,

� Verbesserung des ÖPNV,

� Autofahrer sollen besser Regeln einhalten,

�  konsequentere Umsetzung des Verkehrskonzeptes
(Kontrollmöglichkeiten?),

� Umsetzung des Verkehrskonzeptes mit den Bewohnern,

�  Ausbau öffentlicher Verkehrswege noch vor der Einführung der
Straßenbahn,

� Förderung des autofreien Wohnens,

� „Kreatives“ Mobilitätsverhalten.
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 Die Vorstellung der Teilnehmenden mündete in eine Diskussion
über die Ergebnisse der Fragebogenaktion. Dabei wird  u.a.
festgestellt, dass die Stadt eine „Aufweichung“ des
Verkehrskonzeptes im zweiten Bauabschnitt duldet. Als
Begründung wird die Baustellensituation angegeben. Durch sie
kommt es zu einem erhöhten Verkehrsaufkommen und damit
verbunden zu einer erhöhten Gefährdung der Kinder. Am Ende der
Diskussion wird die Frage erörtert, wo weiterer Handlungsbedarf
gesehen wird.

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

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

 Als Zielprognose für die Verteilung der Stellplätze 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 zukünftigen
Solarschiff an der Merzhauser Straße.

 Zusätzlich könnte sich die FAG als Dienstleister vorstellen, neben
den Car-Sharing Plätzen im Parkhaus  günstige, zusätzliche Plätze
anzubieten, die die autofreien Haushalte (Mitglieder der FAG) für
ihre motorisierten Gäste anmieten könnten.

 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 älteren
Mitbürgern gibt es im Stadtteil weit überwiegend junge Menschen,
die solcher Dienste eher kaum bzw. nicht bedürfen.

 Auch eine persönliche Mobilitätsberatung in Vauban werden nach
Auskunft von Herrn Loose wenig Chancen eingeräumt. Durch die
große Verbreitung des Internet bedarf es nur in sehr wenigen
Situationen einer persönlichen Beratung.

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

 

 Für die Unterbrechung der Vaubanllee spricht:

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

� Geschwindigkeitsreduzierung,

� höherer Anreiz für die Nutzung beider Parkhäuser,

� mehr Parkplätze für Besucher,

 Ergebnisse der
Arbeitsgruppen

 Arbeitsgruppe 1

 Arbeitsgruppe 2
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� selbstständige Straßenquerung von Kindern möglich,

� Verkehrslenkung innerhalb des Stadtteils.

 

 Gegen eine Unterbrechung spricht:

�  zusätzlich belastender Suchverkehr an der unterbrochenen
Stelle, Besucher auf der Suche nach einer Wohnstraße
müssten hier gegebenenfalls wenden,

� Umwege für Liefer-/Dienstleistungsverkehr,

�  Ausschilderung der Zufahrtsmöglichkeiten wird als wenig
hilfreich eingeschätzt.

 

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

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

 Die dritte Gruppe (Umsetzung des Verkehrskonzeptes:
Sanktionsmaßnahmen des Vereins für autofreies Wohnen – wie
weiter?) geleitet von Renate Feisst, beschäftigte sich mit der
U m s e t z u n g  d e s  V e r k e h r s k o n z e p t e s  m i t t e l s
Sanktionierungsmaßnahmen gegen diejenigen, die als autofrei
Gemeldete wissentlich den abgeschlossenen Vertrag brechen bzw.
sich nicht in das Verkehrskonzept einbinden können oder wollen.

 Dabei wurden die Autofahrer in Vauban in drei Kategorien eingeteilt:

 Die erste Kategorie bilden die „konsequenten Garagennutzer“, zur
zweiten gehören so genannte „Gelegenheitsparker“ (Auto wird
gelegentlich im Quartier abgestellt) und die dritte sind die
„Dauerparker“ (Garage wird grundsätzlich nicht benutzt, statt
dessen wird das Auto im Quartier abgestellt). Die erstgenannte
Kategorie könnte als Anreiz für ihre Konsequenz eine Belohnung
erhalten. Bei den beiden letztgenannten muss über die Gründe für
ihr Fehlverhalten diskutiert bzw. über neue oder erweiterte
Angebote für das Parken im Parkhaus nachgedacht werden.

 Gehören zu den Autobesitzern auch vertraglich gebundene,
eigentlich autofreie Haushalte, so muss der Verein für autofreies
Wohnen diesen Personen gegenüber die Interessen seiner
Mitglieder wahren, d.h. diese Autobesitzer müssen erkannt und

 Arbeitsgruppe 3
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benannt werden und bei weiterem Nichteinhalten des Vertrages mit
juristischen Sanktionen rechnen.

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

 Wird in Fußgängerzonen, Privatstraßen oder Fahrradwegen
geparkt, so wird von den Anwohnern auf die Störung aufmerksam
gemacht und/ oder durch Flugblätter über das Falschparken
aufgeklärt. Dies vermittelt den Falschparkern die soziale Kontrolle
und weckt Verständnis für evtl. folgende Sanktionsmaßnahmen.

 Einhergehend mit diesen Maßnahmen wurden nun auch
Forderungen zur Verbesserung des Verkehrskonzeptes gestellt, so
der große Bedarf an überdachten Fahrradständern, der rasche
Ausbau der Lise-Meitner-Straße zum Vereinfachen der bisher
umständlichen Anfahrt der „Glasgarage“ aus dem zweiten
Bauabschnitt und schließlich der Installation von Kameras,
Pförtnern oder Wachdiensten in den Parkhäusern, 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 Merzhauserstraße und
des nicht behindertengerechten Gehwegzustandes an beiden
Zugangsmöglichkeiten ins Quartier.

 Auf der Merzhauser Straße, in gebührender Entfernung von der
Vaubanallee, sollte der Besucherverkehr schon vor der eigentlichen
Einfahrt möglichst anders geführt und mittels Schildern in die
Solargarage umgeleitet werden.

 Die Garagen müssen, um eine höhere Nutzung zu gewährleisten,
interessanter und sicherer gestaltet werden, d.h. unter anderem
auch bessere Lichtanlagen aufweisen.

 Auch sollten die Garagen beworben werden. Dies könnte unter
anderem dadurch geschehen, dass die Stellplatzpreise am
Wochenende anlässlich von Veranstaltungen in Vauban möglichst
gering gehalten werden.

 Die Quartierseinfahrten könnten sich optisch (farblich markierte
Aufpflasterung) von den übrigen Straßen abheben; dadurch wird
der autoreduzierte Stadtteil besser und schneller von einfahrenden
Pkws wahr genommen. Die farbliche Aufpflasterung könnte durch
eine Torsituation, flankiert von Stelen, abgeschlossen werden.
Außerdem könnten die Einfahrten zur Temporeduzierung verengt
werden. Ein (studentischer) Wettbewerb zur Gestaltung der
Einfahrten mit vorher von den BewohnerInnen festgesetzten
Rahmenbedingungen wäre erstrebenswert.

 Als unerlässlich wurde eine Ampelanlage an der Einmündung der
Clara-Immerwahr-Straße in die Wiesentalstraße  eingestuft.

 Die fünfte Gruppe („Lebensqualität und Mobilität – aus der
Perspektive von Kindern“) stellte das Verkehrskonzept dem
Lebenskonzept von Kindern gegenüber. Frau Ildiko 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 Verfügung, und wird auch über
den Workshop hinaus an der Koordination zwischen
Bewegungsräumen von Kindern und dem Verkehrskonzept
arbeiten.

 Die an den Workshop anschließende Diskussion wurde mit einer
etwa halbstündigen Verspätung beendet.

 Die teilweise kontroversen Diskussionen zeigten, dass einige
Themen noch für weiteren Gesprächsstoff und für Handlungsbedarf
sorgen.

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

 Praktische Maßnahmen, wie zum Beispiel zusätzliche Verengungen
zur Geschwindigkeitsreduzierung auf der Vaubanallee sowie die
Schaffung einer befriedigenden und günstigen Lösung für
motorisierte Besucher, werden mit Vertretern der Stadtverwaltung
und –politik weiter besprochen. Diese Aufgaben liegen
insbesondere bei den hauptamtlichen Mitarbeitern  im Forum
Vauban, die für die Optimierung und Umsetzung des
Verkehrskonzeptes Rechnung tragen. Dies wird jedoch nur
erfolgreich sein, wenn deren Arbeit durch  möglichst viele Bewohner
im Arbeitskreis Verkehr unterstützt wird.

 Da sich viele Straßen noch nicht im Endausbau befinden, wird es im
Stadttei l  für die kommenden Jahre immer wieder
Überganssituationen geben; hier gilt es, die Unannehmlichkeiten für
die Bewohnerschaft sowie die Kosten für provisorische Lösungen so
gering wie möglich zu halten.

 Abschluß
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8.4 Übergreifende Konflikte, Maßnahmen und
Vorschläge

 

8.4.1 Konflikte zwischen autofreien und stellplatzfreien
BewohnerInnen; 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 einzufügen. Einerseits
dürfen sie mit dem Auto ins Quartier einfahren, andererseits dürfen
sie nicht am eigenen Haus parken. Einerseits gibt es entlang der
Erschließungsachse Vaubannallee Parkplätze, die sie andererseits
aber auch nicht benutzen dürfen, da diese für Besucher vorgehalten
werden. Einerseits möchte man, da man das Verkehrskonzept
kennt, durchaus eine Verkehrsreduktion verbunden mit gesteigerter
Lebensqualität und erhöhter Kindersicherheit erlangen, andererseits
ist es schwierig, von sprichwörtlich 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
Straßen hinzukommt, dass man dort im Straßenraum parken kann,
da hier, durch eben den ungewidmeten Zustand, keine
Sanktionierungsmöglichkeiten vorhanden sind.

 Die Bewohner, die sich für 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
Lärm) belästigt. Widerrechtlich parkende Fahrzeuge in
Fußgängerzonen und Wohnstraßen behindern den freien Zugang
zu eben diesen. Darüber hinaus ist die Vaubanallee nicht darauf
ausgelegt, eine tatsächliche Verkehrsreduktion zu garantieren
(Straßenprofil, wenig Maßnahmen zur Entschleunigung).

 Probleme mit Falschparkern gab (1. BA.) und gibt (2. BA.) es am
stärksten während der Bauphasen, wenn die Wohnstraßen noch
nicht gewidmet sind, und bereits eingezogene BewohnerInnen ihre
Autos zwischen den vielen Baufahrzeugen „verstecken“ können. Die
Situation verbesserte sich deutlich nach der Widmung der
Wohnstraßen und der Beseitigung der großen wilden Parkfläche
entlang der Vauban-Allee im 2. BA. Einige hartnäckige ParkerInnen
halten sich aber immer noch nicht an die Regeln, was bei den
anderen AnwohnerInnen zu zunehmender Wut, aber auch zu
Resignation geführt hat.

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

 Probleme
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Stadtteilmagazin ‚Vauban actuel‘ besprochen, und es haben auch
schon Anwohner bei „hartnäckigen Fällen“ den Weg der Anzeige
gewählt.

 Der Erfolg dieser verschiedenen Aktionen ist unterschiedlich zu
bewerten. Besonders im 1. BA hat sich die Situation in manchen
Wohnstraßen deutlich verbessert, aber es gibt eben auch eine
ganze Reihe von Autonutzern, die im Endeffekt nur über den
Geldbeutel zu bewegen sind. Und hier zeigt sich wieder das schon
mehrfach angesprochene Problem als ein ganz entscheidendes,
dass nämlich die Stadtverwaltung – in diesem Fall der
Gemeindevollzugsdienst – nur mit erheblichem bürgerschaftlichem
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, Besucherparkplätze

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

 Von Kunden der Läden und von Besuchern der Bewohner im
Quartier können auch die Parkierungsflächen im i. OG der
Quartiersgarage an der Merzhauser Straße genutzt werden.

 Eine gesetzliche Bemessung von öffentlichen Parkflächen ist nach
o.g. Auskunft nicht bekannt. Nach allgemeinen Planergrundsätzen
werden üblicherweise in städtisch geprägten Baugebieten 20% der
Wohneinheiten herangezogen für die Bemessung der Parkplätze. In
Vauban ist man davon abgewichen und hat nur 10% ausgewiesen
und hat diese ab dem Zeitpunkt der Straßenwidmung 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 gegenüber vertreten müssen. Es
galt diesen Druck langfristig zu schwächen, ohne gleichzeitig das
Verkehrskonzept an dieser Schnittstelle der Außenanbindung und
Außenwirkung aufzuweichen.

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

 Bemessung
öffentlicher Stellplätze

 Langzeitbesucher
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damit wurden die bisherigen Parkgebühren für Besucher um die
Hälfte gesenkt. Die Tickets werden für den zuvor festgelegten
Zeitraum ausgestellt, die Bewohner können für 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 öffentliche
Nutzung zugänglich. Auf Anfrage der Projektbearbeiterin hat sich
der Verwalter (Landesentwicklungsgesellschaft Baden-
Württemberg: LEG) zunächst darauf eingelassen, eine Nutzung der
frei stehenden Parkplätze für Besucher zu ermöglichen; die
Organisation und Vergabe der Stellplätze liegt bei der LEG direkt,
aus organisatorischen Gründen ist eine Anmietung erst ab einem
Monat Parkdauer möglich; dadurch wird die Quartiersgarage an der
Lise-Meitner-Strasse für die meisten Besucher unattraktiv sein, das
aktuelle Angebot des Drei-Tages-Tickets und Folgetagen in der
Solargarage wird das Bedürfnis der überwiegenden Anzahl von
Besuchern eher treffen.

 Während 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 vorübergehend für
ihre Besucher benötigen, können hier miteinander in Kontakt treten.
Einzelheiten (Kartenübergabe und evtl. Kartenkaution, Mietpreis)
werden individuell und ohne organisatorischen Mehraufwand
innerhalb des Projektes geregelt. Damit funktioniert die online-
Stellplatzbörse genau so wie die online-Kleinanzeigen auf der
homepage www.vauban.de.

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

 Die Parkdauer auf den Besucherparkplätzen entlang der
Vaubanallee wurde von den Bewohnern mit einer Stunde als zu
kurz empfunden und auf drei Stunden erhöht. Die Anregung einiger
Quartiersbewohner, die Kostenpflicht hierfür auszusetzen wurde
aber nicht umgesetzt, da die Kostenpflicht im Sinne der
Verkehrsreduktion, die im Stadtteil erwünscht und verwirklicht wird,
nicht vor den Belangen Außenstehender Halt machen kann. Des
weiteren könnte die Kostenpflicht einige Besucher bewegen doch
mit dem ÖPNV, zu Fuß oder per Velo zu kommen.

 Die Durchmischung der Wohnformen autofrei und stellplatzfrei in
beiden Bauabschnitten ist hoch und spricht für die Akzeptanz des
Konzeptes und für das Bedürfnis, sich vom westlichen Modell der
sozialen Statuszuweisung durch PKW-Besitz abzuwenden. Trotz
dieser Durchmischung oder gerade auch wegen ihr, treten
zahlreiche Probleme im Zusammenspiel beider Mobilitätsformen
auf.17

                                                
17 Hier muss kognitiv angesetzt werden. Vor allem die ein Auto besitzenden

Haushalte müssen immer wieder an das Verkehrskonzept erinnert werden.

 Zugang zur 2.
Quartiersgarage

 Stellplatzpool

Stellplatzbörse online
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 Ein weiteres Parkproblem, welches etwas anders gelagert ist, ist
das Beparken der bewirtschafteten Stellplätze entlang der
Vaubanallee durch die Anwohner. Auszunehmen von dieser
Tatsache sind wohl die Mieter im nördlichen Bereich der
Vaubanallee, da den Mietshäusern die Tiefgaragen direkt
zugeordnet sind. Laut Befragung ist das Verkehrskonzept und somit
auch die Stellplatzsituation bekannt, dennoch zeigen die Anwohner
Schwierigkeiten, es im persönlichen Leben umzusetzen. Die
Sanktionen (= Strafzettel) durch den Gemeindevollzugsdienst sind
für den Stadtteil eher weniger wünschenswert aber scheinbar von
Nöten; durch personelle Engpässe wird die Kontrolle durch den
Gemeindevollzugsdienst nicht so häufig durchgeführt, um dadurch
eine Verbesserung der Situation zu erzielen. Um die Stellplätze
entlang der Vaubanallee wirklich für Besucher frei zu halten und
nicht durch Anwohnerautos zu belegen, schlägt der AK Verkehr vor,
den bewirtschafteten Zeitraum in die  Abendstunden (bis 23 Uhr) zu
verlängern: damit wird der Stellplatz für Anwohner, die am Abend ihr
Auto dort parken und am Morgen wieder weg fahren, unattraktiv,
sofern die Kontrollen durch den Gemeindevollzugsdienst
gewährleistet sind .

 Zusätzlich wird von Vertretern des AK Verkehr ständig erinnert und
hingewiesen auf die Pflicht, das eigene Auto von den
Besucherparkplätzen fernzuhalten (in den Wohnstraßen wird auf
Grund der hohen sozialen Kontrolle kaum geparkt).

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

 Die räumliche Ferne der Quartiersgaragen zu den jeweiligen
Wohngelegenheiten trägt ihr übriges zur Belegung der
Besucherparkplätze durch Anwohner bei. Ein von Autobesitzern
häufig vorgebrachtes Argument ist hierbei, dass die
Quartiersgaragen nachts unsicher seien und dass es vor allem
Frauen nicht zuzumuten sei, das Kraftfahrzeug bei Rückkehr ins
Quartier zu später Stunde im Parkhaus abzustellen. Nachfolgende
Projekte sollten daher dezentralere Lösungen mit automatischen
Parkierungsanlagen suchen.

 In Vauban sind solche baulichen Änderungen nicht mehr zu
verwirklichen. Hier muss auf Information und Überzeugungsarbeit
gesetzt werden. In „Härtefällen“ wie der erwähnten Rückkehr einer
Bewohnerin zur späten Abendstunde mit dem Pkw (Angst vor einem
Überfall 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 Wohnstraße parken (vgl. Kap. 9.1).

                                                                                                               

Dabei sind offensichtliche Akzeptanz- und Verhaltensunterschiede zwischen
autofreien BewohnerInnen und den AutofahrerInnen zu konstatieren. Erstere
sind in der Regel von ihrer Lebensweise ohne Pkw überzeugt, während letztere
das Verkehrskonzept zu einem Teil als lästig empfinden.

 Parkraum-
Bewirtschaftung;
Verlängerung bis 23
Uhr
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 Bewohner mit Schwierigkeiten in der Umsetzung des
Verkehrskonzeptes sind nur selten in dem zuständigen Arbeitskreis
Verkehr vertreten. So werden die Möglichkeiten zur breiten
Infostreuung (v.a. das Stadtteilmagazin Vauban actuel) verstärkt
genutzt, um mehr Toleranz einzuwerben. Die Vorzüge des
autoreduzierten Verkehrskonzeptes für alle müssen immer wieder
hervorgehoben werden, um die Parkflächen im öffentlichen Raum
auch wirklich für Besucher zugänglich machen zu können und
illegales Parken ganz zu unterbinden.

 

8.4.3 Verbesserungen der ÖPNV-Anbindung

 Von den Projektbearbeiterinnen wurden im Projektzeitraum
gemeinsam mit den Mitgliedern des AK Verkehr verschiedene
Initiativen zur Verbesserung der ÖPNV-Verbindungen ergriffen.
Gespräche wurden in diesem Zusammenhang mit den zuständigen
städtischen Stellen und den Verkehrsunternehmen VAG und SBG
geführt. Sie bezogen sich auf alle vier Buslinien und führten zu
folgenden Ergebnissen:

 Hier war Ziel, zur Förderung der Attraktivität dieser Verbindung die
Busse wieder durch das Quartier fahren zu lassen. Diese
ursprünglich vorhandene Linienführung war von der VAG verändert
worden, da sich in den Vorjahren die Fälle gehäuft hatten, wo die
Busse wegen falsch geparkter Pkw nicht durchfahren konnten. Ein
wichtiger Grund, die Einfahrt der Busse bis zur Fußgängerzone an
der ersten Grünspange zu fordern, war die Lage der Haltestelle in
Richtung Innenstadt jenseits der Merzhauser Straße. Sie war (und
ist) nur über eine Fußgängerampel zu erreichen, die nur auf
Anforderung nach 90 Sekunden auf grün schaltet. Hier ergeben sich
immer wieder gefährliche Situationen, wenn Fahrgäste – besonders
Kinder – den herannahenden Bus noch erreichen wollen, wegen der
langen Ampelphase aber nicht über die Straße kommen oder dann
doch schon bei rot loslaufen.

 Erreicht werden konnte, dass die Busse wieder auf dem alten Kurs
durch den östlichen Teil des Quartiers fahren, allerdings nur einmal
stündlich und nur an Werktagen. Eine Verbesserung der
Ampelphasen zugunsten der Fußgänger konnte nicht durchgesetzt
werden, da der Autoverkehrsfluss auf der Merzhauser Straße nicht
zusätzlich unterbrochen werden soll.

 Hier konnte ein Vorschlag, die Linie über die Vaubanallee zu führen,
besonders auch aus baulichen Gründen bisher nicht durchgesetzt
werden.

 Bei dieser Linie, die momentan noch nicht sehr stark vom Stadtteil
aus genutzt wird, wurde die Verlängerung entlang der Vaubanallee
bis Kurt-Tucholsky- bzw. später bis zur Rahel-Varnhagen-Straße in
die Diskussion gebracht. Ersteres scheiterte an der dort nicht zu
realisierenden Wendemöglichkeit, 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 ungünstig für die meisten
Bewohner: Die Haltestelle Ziegelei ist nur über einen Umweg oder
über einen Trampelpfad ohne Querungshilfe über die Merzhauser

 Information

 Linie 10

 Linie 11

 Linie 26

 Linie 7208
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Straße zu erreichen. Die Haltestelle Wiesentalstraße ist nur über
mehrere Ampeln an der Kreuzung mit der Merzhauser Straße 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 zusätzlichen Halt ab. Und auch zur
Aufgabe einer der beiden o.g. Haltestellen war sie nicht bereit.

 Das zweite Problem ist, dass die Busse während des größten Teils
des Tages relativ knapp vor Abfahrt der Fernzüge in Richtung
Norden am Hauptbahnhof ankommen. Bei starkem PKW-Verkehr ist
ein Erreichen der Züge nicht gesichert mit der Folge, dass man
entweder den Bus eine halbe oder ganze Stunde früher oder den
Umweg über die Stadtmitte (Bus 10 bis Bertoldsbrunnen, dann
Stadtbahn) nehmen muss. Damit ist die direkte Verbindung zu
Bahnhof für Vauban-Bewohner nicht sehr attraktiv. Eine
Veränderung der Fahrplanzeiten ist allerdings unter
Berücksichtigung der Busumläufe ohne den Einsatz weiterer
Fahrzeuge nicht möglich.

 In unregelmäßig stattfindenden Planungsgesprächen mit dem
städtischen Projektmanagement Vauban und den zuständigen
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 für den ersten
Teilabschnitt (v.a. Querungssituation am Verschwenk der
Vaubanallee mit gleichzeitigem Anschluss der Fußgängerzone und
der Grünspange) 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 überplanenden Bereichen.18

 Dies sind die Haltestellensituation an der Kurt-Tucholsky-Straße,
der westliche Fahrrad- und Fußgängerkreuzungspunkt und die
Anlage der Wendeschleife. Folgende Verbesserungen werden vom
AK Verkehr gewünscht: 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 groß, und
auch nicht zu rechtfertigen durch die angrenzende Busstation sowie
die neuen Fahrradwege.

 

                                                
18 Man muss an dieser Stelle betonen, dass die ehrenamtliche Mitglieder, die Teil

dieser Spezialistengruppe des Quartiers sind, meist Vollzeit arbeiten. Dass
auch die städtischen Planer an den Gesprächen und dem Gedankenaustausch
nicht nur theoretisch interessiert sind, zeigt sich an der bislang problemlosen
Umsetzung der Nachbesserungen über die man sich im Vorfeld gemeinsam
verständigt hat.

Haltestellengestaltung
im Quartier
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8.4.4 Verkehrsknotenpunkt / Einmündung Wiesentalstr.

 Als eine sehr problematische Verkehrssituation erwies sich
inzwischen die Einmündung der Clara-Immerwahr-Straße in die
Wiesentalstraße (vgl. Karte 4: oepnv.pdf).

 Diese wichtige Ausfahrt aus dem Stadtteil Vauban ist bisher nicht
durch eine – von vielen BewohnerInnen geforderte – Ampelanlage
gesichert. Da die Wiesentalstraße tagsüber stark vom Autoverkehr
benutzt wird, ist eine Überquerung oft nur nach langem Warten
möglich. Hinzu kommt die schlechte Sicht in Richtung Westen
(Kurve und Bahnunterführung). Wegen der meist sehr schnell
fahrenden Pkw ist es gefährlich, Lücken im fließenden Autoverkehr
zum Überqueren zu nutzen.

 Nach Fertigstellung der Lise-Meitner-Straße und der geplanten
Schließung der Unterführung an der Kufsteiner Straße wird diese
Einmündung zudem als Ausfahrt für 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 Wiesentalstraße einmünden wollen, immer
wieder Staus verursachen werden.

 Auch die Situation für Radfahrer, die an der Einmündung zunächst
nach rechts abbiegen, dann aber über die Oltmannstraße in
Richtung Stadt fahren wollen, ist äußerst unbefriedigend. Hier rächt
sich eine offensichtliche Fehlplanung, die die Nord-Süd-
Fahrradverbindungen innerhalb des Quartiers immer wieder über
Zickzack-Kurse führt. Um zu der an sich attraktiven weil ruhigeren
Verbindung über die Oltmannstraße in Richtung Stadt zu gelangen,
bieten sich zwei Ausfahrten aus dem Stadtteil an, von denen aus
man allerdings jeweils wieder ein Stück entlang der Wiesentalstraße
bis zur Einmündung Oltmannstraße fahren muss. Eine einzige
ampelgesicherte Kreuzung an der Oltmannstraße hätte sicher viele
Probleme verhindert.

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

 

8.4.5 Bringdienste

 Angelehnt  an die Ausführungen zu den bestehenden
Mobilitätsdienstleistungen (vgl. Kap. 6.3) in Freiburg und andernorts
wurde über  Mobilitätsdienstleistungen nachgedacht,  die der
Bewohnerschaft den Umgang mit der alltäglichen Mobilität
erleichtern sollen.

 Derzeit sind viele Vauban-Bewohner mit Fahrradanhänger,
geräumigen Packtaschen oder Handwagen mit Ladefläche
ausgestattet, die eine Zulieferung auch größerer Mengen nicht
erforderlich machen. Zuletzt sollte noch erwähnt werden, dass viele
Bewohner des Stadtteils den Einkauf z.B. auf dem Bauernmarkt
nebenbei als kommunikativen Treff betrachten, sich dort gerne auch
etwas länger bei einer Tasse Kaffee aufhalten und mit der
Nachbarschaft ins Gespräch kommen. Zumindest bei Einkäufen
innerhalb des Quartiers spielt auch der kommunikative Faktor eine
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Rolle, dieser wird bei einer Zulieferung durch Lieferservice natürlich
nicht berücksichtigt.

 Anders verhält es sich bei den Läden außerhalb des Stadtteils, wie
z.B. Metzger, Apotheke, Reinigung, Post. Eine Anbindung eben
dieser Geschäfte wäre wünschenswert, die Bestellung könnte wie
beim Supermarkt telefonisch oder per Fax aufgegeben werden.

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

 

8.4.6 Stadtteil- oder Mobilitätsagentur

 Im Frühjahr 2003 wurde die Idee einer Mobilitätsagentur 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 hätte neben
Informations- und Beratungsdienstleistungen auch den Vorteil, dass
benötigtes Zubehör wie z.B. Dachgepäckträger, Kindersitze u.ä. hier
deponiert und von Bewohnern abgeholt werden könnte (dies ist im
Moment umständlich, da Zubehör zu Car-Sharing Fahrzeugen
ausschließlich im mobile, der Mobilitätszentrale am Hauptbahnhof,
deponiert ist).

 Mit Unterstützung des Arbeitskreises Verkehr wurden nach
passenden Gewerberäumen im Quartier sowie nach Personen
gesucht, die eine solche Agentur, ggf. kombiniert mit einem kleinen
Reisebüro, betreiben  könnten. Für 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
Mobilitätsagentur in Vauban entschieden. Als Gründe wurden
genannt, dass die Zulassung einer neuen Zweigstelle von der
Deutschen Bahn derzeit kaum gefördert wird und darüber hinaus
sehr kompliziert sei und dass der Verkauf von Fahrkarten finanziell
zu wenig einbringe. Diese Gründe wurden dem Arbeitskreis
mehrfach bei der Suche nach geeigneten Reiseverkehrsfachleuten
genannt, weswegen die Idee der Mobilitätszentrale derzeit zurück
gestellt wurde.

 Der Freiburger Car-Sharing-Anbieter hat nach wie vor  Interesse an
einer „Zweigstelle Vauban“ und wird sich, vermutlich in Eigenregie,
um geeignete Räumlichkeiten bemühen. Möglicherweise kann zu
einem späteren Zeitpunkt, nach einer Anlaufzeit mit dieser
Zweigstelle, von dort ausgehend die Idee der Mobilitätsagentur
wieder aufgegriffen werden.

 

8.4.7 Informationen rund um die Mobilität: der
Bewohnerflyer

 Im Rahmen des Projektes ist für 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 über Mobilität
im weitesten Sinne zu informieren. Dabei bietet der Flyer eine
Erstinformation und vor allem auch praktische Hilfen für den Alltag
mit alternativer Mobilität: Fahrplanauskunftsstellen sind ebenso
vertreten wie der Hinweis auf Car-Sharing und Adressen von
Reisebüros mit besonderem Service.

 Zu den wichtigsten verkehrsrelevanten Themen in  Vauban wurde
ein Stichwortkatalog erstellt, der Information und Überblick in aller
Kürze bietet.

 Der Grundgedanke einer Mobilitätszentrale wurde in rudimentärer
Form mit dem Flyer nochmals aufgegriffen: alternative Mobilität
steht im Vordergrund, die in diesem Sektor tätigen Dienstleister sind
auf einen Blick ersichtlich , und die wichtigsten Verkehrsthemen des
Stadtteils werden kurz benannt und erklärt.

 Für weitere, ausführliche Informationen sind in der Regel
Ansprechpartner, Kontakt- oder Internetadressen benannt.

 Letztere scheinen insbesondere in Vauban wichtig, da gemäß der
Bewohnerbefragung die Nutzung und der Zugang zum Internet
überdurchschnittlich groß sind (über 75% der befragten Personen,
gaben an einmal täglich oder mehrmals die Woche das Internet zu
nutzen).

 Ganz besonders für neu hinzugezogene Bewohner des Stadtteils
wird der Flyer als Handwerkszeug im Umgang mit Verkehr und
Mobilität von großem Nutzen sein.

 

8.4.8 Behindertenstellplätze

 Bis heute existieren noch keine Behindertenstellplätze in Vauban.
Behindertenstellplätze werden in Freiburg nur aufgrund eines
Antrages ausgewiesen. Der AK-Verkehr des Forum Vauban e.V. hat
sich darauf verständigt, einen solchen Antrag zu stellen und
geeignete Standorte zu suchen. In diesem Zusammenhang ergab
sich auch die Frage, ob überhaupt an Behinderte bei der Erstellung
des Verkehrskonzeptes gedacht wurde. In der Anfangsphase gab
es eine ganze Reihe von Vorschlägen, auch Behinderten das Leben
auf Vauban zu erleichtern. Nach geltendem Recht müsste jeder
Behinderte eine Härtfallregelung in Anspruch nehmen können und
ggf. die Genehmigung für einen Stellplatz vor dem Haus erhalten.
Bei einzelnen Projekten, wie z.B. der Genova-
Wohngenossenschaft, gehörte die barierrefrei Erschließung der
Gebäude zum Konzept. Andere Projekte haben zunächst auf
Einrichtungen wie Aufzüge verzichtet, sie jedoch als
vergleichsweise unproblematisch nachzurüstende Einrichtungen
eingeplant (bei außen liegenden Treppenhäusern und
Laubengängen ist dies in der Regel leicht möglich).

 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 Lösungen

 

8.5.1 Eingangssituation des Vauban-Geländes an der
Merzhauser Straße

 Über die Einmündung der Vaubanallee in die Merzhauser Straße
wird der Hauptteil des Autoverkehrs und ein Teil des
Fahrradverkehrs abgewickelt. Hier befinden sich beiderseits der
Merzhauser Straße auch die Haltestellen der Buslinie 10, die von
den Bewohnern am stärksten frequentiert wird.

 Leider wurde diese Einmündung in ihrer Ausgestaltung
hauptsächlich am Autoverkehr orientiert. Auf drei Spuren kann hier
ein- und ausgefahren werden. Von dieser Einmündung geht für
ortsfremde Autofahrer in keiner Weise ein Signal aus, dass sie sich
in einen Stadtteil bewegen, wo andere „Verkehrsregeln“ gelten. Die
leichte Abschüssigkeit der Allee westlich der Einmündung führt
zusätzlich dazu, dass viele bereits bei der Einfahrt ins Quartier zu
schnell fahren.

 Die Wartezeiten an der Fußgängerampel haben zwar die in Freiburg
übliche Dauer von anderthalb Minuten, eine Bedarfsschaltung an
einer derart befahrenen Hauptverkehrsstraße vermittelt jedoch dem
Fußgänger  d ie  Ste l lung e ines untergeordneten
Verkehrsteilnehmers. Auch auf wiederholte Initiativen aus dem AK
Verkehr und von der Projektmitarbeiterin konnte keine Verkürzung
dieser Dauer erreicht werden, da diese den gesamten PKW-Fluss
Richtung Innenstadt negativ beeinflussen würde.

 Auch die Situation für ausfahrende Fahrradfahrer ist wenig
zufriedenstellend. So werden die Linksabbieger im Bereich des
Fußgängerüberweges auf den Fahrradweg entlang der Merzhauser
Straße in Richtung Innenstadt geführt. Noch schwieriger ist die
eigentlich geradeaus führende Verbindung zum Schlierberg. Hier
muss im Bereich dieses Fußgängerüberweges nochmals eine
Spitzkehre nach rechts ausgeführt werden.

 Um einiges entschärft werden konnte die Situation im Bereich der
Einmündung durch die Absperrung wilder Auto-Parkflächen auf
beiden Seiten der Vaubanallee durch Poller bzw. Zäune. Auch diese
Maßnahmen der Stadt erfolgten auf Initiativen aus der
Bewohnerschaft und erst auf deren nachdrückliche Vermittlung an
die Stadtverwaltung durch die Projektmitarbeiterin.

 Ein weiterer Problempunkt kurz hinter dem Eingang ins Quartier ist
die Einmündung der Rahel-Varnhagen-Straße. Hier kreuzen täglich
viele Schüler auf ihrem Weg zur Karoline-Kaspar-Schule die Allee.
Nach wiederholten Initiativen von verschiedenen Seiten (Bewohner,
Eltenbeirat, AK Verkehr) erhielt die Mitarbeiterin erst im Frühjahr
eine halbe Zusage zur Aufstellung eines Schildes und zur
Einrichtung einer Aufstellfläche anstatt eines Autostellplatzes.
Ausgeführt wurde allerdings noch nichts.

 Weitere kurzfristige Maßnahmen sind nicht zu erwarten, da die
Stadtverwaltung immer wieder darauf verweist, dass es sich um
einen Übergangszustand handelt, der im Zuge des Ausbaus der
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Stadtbahn ab 2004 nochmals gründlich verändert wird. Erreicht
wurde allerdings in mehreren Gesprächen und Ortsterminen, dass
Vorschläge aus der Bewohnerschaft in die endgültige Gestaltung
dieser Eingangssituation (optische Verengung, Schilder, Tor-Stelen)
einbezogen werden sollen. Ein von der Projektmitarbeiterin und
dem Verein für autofreies Wohnen e.V. initiierter Ideenwettbewerb
erbrachte bisher zwar erste Ideen aber noch keine umsetzbaren
Lösungsvorschläge.

 

8.5.2 Verkehrsberuhigung auf der Vaubanallee

 Seit dem Ausbau des östlichen Teils der Vaubanallee gab es immer
wieder viele Beschwerden der Bewohner, dass auf dieser Straße zu
schnell gefahren werde. Sie ist – inzwischen auf ganzer Länge – als
Tempo 30-Zone ausgewiesen. Viele BewohnerInnen nehmen nach
wie vor die Geschwindigkeit vieler  Autos als zu hoch wahr, was
besonders als eine Bedrohung der Kinder angesehen wird, von
denen ein großer Teil die Allee auf dem Weg zu Schule und
Kindergarten queren muss.

 Deshalb wurden während des ganzen Projektzeitraumes von der
Mitarbeiterin und den Mitgliedern des AK Verkehr bauliche
Lösungen zur Verringerung der Fahrgeschwindigkeiten gefordert.
Dies geschah im Rahmen von Gesprächen mit der Stadtverwaltung,
Ortsterminen und öffentlichen Veranstaltungen.

 Die Erfolge dieser Bemühungen werden von vielen als nicht
ausreichend angesehen:

� An der Verschwenkung der Vaubanallee am Alfred-Döblin-Platz,
wo sich gleichzeitig ein wichtige Querungsstelle für Fußgänger
und Radfahrer befindet, sollen im Zuge des Ausbaus der
Stadtbahntrasse kleine Verkehrsinseln eingebaut und die Kurve
stärker akzentuiert werden. Diese Maßnahmen werden für eine
Verlangsamung an dieser Stelle sorgen.

�  Darüber hinaus war die Stadtverwaltung aber nur zur
Einrichtung zweier kleiner Straßenverengungen im 2.
Bauabschnitt bereit. Die von vielen immer wieder geforderten
Schwellen und Kissen auf der Fahrbahn oder Verschwenkungen
durch wechselseitige Parkplätze werden von der Stadt
grundsätzlich abgelehnt.

 

8.5.3 Unterbrechung der Vaubanallee für den Autoverkehr

 Während 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 für den Autoverkehr zwischen Gerda-Weiler- und
Harriet-Straub-Straße (vgl. Karte 4.). Um den Bestand des
Bauzaunes zu erhalten oder bald möglichst eine Ersatzlösung 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 über 400 Bewohner
den Appell an die Stadt.
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 Al lerd ings b i ldete s ich in  Reakt ion auf  d iese
Unterschriftensammlung auch eine Gruppe von Gegnern dieser
Lösung. Sie befürchteten besonders einen starken Wendeverkehr
von Ortsunkundigen in den Wohnstraßen und eine Trennung der
beiden Bauabschnitte. Über Monate wurde – moderiert durch die
Projektmitarbeiterin – eine zum Teil erbitterte Diskussion über diese
Idee geführt. Schließlich entschied sich der Vorstand des Forum
Vauban e.V. dafür, einen Test beider Lösungen zu einem
geeigneten Zeitpunkt für z.B. jeweils ein halbes Jahr von der Stadt
zu fordern und mit Hilfe begleitender Beobachtung die
Auswirkungen zu vergleichen.

 Die Projektmitarbeiterin führte – gemeinsam mit Vertretern von
Vorstand und AK Verkehr – mehrere Gespräche mit der
Projektgruppe Vauban zu diesem Thema.

 

8.5.4 Fußgängerzone an der Grünspange 1

 Auf eine weitere Initiative der Projektmitarbeiterin und des AK
Verkehr geht die teilweise Absperrung dieser Fußgängerzone für
den Autoverkehr zurück. Auch hier gab es bereits länger
Beschwerden aus der Bevölkerung an die Stadtverwaltung, da
diese Fußgängerzone gerne als Abkürzung von der Rahel-
Varnhagen-Straße in Richtung Westen benützt wurde. Gefährlich
war die Situation vor allem deshalb, weil die angrenzende
Grünspange, die besonders von vielen Kleinkindern bespielt wird,
keine Abgrenzung zur Fußgängerzone hin hat. Eine Totalsperrung
kam nicht in Frage, da zweimal in der Stunde hier der Bus 10
durchfährt.

 Bei einem Ortstermin mit Vertretern verschiedener Behörden 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 Straße 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
Gesundhe i tsschutzkoord ina to r  des  Bauher rn  d ie
Baustelleneinrichtung den Belangen der Passanten (v.a. zur
Sicherheit der Schulkinder) angepasst. Mittlerweile ist die
Baustellentätigkeit bezüglich des Schulanbaus abgeschlossen, die
Schule wieder auf gewohntem Wege begehbar; von der Rektorin
wird eine zufriedenstellende Situation rückgemeldet.

 Die Vermietung der Sporthalle der Grundschule führt offensichtlich
schon seit Bestehen dieser zu Problemen. Da im laufenden
Trainingsbetrieb und durch Wettkampfveranstaltungen am
Wochenende sowohl der für Fußgänger reservierte Schulvorplatz
als auch die umliegenden Wohnstrassen regelmäßig zugeparkt
wurden, war eine Vermittlung über das Schul- und Sportamt
notwendig mit dem leider für den Mieter sehr harschen Ergebnis,
dass bei wiederholtem Ignorieren der Parkverbote der Verein als
Mieter seinen Vertrag verlieren würde. Bei Großveranstaltungen
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wird zukünftig 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 Kindertagesstätte Rahel-Varnhagen-Straße

 Die Anwohner der Wohnstraße, an deren Ende sich die städtische
Einrichtung befindet, beschwerten sich massiv über die Zunahme
des Autoverkehrs durch die Wohnstraße 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 Wohnstraße geführt. Die Eltern
wurden mit Flugblättern, die den Kindern mitgegeben wurden, auf
diese Situation, die die Pkw-Reduktion ad absurdum führt,
aufmerksam gemacht und um Einsicht gebeten. Eine
entsprechende Erinnerung soll in Kürze nochmals an die Eltern
gegeben werden, da sich die Situation nach kurzfristiger Besserung
wieder genauso eingestellt hat.

 Gleichzeitig sahen sich die Betreiber der städtischen Einrichtung mit
dem Problem konfrontiert, dass von den ansässigen Pkw-Besitzern
und deren motorisierten Besuchern der Vorplatz der
Kindertagesstätte abends und an Wochenenden zugeparkt wird
(Probleme für Zulieferer). Auch den Anwohnern der Rahel-
Varnhagen-Straße ist eine Mitteilung mit der Bitte um Unterlassung
zugegangen.

 Eine Abpollerung des Vorplatzes wurde jüngst aus Kostengründen
vom städtischen Tiefbauamt abgelehnt. Inzwischen wird gemeinsam
mit der Leiterin der Kindertagesstätte Vauban überlegt, den Vorplatz
mit Hilfe von Blumenkübeln oder großen Steinbrocken  zu
bestücken, welche ein Zuparken durch Anwohner oder Besucher
verhindern soll. Zusätzlich wird der Platz durch Bemalen der Fläche
von den Kindergartenkindern darauf hinweisen, dass dies der
offizielle Fußweg für Kinder  und Parken hier nicht erlaubt ist.

 

8.5.7 Privatstraßen

 Einige der Erschließungswege auf dem Vaubangelände wurden, um
mehr Grundstücksfläche vermarkten zu können, als Privatstrassen
ausgewiesen. Die Baukosten wurden noch von städtischer Seite
übernommen, das Betreiben und das Instandhalten der Straßen
liegt bei den Grundstücksbesitzern. Diese Privatstraßen bringen
eine ganze Reihe von Nachteilen für jeweiligen AnwohnerInnen. So
fährt zum Beispiel die Müllabfuhr nicht in diese Straßen. Das führt
dazu, dass bei jeder Leerung die Bewohner die Abfalltonnen (grün,
braun, schwarz) sowie die Gelben Säcke bis zu 150 m weit zum
Abholpunkt befördern müssen. Noch ärgerlicher ist es, dass solche
Privatstrassen, die auch noch bis zu 20 oder mehr
E igen tumspar te ien  gehö ren ,  n i ch t  du rch  den
Gemeindevollzugsdienst kontrolliert und Falschparker somit nicht
belangt werden. Die Eigentümer verzichten in aller Regel auf das
Bestellen eines Abschleppdienstes, da sie nicht sicher sein können,
ob sie nicht auf den Kosten sitzen bleiben.
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 Insbesondere in stellplatzfreien Wohnprojekten sollte daher aus
unserer Sicht auf Privatstraßen unbedingt verzichtet werden.

 

8.6 Zielgruppenspezifische Aktionen

 Die zielgruppenspezifischen Aktionen erstrecken sich vorerst auf
deutlich abzugrenzende Personengruppen wie Kinder, Mieter und
Bauträger.

 

8.6.1 Verkehrserziehung für Kinder

 Eine Maßnahme (zusammen mit der Freiburger Polizei) zur
Verkehrserziehung für Kinder ab dem Krabbelgruppenalter und
deren El tern,  wird z.Zt .  auf  Veranlassung der
Umsetzungsbegleitung in der Krabbelgruppe „Wilde Mathilde“
durchgeführt.

 Die ortsansässigen Kindergärten führen mit ihren jeweiligen
Schulanfängergruppen ebenfalls Verkehrserziehung mit den dafür
zuständigen Vertretern der Freiburger Polizei durch. Hier wird
speziell nochmals auf Gefahren beim Begehen des Schulweges
eingegangen.

 In der Grundschule gibt es außerdem für Viertklässler
Verkehrserziehung, bei der ein Schulweg mit dem Fahrrad im
Vordergrund steht. Diese wird theoretisch im Unterricht und
praktisch auf einem Verkehrsübungsplatz durchgeführt; auch die
Verkehrssicherheit des eigenen Fahrrades wird dabei überprüft.

 In der jüngsten 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 ähnlichen Fahrzeugen gefahren in dem
Bewusstsein, dass Kinder hier „Vorfahrt“ haben und Autoverkehr
eine verschwindend geringe Rolle spielt. Diese Situation mag so
zwar für die Wohnstraßen gelten, sie trifft jedoch nicht für die
Vaubanallee zu: hier finden die Kinder eine Zone-30-Straße vor, auf
der Autoverkehr wie in anderen Stadtteilen auch vorhanden ist. Auf
die spezielle Situation Vaubanallee sollte nochmals verstärkt
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 für Kinder keine Nachlässigkeit
gegenüber realen Gefahren nach sich ziehen, die hier wie überall
sonst im städtischen Verkehr gegeben sind.

 Daher haben wir uns jüngst nochmals mit der Rektorin der
Grundschule in Verbindung gesetzt mit der Bitte, diesen
Schwerpunkt in die Verkehrserziehung aufzunehmen, oder, wenn
möglich, ebenfalls für Erst- und Zweitklässler Verkehrserziehung
anzubieten. Dies wurde zunächst positiv aufgenommen und wird im
Lehrerkollegium derzeit diskutiert. Der Vorschlag könnte dann zum
Schuljahresbeginn 2003/2004 aufgegriffen werden.
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8.6.2  Werbung für das autofreie Wohnen bei Bauträgern

 In Anknüpfung an die vor dem Bau des ersten Bauabschnittes
geführten Gespräche (siehe 5.3.2) unternahm die
Projektmitarbeiterin in Zusammenarbeit mit der VAG und der FAG
einen neuen Versuch, Bauträger zur autofreien Bauweise zu
gewinnen. Vorteile für die Mieter sollten, neben den um die
Stellplatzkosten verminderten Mieten, verbilligte Jahreskarten und
günstigere Konditionen für den Car-Sharing-Zugang sein, der Vorteil
für die Vermieter eine Kostenersparnis durch den Nichtbau von
Stellplätzen. Die Bauträger im 2. Bauabschnitt hatten ihre
Planungen zu dem Zeitpunkt allerdings bereits abgeschlossen, die
für den 3. BA standen noch nicht fest.

 Deshalb waren die Gespräche zunächst nicht von Erfolg gekrönt.

 

8.6.3 Informationen für 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 Eigentümer. 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.
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9 Nachlese

 In den beiden folgenden Kapitel möchten wir zum einen nochmal
auf den unseres Erachtens vielleicht wichtigsten Grund der
Unzufriedenheit der Autobesitzenden in Vauban eingehen und die
Frage stellen, was wäre gewesen, wenn wir unsere frühe Forderung
nach automatischen dezentraler Parkgaragen hätten durchsetzen
können (Kap. 9.1) und zum zweiten aus dem Beispiel Vauban
unsere wichtigsten Schlussfolgerungen für die Verkehrspolitik der
Zukunft ziehen (Kap. 9.2). Auf einen Ausblick, wie es nun auf
Vauban weitergehen wird, müssen wir leider aus Gründen unserer
Arbeitsüberlastung verzichten. Doch wollen wir an dieser Stelle
nicht versäumen auf eine Problematik hinzuweisen, die uns auf
Vauban, angesichts der hohen Zahlen der unter 18-jährigen, sehr
wahrscheinlich bald einholen wird, das Mobilitätsverhalten von
Jugendlichen (vgl. z.B. Hunecke et al. 2002).
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9.1 Was wäre gewesen ... Automatische Parkgaragen

 Die Umfrageergebnisse unter den BewohnerInnen 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 Stellplätze am
Rand der Wohnbebauung, die jedoch ein substanzieller und
bewusst gewählter Bestandteil des Parkierungskonzeptes ist, spielt
die Bauart der Parkhäuser eine entscheidende Rolle. Inzwischen
liegen eine ganze Reihe von Erfahrungen mit automatischen
Parkgaragen vor (vgl. Abb 14).
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 Während das Forum Vauban bereits sehr frühzeitig automatische
Parkgaragen gefordert hat, setzte die Stadt die herkömmliche Form
der Garagen durch. Die Kritik der Nutzer und Miteigentümer, denen
eine Mitsprache oder gar Mitentscheidung im Planungsprozess
nicht möglich war, richtet sich vor allem auf folgende Punkte:

• die hohen Baukosten der Parkgarage,

• die engen Zufahrten, die bereits zu manchen Schrammen an
den Autos führten,

 Abb 14:
Standorte größerer
automatische
Parkgaragen (Stand 2000)
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• die unzureichende soziale Kontrolle und das damit verbundene
subjektive Unsicherheitsgefühl auf dem Weg zum oder vom
individuellen Stellplatz.

 Letzter Punkt gilt generell für alle Parkgaragen, in denen die Autos
selbst eingeparkt werden.

 Abhilfe bei allen diesen Punkten hätte eine moderne automatische
Parkgarage geschaffen, die folgende Vorteile bietet:

� In der automatischen Parkgarage werden die Fahrzeuge an
einem öffentlich einsehbaren Übergabebereich dem
automatischen Regalsystem übergeben. Die Fahrzeugnutzer
müssen das Gebäude nicht betreten und bleiben beim
Abstellen oder beim Abholen im belebten öffentlichen Raum.
Dies erhöht das subjektive Sicherheitsgefühl beim Abstellen
der Fahrzeuge, was sich vor allem in den Abendstunden oder
in den frühen Morgenstunden positiv auswirkt.

� Damit entfallen auch Fußwege in schlecht durchlüfteten,
abgasbelasteten Innenräumen von Parkgaragen.

� Die kompakte Lagerhaltung der Fahrzeuge ist Platz sparend
gegenüber der herkömmlichen Bauweise. Die
Stockwerkshöhen sind auf die Fahrzeugmaße und die Technik
ausgerichtet, Wegeflächen und Treppenhäuser für Fußgänger
und flächenintensive Zu- und Abfahrten sind überflüssig und
entfallen. Gegenüber herkömmlichen Parkplatzgebäuden
sparen automatische Parkgaragen im günstigsten Falle bis zur
Hälfte des Bauvolumens ein.19 Oder anders gesagt: Auf
gleicher Fläche und bei gleicher Gebäudehöhe können
doppelt so viele Autos abgestellt werden.

� Ein zusätzlicher Vorteil dieses geringeren Platzbedarfes ist,
dass auch Bauräume im Quartier als Garagen genutzt werden
können, die bisher für Hoch- oder Tiefgaragen nicht sinnvoll
zu nutzen waren.

�  Dass die Kosten einer automatischen Parkierungsanlage
günstiger als bei konventioneller Ausführung sein können,
zeigt die Wirtschaftlichkeitsberechnung der Parkierungslösung
für das geplante Prinz-Karl-Viertel in Augsburg. Als Beispiel
sei die Gegenüberstellung der Variante 2 mit 260 bzw. 250
Stellplätzen herangeführt: In der konventionellen Ausführung
ist ein Stellplatz mit durchschnittlichen Investitionskosten von
26.968 DM angeführt, in der automatischen Ausführung 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 Ausführung erwartet (Stadt Augsburg u.a.
2 0 0 1 ,  v g l .
http://www.augsburg.de/Seiten/augsburg_d/verkehr/stpla/stpla
_u/img/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 Flächen- und Raumeinsparungen von 30 –
40% (vergl. Kommunal direkt 4/2000: „Wir müssen unsere Städte intakt halten.“
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 Um die Nutzerfreundlichkeit einer geplanten automatischen
Parkierungsanlage zu gewährleisten, bietet der ADAC ein
Zertifizierungsverfahren an (ADAC 2000, vgl.http://www.adac.de-
/images/8_12573.pdf).

 Die kommunale Planungsbehörde könnte im Rahmen einer
städtebaulichen Entwicklungsmaßnahme ihre Möglichkeit nutzen,
beim Verkauf städtischer Flächen für 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 Südstadt Tübingen, 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 fließen sollten. Auch muss eine schnelle Verfügbarkeit von
technischem Personal bei der Fehlerbeseitigung gewährleistet sein,
sonst verliert die Anlage möglicherweise schnell ihre Akzeptanz bei
den Nutzern.

 Bei der Entscheidung für ein automatisches Parksystem gilt es
auch, eine Lösung für Kurzzeitparker zu finden. Je nach Situation
sollte ein geringer Anteil von Stellplätzen für Kurzzeitparker (z.B. <
30 min.) außerhalb des automatisierten Parksystems zur Verfügung
stehen. Dass diese von Langzeitparkern blockiert werden kann
durch eine entsprechende Preisstruktur verhindert werden.

 

9.2 Fazit für 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 „männlichen“ Teils unserer Gesellschaft
oder das Angewiesensein auf das Auto aus beruflichen Gründen
lassen den hohen Motorisierungsgrad von mehr als 500
Kraftfahrzeugen auf 1000 Einwohner nicht mehr zufrieden stellend
erklären.

 Ebenso trügt die Annahme, wer aus beruflichen Gründen 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 selbstverständlicher
zu sein.

 Trotzdem hat der Slogan „Freie Fahrt für freie Bürger“, mit dem über
lange Zeit erfolgreich gegen jede Einschränkung des
Automobilismus polemisiert wurde, seine breite Zustimmung längst
verloren.

 Dass das Autofahren zur Gefährdung der Umwelt erheblich beiträgt
wird inzwischen von den wenigsten bezweifelt. Und auch das
Argument, der Verzicht auf das Auto würde Arbeitsplätze kosten,
wird immer weniger vorgebracht. Trotzdem tragen ökologische
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Beweggründe im individuellen Einzelfall von allen möglichen
Gründen am Allerwenigsten zum Autoverzicht bei.

 Automobilität ist ein Paradebeispiel für die Diskrepanz zwischen
ökologischer Grundüberzeugung und dem Alltagshandeln. Während
in den Industriestaaten in fast allen Umweltbereichen Erfolge z.B.
bei der Mülltrennung, der Verringerung von Treibhausgasen oder
dem Sparen von Wasser zu verzeichnen sind, sind die Erfolge im
Bereich Verkehr äußert bescheiden. Umfragen belegen, dass die
Menschen im Durchschnitt eine ökologisch „fortschrittlichere“
Verkehrspolitik befürworten, als ihr eigenes Verhalten erwarten
lässt.

 Dramatisierung von Umweltwirkungen, ökomoralische Argumente
oder auch die Forderung nach Verzicht haben bisher nur wenig
Änderungen beim Automobilitätsverhalten bewirkt.

 Verhaltensänderungen 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 alltägliche Bewegungsmangel,
ebenfalls einen zumindest teilweisen Autoverzicht nahe legen.

 Auch der Ansatz, die Rahmenbedingungen für das alltägliche
Verkehrsverhalten so zu ändern, dass der „homo oeconomicus“ aus
Kostengründen auf das Auto verzichtet, haben sich nicht bewährt.
Man erinnere sich an den Aufschrei beim Beschluss der Grünen vor
der Bundestagswahl ’98, den Benzinpreis auf 5 DM pro Liter zu
erhöhen, und das vergleichsweise schlechte Wahlergebnis.

 Doch hat hierbei die Politik die Solidarität der Nichtautofahrer mit
den Autofahrern  unterschätzt. So ist repräsentativen Umfragen zu
entnehmen, dass auch diejenigen, die kein Auto in ihrem Haushalt
haben, „eine Verteuerung des Autofahrens mehrheitlich ablehnen“
(Preisendörfer 1999:232).

 Vielleicht geht es aber vielmehr darum, Rahmenbedingungen zu
schaffen, die die Frage, was denn der eigene Autoverzicht nützt,
selbst wenn die meisten anderen sich nicht ebenso verhalten,
leichter beantworten lassen (z.B. durch Umzug in einen geeigneten
Stadtteil).

 Die vermeintlich einfache Erklärung, 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 über
70 kW pro Auto stieg, lässt 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 stoßen. Hierzu würde es sich
z.B. anbieten, für 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 längst nicht aus.

 Im Jahr 1996 beschloss der Umweltrat der EU Maßnahmen zu
ergreifen, um die mittleren CO2-Emissionen von Neuwagen in der
EU bis spätestens zum Jahr 2010 auf 120 g/km zu senken. Diese
Zielvorgabe entspricht einem Durchschnittsverbrauch von 5 Litern

 Vom
Umweltbewusstsein
zum ökologischen
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 Ölindustrie, durchzusetzen.

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

� einer Stadtplanungspolitik der kurzen Wege,

�  Angeboten alternativer Mobilität (Förderung ÖPNV, Car-
Sharing, Sammeltaxis etc.)

�  Restriktionen gegenüber dem motorisierten Individualverkehr
(Parkraumbewirtschaftung, finanzielle Entlastung autofreier
Haushalte etc.)
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Weber, H. J. (1984), Probleme aus der betriebsärztlichen Praxis mit dem
Arbeitsplatz PKW. In: Arbeitsplatz Auto. Bericht über das 5. Symposium
Verkehrsmedizin des ADAC vom 25. bis 26. November 1983 in Baden-Baden,
Schriftenreihe Straßenverkehr, 29, ADAC.

Zatsch, Angela (1993): Staatsmacht und Motorisierung am Morgen des
Automobilzeitalters (Konstanz: Hartung-Gorre, 1993).

10.3 Verkehr im Internet

� IProS = Innovative Projekte im Städtebau. Stellt etwa 30
innovative Projekte im Städtebau dar, darunter war bis zum
Readktionsschluss Vauban nur mit der Solarsiedlung
vertreten,
http://www.werkstatt-stadt.de/ipros

� RAVE = Raum und Verkehr: Gute Beispiele einer
nachhaltigen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung als
Publikation geplant auch in der Reihe "Werkstatt: Praxis" des
Bundesamtes für Bauwesen und Raumordnung (BBR)
http://www.nachhaltiger-verkehr.de

� MobiBall.de ist ein Service des Projektträgers Mobilität und
Verkehr, Bauen und Wohnen  PT MVBW des
Bundesministeriums für Bildung und Forschung BMBF.
Infos zu den Projekten intermobil, mobilist, MOBINET,
stadtinfoköln und WAYflow
http://www.mobiball.de

� Forschungsbereich "Mobilität besser verstehen" des
Bundesministeriums für Bildung und Forschung BMBF
http://www.mobev.de/index.htm

� Infos zum Fahrradverkehr
http://www.fahrradverkehr.de

� Die Zukunft des Car-Sharing in Deutschland
Projektbearbeitung: Wuppertalinstitut für Klima, Umwelt,
Energie GmbH Projektleiter: Georg Wilke (Laufzeit:
01.01.2003 - 30.06.2005 Fördervolumen: 497.772 €)
http://www.wupperinst.org

� 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/

� Infos zu Car-Sharing
http://www.carsharing.de

� GOAL Gesund Ohne Auto und Lärm (2002) EU-LIFE Projekt
der Stadt Graz.-
http://www.goal-graz.at/down/Homepage_schule_1.PDF

� Übersicht über autoreduzierte Projekte
http://www.wohnen-ohne-auto.de/projekte.htm
http://www.autofrei.de/
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� International, Konferenzen etc.
http://www.carbusters.org/
http://www.carfree.com
http://www.livablecities.org

� Möglichkeiten und Grenzen des Autoverzichtes, SOFI
http://www.gwdg.de/sofi/autoverzicht.PDF

� Geschichte Strassenbau mit vielen Infos und
Literaturhinweisen und links
http://members.a1.net/wabweb/index.htm

� Geschichte des Strassenbaus in den USA...
http://members.a1.net/wabweb/history/ab-hist-USA.htm

� Geschichte Autobahnbau
http://members.a1.net/wabweb/history/ab-hist.htm

� Einige Seiten zum öffentlichen 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

� 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

� 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

� Kleine Animation zu einer automatischen Parkgarage
http://www.verkehrsnetz.de/buch_online/parken/auto_parkgar
age.html

� Öffentlich zugängliche "Referenzanlagen" für mechanische
Parkhäuser / Parksysteme, unvollständige Liste von 1999
http://www.adac.de/images/8_12575.pdf

� 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 BewohnerInnen über das
Verkehrskonzept Vauban im ursprünglich geplanten Ausmaß des
Antrages nicht mehr notwendig sind. Das ursprünglich 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. Für neu hinzukommende Bewohner und/oder
Besucher stehen darüber hinaus das Info-Paket auf CD und die
Informationen auf im Internet zur Verfügung.

Das Faltblatt enthält die wichtigsten Kontakte im Überblick, einen
Übersichtsplan, eine Anfahrtsbeschreibung mit Haltestellen-
verzeichnis sowie praktische Tips zur Mobilität (mit und ohne Auto)
von A –Z.

11.2 Info-Paket zum Nachahmen / die Verkehrs-CD-
ROM

Zielgruppe für das Info-Paket sind interessierte Bürger, Fachleute
Institutionen und Gemeinden, die den bisherigen Umsetzungsstand
des Verkehrskonzeptes auf Vauban nachzuvollziehen wollen, um
ggf. daraus für den eigenen Arbeitsbereich profitieren zu können.
Dazu wird auch auf Maßnahmen oder Informationen hingewiesen,
die auf Vauban nicht umgesetzt werden konnten, die aber für
vergleichbare Projekte von Nutzen sein könnten.

Als Publikationsmedium des Info-Paket bietet sich die CD-Rom an.
Sie kann über das Forum Vauban bezogen werden. Hier finden sich
neben dem vorliegenden Endbericht des DBU-Projektes auch alle
Anhänge.
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11.3 Karten

Karte 1: Übersichtskarte Freiburg und Vauban: lage-oepnv.pdf

Karte 2: Parkkonzept: parkkonzept.pdf

Karte 3: Stellplatzfreier Bereich: stellplatzfrei.pdf

Karte 4: Lage der Haltestellen des ÖPNV 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 Broschüren, Dokumentation Öffentlichkeitsarbeit

Anhang 1: Kurzer Abriß über die Geschichte des
Vaubangeländes: geschichtevauban.pdf

Anhang 2: Broschüre 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
Wohnstraßenworkshops): va-strassen.pdf

Anhang 11: Auszug aus Vauban actuel 6/1997 (Wohnen ohne
eigenes Auto): va-woea.pdf

Anhang 12: Broschüre "Wohnen ohne eigenes Auto": woea-98.pdf
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Anhang 13: Überarbeitete Fassung der Broschüre "Wohnen ohne
eigenes Auto" aus dem Jahre 2003: spezialwoea-
2003.pdf

Anhang 14: Broschüre "Wohnen in Vauban": wohnen-in-
vauban.pdf

Anhang 15: Information zum Verkehrskonzept für Mieter:
mieterflyer.pdf

Anhang 16: Stellungsnahme des Öko-Instituts zum
Flächennutzungsplan auf Grundlage des Verkehrs-
Entwicklungsplans: stellungnahmefnp.pdf

Anhang 17: 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

Anhang 18: Förderantrag an die DBU: "Umsetzungsbegleitung des
Verkehrskonzeptes im Stadtteil Freiburg-Vauban",
April 2001: dbuantrag4-2001.pdfAnhang 19: va-
woea.pdf

11.5 Verträge, Unterlagen Autofreiverein

Anhang 20: Vertrag mit Autofreiverein Stand 2000: vertrag2000.pdf

Anhang 21: Vereinssatzung Autofreiverein 2003:
vereinssatzung.pdf

Anhang 22: Autofrei-Erklärung Eigentümer Gewerbe:
afegewerbe.pdf

Anhang 23: Autofrei-Erklärung 2002 für Wohnungseigentümer:
afeeigentuemer.pdf

Anhang 24: Autofrei-Erklärung 2002 Mieter: afemieter.pdf

11.6 Bewohnerbefragung

Anhang 25: Bewohnerbefragung in Zusammenarbeit mit dem
Institut für Verkehrsforschung des DLR:
haushaltsfragebogen.pdf

Anhang 26: Zugehöriger Personenfragebogen:
personenfragebogen.pdf

Anhang 27: Zugehöriges Anschreiben: anschreiben.pdf
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Anhang 28: Zugehöriger Erläuterungsbogen:
erlaeuterungsbogen.pdf

Anhang 29: Bericht zur Bewohnerbefragung erstellt von Claudia
Nobis (IVF/DLR) bewohnerbefragungauswertung.pdf

Anhang 30: vortragenglischbefragung.ppt

11.7 Gutachten Mobilitätsdienstleistungen

Anhang 31: Gutachten "Mobilitätsdienstleistungen für autofreie und
multimodale Haushalte" erstellt von Willi Loose (Öko-
Institut, Freiburg) mobilitaetsdienstleistungen.pdf

11.8 Sonstiges

Anhang 32: Verkehrsseiten des Forum Vauban e.V.
(http://www.forum-vauban.de)

Anhang 33: PowerPoint-Präsentation: Rundgang übers Vauban:
rundgang.ppt

Anhang 34: PowerPoint-Präsentation zum Verkehrskonzept auf
Vauban: verkehr.ppt

Anhang 35: PowerPoint-Präsentation 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 Fahrpläne
der VAG und SBG) mobilitaetsflyer.pdf

Anhang 37: Flyer: Informationen zu Führungen und Vorträgen auf
Vauban: diaflyerforum.pdf


