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Autofreie Siedlungen werden in der Schweiz salonfahig: In verschiedenen Stadten
sind Vereine aktiv geworden, die nach dem Vorbild meist deutscher
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so weit wie moglich zu verzichten. Eine Tagung an der Hochschule fur Technik in
Rapperswil vom 4. Oktober 2002 zeigte auf, was hinter dem Phanomen des
autofreien Wohnens steckt und welche Strategien von den jeweiligen Akteuren fur
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Anteil autofreier Haushalte in der ganzen Schweiz im Jahre 1994
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Anteil autofreier Haushalte in der ganzen Schweiz im Jahre 2000
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Motorfahrzeugbestand und Bevolkerung in den letzten 30 Jahren
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Entwicklung des Motorisierungsgrades in den letzten 30 Jahren
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Gesamtschweizerische Entwicklung des Autobesitzes
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Autobesitz nach Urbanitat

grofe Stadte kleine/mittlere Stadte landliche Gebiete
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Quelle: MZV 1994



Basel Kernstadt Bern Kernstadt Zirich Kernstadt
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Quelle: Eigene Erhebung autofreier HH, NFP 41, A
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Autofreie Haushalte nach Ortsgrossenklassen 1994 und 2000
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Prozent aller Haushalte

Autofreie Haushalte nach Haushaltgrole
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Prozent aller Haushalte

Haushalte mit 1 Auto nach Haushaltgrolde
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Haushalte mit 2 und mehr Autos nach Haushaltgrolde
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Abhangigkeit des Autobesitzes vom Einkommen
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FUhrerscheinbesitz in Abhangigkeit des Alters
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FUhrerscheinbesitz in Abhangigkeit des Geschlechts
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Personen in autofreien Haushalten
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Quelle: Eigene Erhebung autofreier HH, NFP 41, A
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Hauptgriinde fir die Autoabschaffung

andere Griinde

Mischformen o
eher unfreiwillig.

16% Finanzielle, gesundheitliche
freiwillig Griinde, Veranderungen der
okologische Griinde 1% personlichen Situation

40%

freiwillig 18%
Auto uberflussig geworden

freiwillig 16% 9%

Wohnungs- und/oder Stellenwechsel eher unfreiwillig

Autounfall

Rund 1/3 der unfreiwilligen Abschaffern wird zu freiwilligen Autofreien!

Quelle: Eigene Erhebung autofreier HH, NFP 41, A



Freiwillig autofrei ist, wer

« Keine aulleren (gesundheitlichen und/oder
finanziellen) Zwange als Hauptgrunde fur die
Autofreiheit angibt,

« den Entscheid zur Autofreiheit bewusst getroffen hat
und

 die Autofreiheit in hohem Masse in den Alltag
integriert und zu einem Bestandteil des Lebensstils

gemacht hat.

Unfreiwillig autofrei ist, wer

* Finanzielle und/oder gesundheitliche Grunde als
Hauptgrunde fur die Autofreiheit nennt und

« die Autofreiheit weniger ausgepragt als Bestandteil
des Lebensstils betrachtet (tief oder mittel)

Quelle: Eigene Erhebung autofreier HH, NFP 41, A



Prozentuale Verteilung der frewillig bzw.
weniger freiwillig Autofreien

19 %
unfreiwillig

34 Y%
freiwillig

48 %
ambivalent

Quelle: Eigene Erhebung autofreier HH, NFP 41, A



Freiwillige zeichnen sich dadurch aus, dass sie:

Ein unter allen Autofreien Uuberdurchschnittliches
Einkommen haben,

einen eher hoheren Bildungsstatus haben,

uberdurchschnittlich politisch interessiert sind und
zwar eher links-grun,

mit ihrer autofreien Mobilitat weitgehend sehr
zufrieden sind,

selten oder nie einen Autowunsch hegen,

die Absenz des Autos in ihrem Haushalt eher als
Erleichterung denn als Einschrankung empfinden,

eher autokritisch eingestellt sind.

Quelle: Eigene Erhebung autofreier HH, NFP 41, A



Ziele von Massnahmen zugunsten autofreier Haushalte
differenziert nach Zielgruppen

* Die Freiwilligen in ihrer Identitat starken

* Die Ambivalenten, die "unfreiwillig Freiwilligen”
und die "freiwillig Unfreiwilligen”, stabilisieren

* Die Unfreiwilligen vor dem Autokauf schutzen

Quelle: Autofreie Haushalte, NFP 41, A2



Maldnahmenbereiche

Warentransport

Wahrnehmung,
Kommunikation

Neue integrierte
Mobilitatsdienstleistungen

Verkehrsorganisation
OV-Angebot

Preisgestaltung

Fiskalische
Malinahmen

Parkplatzangebot
Siedlungsplanung
Wohnumfeld

Velo- und FG-Verkehr

Quelle: Autofreie Haushalte, NFP 41, A2



Auszug aus dem Massnahmenkatalog

Gezielte Verteilung von CS-Standorten auf
strukturschwache Raume und niedrige Einkommen

Thematisierung autofreier Mobilitatsgestaltung an
Schulen. (Lehrmittel, Lehrplane, Motivation und
Ausbildung der Lehrkrafte';

Aufnahme von Kennwerten zu autofreien Haushalten in
nationale, kantonale und kommunale Statistiken

Aufnahme der Zielsetzung, autofreie Haushalte zu
fordern, in Verkehrskonzepte und Richtplane

Verwaltungsinterne PublicAwareness-Kampagnen

Verein zur Forderung und Unterstutzung autofreier
Haushalte

Autofreie Wohngebiete

Verstarkte Reduktion des PP-Bedarfs in gut durch oV
erschlossenen Gebieten

Quelle: Autofreie Haushalte, NFP 41, A2



Beispiel Warentransport

Betroffen sind vor allem die unfreiwillig autofreien
Haushalte
* sic benutzen wesentlich haufiger ein Auto fiir
Einkaufe als die andern
e sie tatigen haufiger Grofleinkaufe

Fir die andern sind Warentransporte kaum ein Problem

Mallinahmen miussen in erster Linie
die Unfreiwilligen ansprechen

>

Quelle: Autofreie Haushalte, NFP 41, A2



Wahrnehmung und Kommunikation

« Aufklarung und Imageverbesserung bei

Kindern und Jugendlichen

— Schule
— Freizeitbereich
— Vorbildwirkung der Eltern

* Verbesserung der Wahrnehmung

— Statistik

— Verkehrsrichtplane, Verkehrskonzepte
— Public Awareness Kampagnen

— Zertifizierung, Verein

Quelle: Autofreie Haushalte, NFP 41, A2



Reichweite der Maldinhahme
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(Akzeptanz):
Haushalte in Reichweite der MaRnahme

Quelle: Autofreie Haushalte, NFP 41, A2



Strategischer Ansatz

Unabdingbare
Voraussetzungen:

« optimale Nahversorgung

« optimale 6V-Erschliessung

Verbesserung der Mobilitatsbedingungen: Verbesserungen der Wahrnehmung
* Velo- und Fuldgangeranlagen autofreier Haushalte
 Verkehrsberuhigung, verbessertes Wohnumfeld « Statistik

» CarSharing ("Mobility")  Vereinsgrundung

* Mobilitatspakete » autofreie Zeiten

Ubrige Vielzahl disperser MaBnahmen:

» CarSharing in strukturschwachen Gebieten
« Kinder/Jugendliche (Schulen, Vereine)

* Richtplane, Konzepte

* Public Awareness in Verwaltungen

* Autofreie Raume

* OV in Randgebieten und Randzeiten

* Tarifstruktur 6V

« Strassenbenutzungsgeblhren

» Parkplatz-Reduktionsfaktoren

Quelle: Autofreie Haushalte, NFP 41, A2



Autofreies Wohnen auch in der Schweiz
Weiterbildungstagung der HSR

Unterlage zum Referat von Hannes Muller

Kurzfassung zum Bericht

'Autofreie Haushalte'
NFP 41, Verkehr und Umwelt, Projekt A2, Bern 1999

4. Oktober 2002

Verkehrsplanung
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Konzepte
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Kurzfassung

1. Das Wichtigste auf einer Seite
Jeder vierte Haushalt in der Schweiz hat kein Auto.

Der Anteil autofreier Haushalte ist in hohem Masse vom Urbanitatsgrad und von
der Haushaltgrésse abhangig. In den grossen Stadten, wo ein hoher Anteil von
Single-Haushalten zu verzeichnen ist, sind 45% bis Uber 50% autofrei. Bereits in
den Agglomerationen machen die autofreien Haushalte nur noch rund 20% und
weniger aus.

Neben Auswertungen des 'Mikrozensus Verkehr 1994' wurden 300 autofreie
Nichtruhestandshaushalte aus den Agglomerationen Basel, Bern und Zurich be-
fragt.

Zwei Drittel von ihnen besassen noch nie ein Auto. Unabhangig davon, ob das
Auto abgeschafft wurde oder ob nie eines im Haushalt war, haben zwei Drittel
aller befragten Haushalte das Leben ohne Auto freiwillig gewahlt. Nur rund 20%
sind aus finanziellen, gesundheitlichen oder anderen Griinden zur Autofreiheit
gezwungen. Egal, ob freiwillig oder unfreiwillig autofrei — Uber 80 Prozent sind
zufrieden mit ihrer Mobilitat.

Wenn friher ein Auto vorhanden war, waren meist Veradnderungen der personli-
chen Situation fiir die Abschaffung ausschlaggebend. Okologische Griinde spiel-
ten eine untergeordnete Rolle.

Wichtigste Voraussetzungen fur ein Leben ohne Auto sind eine optimale Er-
schliessung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln und eine intakte Nahversorgung.

Weiterfiihren der bisherigen Anstrengungen bezlglich Forderung des Fussgan-
ger- und Veloverkehrs und der Verkehrsberuhigung und Wohnumfeldverbesse-
rungen sowie ein weiterer Ausbau des erfolgreich angelaufenen schweizweit
organisierten Car-Sharing (Autoteilen) sind die wichtigsten Massnahmen zur
Verbesserung der Ausbreitungsbedingungen autofreier Haushalte.

Ebenso wichtig ist aber, dass autofreie Haushalte Gberhaupt von der Gesell-
schaft wahrgenommen werden. Dem oft gehdrten aber deswegen nicht richtige-
ren Satz: "heute hat sowieso jeder ein Auto" ist in Form von einer Vielzahl von
Massnahmen eine entsprechende Aufklarung entgegenzusetzen. Gefordert sind
alle: Bund, Kantone und Gemeinden, aber auch private Organisationen und Ver-
eine. Wenn diese Verantwortung wahrgenommen wirde, kdnnte sich daraus ein
neuer Pfeiler umweltschonender Verkehrspolitik entwickeln.
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2. Fragestellung

Bisher wurden in der Verkehrsplanung Massnahmen zur Reduktion der
Verkehrsleistung beim MIV vorwiegend darauf ausgerichtet, den Transportwider-
stand zu erhéhen. Es ist aber allgemein bekannt und akzeptiert, dass die PW-
Verfugbarkeit eines der wichtigsten Kriterien fur die Verkehrsmittelwahl darstellt.
Trotzdem stand bisher kaum zur Diskussion, in der Verkehrsplanung an diesem
Punkt — beim PW-Besitz — anzusetzen.

Der PW-Besitz korreliert nach wie vor sehr stark mit dem Einkommen. Der
Schluss liegt deshalb nahe, dass, wer es sich leisten kann, sich auch ein Auto
beschafft. Die vorliegende Untersuchung hinterfragt diesen Kurzschluss und geht
von der Hypothese aus, dass es eine Gruppe von Individuen gibt, die es als Vor-
teil betrachten, kein Auto zu besitzen und die darin einen wesentlichen Faktor der
Lebensqualtat sehen. Von besonderer Bedeutung ist in diesem Zusammenhang
die Frage, ob die Haushaltmitglieder aus freiwilligen Stlicken ohne Auto leben
oder ob sie aus 6konomischen, gesundheitlichen oder anderen Griinden dazu
gezwungen sind.

Noch einen Schritt weiter geht die Frage, ob es sich dabei um einen neuen Le-
bensstil-Typus handelt, der den Anreizen des PW-Besitzes gegenlber verhalt-
nismassig immun bleibt. Erweist sich diese These als gultig, so kann davon aus-
geangen werden, dass die freiwillig Autofreien eher ein mobiles Segment der
Gesellschaft reprasentieren. Unter den anteilmassig stark ins Gewicht fallenden
Ruhestandshaushalten, die, sowohl was die Anzahl Wege als auch was die An-
zahl Aktivitaten betrifft, gegeniiber anderen Segmenten eindeutig tiefer liegen,
dirften die Haushalte ohne Auto eher zu den unfreiwillig autofreien zahlen. Es ist
anzunehmen, dass die erwadhnten neuen autofreien Lebensstil-Gruppen quantita-
tiv ndher beim Mobilitatsverhalten Autobesitzender liegen, umso eher als es sich
vorwiegend um urbane Lebensstile handeln drfte.

Damit mit einer relativ kleinen Stichprobe von 300 Haushalten die Freiwilligkeit
signifikant nachweisbar bleibt, beschrankt sich die vorliegende Untersuchung auf
Nichtruhestandshaushalte.

3. Untersuchungsanlage

Ziel der Untersuchung ist es, quantitative und qualitative Erkenntnisse zu den
autofreien Haushalten zu liefern und Massnahmen im Verkehrsbereich aufzu-
zeigen, die das Leben ohne Auto erleichtern oder gar fordern.

Die Studie besteht aus drei Teilen:
o Auswerten des Mikrozensus Verkehrsverhalten 1994 (MZV 94).
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e Durchfiihren und Auswerten einer Reprasentativerhebung in 300 Haushalten
aus den Agglomerationen Basel, Bern und Zirich.

e Entwickeln von Massnahmen zur Beeinflussung der Lebens- und Ausbrei-
tungsbedingungen fir autofreie Haushalte.

Vergleiche mit den in Dortmund von U. und O. Reutter (Reutter, Ulrike; Reutter,
Oscar: Autofreies Leben in der Stadt, autofreie Stadtquartiere im Bestand, Dort-
mund 1996) erhobenen Daten sollen in Zusammenarbeit mit dem Institut fiir Lan-
des- und Stadtentwicklungsforschung (ILS) aufzeigen, inwiefern sich die unter-
schiedlichen OV-Standards in Deutschland und in der Schweiz auf autofreie
Haushalte auswirken.

4. Auswertungen des Mikrozensus Verkehr 1994

Mittels einer Analyse der Rohdaten des Mikrozensus Verkehrsverhalten 1994
wird ein Portrait der autofreien Haushalte in der Schweiz erstellt. Die Befragung
ist beziglich Haushalte und Personen ab 6 Jahren reprasentativ fir die Schwei-
zer Wohnbevoélkerung.

Der Anteil autofreier Haushalte in der ganzen Schweiz betragt rund ein Viertel.

m ohne Auto
mit Auto

Abbildung K-1: Anteil autofreier Haushalte in der ganzen Schweiz
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Es zeigen sich aber signifikante regionale Unterschiede:

30.0% | 27-2% 27.8%
23.4%
25.0% A 21.0%
20.0% A 16.9%
15.0% ~
10.0% ~
5.0% +
0.0% ‘ ‘
Nordost- Nordwest- Zentral- West- Sid- schweiz
schweiz schweiz schweiz schweiz
Abbildung K-2: Prozentuale Anteile autofreier Haushalte nach den fiinf Grossregionen

(n=16'5667 Haushalte)

In den 5 grossten Stadten der Schweiz (Basel, Bern, Genf, Lausanne, Zirich) ist
der Anteil der autofreien Haushalte deutlich héher als in kleineren Stadten und
landlichen Gebieten. Fast eine Million Menschen oder 14% der Schweizer
Wohnbevoélkerung wohnen in diesen Stadten.

Grosse Stadte Kleine/mittlere Stadte Landliche Gebiete
17.0%
19.8%
39.4%
60.6% 80.2% 83.0%

-~

’F’jﬁ Ohne Auto ""l" Mit Auto

Abbildung K-3: Prozentuale Anteile autofreier Haushalte nach Urbanitat

(n=16'567 Haushalte)

Dass es in den grossen Stadten mehr autofreie Haushalte gibt, hangt nicht nur
mit dem besseren OV-Angebot in den Stadten zusammen, sondern auch mit der
Bevdlkerungsstruktur. 44% der Haushalte in grossen Stadten bestehen aus nur
einer Person (in landlichen Regionen 25%).
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Abbildung K-4: Prozentuale Anteile autofreier Haushalte nach Haushaltgrosse

60% -
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20% -
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0% T T T T 1
1 Person 2 Personen 3 Personen 4 Personen 5 und mehr
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(n=16'567 Haushalte)

Der Anteil autofreier Haushalte nimmt mit der Haushaltgrésse ab. Auch innerhalb
der Einpersonenhaushalte ist der Anteil der autofreien in den grossen Stadten
deutlich am grossten.

In den 25 Prozent autofreien Haushalten in der Schweiz wohnen 18.3% aller
Personen. Bei den Mannern sind es nur 14.0%, bei den Frauen 22.4%. Neben
dem Geschlecht ist auch das Alter ein entscheidender Faktor. Insbesondere bei
den uber 60-Jahrigen ist ein stark Uberproportionaler Anteil an Personen in auto-
freien Haushalten zu verzeichnen.

5. Eigene Erhebungen

Grundgesamtheit der vorliegenden Untersuchung sind die autofreien Nichtruhe-
standshaushalte in den Agglomerationen Bern, Basel und Zirich. Nicht befragt
wurden die autofreien ‘Ruhestandshaushalte’, in denen samtliche Haushaltsmit-
glieder Uber 65 Jahre alt sind. Im Frihsommer 1997 wurden insgesamt 300 zu-
fallig ausgewahlte Haushalte in den erwahnten Agglomerationsraumen telefo-
nisch befragt. Die Interviews dauerten in der Regel zwischen 30 und 45 Minuten.
Eine gewisse Reduktion des Screeningaufwandes fir die autofreien Haushalte
konnte dabei durch eine vorhandene aktuelle Adressdatei autobesitzender
Haushalte erreicht werden.

Die Grundgesamtheit der Nichtruhestandshaushalte unterscheidet sich beziiglich
des Anteils autofreier Haushalte an allen Haushalten signifikant von derjenigen
aller autofreien Haushalte im Untersuchungsgebiet, wie die Daten des Mikrozen-
sus zeigen:



Kurzfassung K-7

60% -

54%
47%

50% -
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Stadt Zirich  Agglomeration  Stadt Bern  Agglomeration  Stadt Basel = Agglomeration
Zdrich (ohne Bern (ohne Basel (ohne
Kernstadt) Kernstadt) Kernstadt)

% Alle Haushalte Nur Nichtruhestandshaushalte
(n=3994) (n=3235)

Abbildung K-5: Prozentuale Anteile autofreier Haushalte in den drei Agglomerationen
der eigenen Befragung, differenziert nach allen Haushalten und den
Nichtruhestandshaushalten

Im folgenden sind unter dem Begriff autofreie Haushalte immer die autofreien
Nichtruhestandshaushalte in den Agglomerationen Basel, Bern und Zirich zu
verstehen.

Viel interessanter als die Unterschiede zwischen allen Haushalten und den Nicht-
ruhestandshaushalten sind in Abbildung K-5 die grossen Unterschiede zwischen
den Kernstadten und ihren Agglomerationen. Der Anteil autofreier Haushalte wird
zwischen den Kernstadten und ihren Agglomerationen in allen drei Untersu-
chungsraumen mehr als halbiert.

5.1. Zufriedenheit mit der Autofreiheit

Obwohl ab und zu der Wunsch nach einem eigenen Auto bestehen mag, und
obwohl der Grund fur die Autofreiheit nicht immer im freien Verzicht auf das ei-
gene Auto zu suchen ist, so ist mit 86% doch ein sehr hoher Prozentsatz der
autofreien Haushalte mit dem Leben ohne Auto sehr zufrieden. Wirklich unzufrie-
den ohne Auto sind lediglich 2%. Dieser Sachverhalt ist weitgehend unabhangig
von der Frage, ob jemand freiwillig oder unfreiwillig autofrei ist. Der Befund ist
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eine Bestatigung friherer Untersuchungen aus in der Stadt Dortmund, wo ein
ahnlich hoher Zufriedenheitsgrad festgestellt werden konnte?.

5.2. Soziodemografisches Profil autofreier Haushalte

Haushalte ohne eigenes Auto sind vor allem Einpersonenhaushalte. Im Vergleich
mit ihrem Anteil an den Gesamthaushalten in den drei untersuchten Agglomera-
tionen, der bei rund 32%?2 liegt, sind Singlehaushalte unter den autofreien Haus-
halten mit einem Anteil von 57% fast doppelt so haufig anzutreffen. Paarhaushal-
te mit Kindern sind deutlich, solche ohne Kinder leicht untervertreten. Alleinerzie-
hende sind unter den autofreien Haushalten fast doppelt so haufig wie in der Ge-
samtheit der Haushalte in den drei Agglomerationen.

Das Haushalteinkommen ist eher unterdurchschnittlich. Vor allem bei den Single-
Haushalten liegt das Haushalteinkommen bei rund 70% unter 5000 Franken mo-
natlich.

Autofreie Haushalte sind zu 85% solche in Mietwohnungen. Das sind rund 10
Prozentpunkte mehr als der Anteil von Mietwohnungen an allen Haushalten.

Generell werden in der eigenen Erhebung die Resultate des Mikrozensus 94
bestatigt: Personen in autofreien Haushalten

¢ sind eher Singles oder alleinerziehend,

¢ sind eher Frauen,

¢ sind eher Mieterlnnen,

¢ sind eher politisch links,

e verdienen eher unterdurchschnittlich,

¢ leben eher in Stadten als auf dem Lande.

5.3. Autoabschaffung

65% der befragten Haushalte besassen zum Zeitpunkt der Befragung noch nie
ein Auto, in 13% der Haushalte wurde das Auto in den vergangenen funf Jahren
abgeschafft, und in 22% der Falle liegt die Abschaffung des Autos bereits mehr
als 5 Jahre zurlck.

1 Reutter, Oscar; Reutter, Ulrike (1996): Autofreies Leben in der Stadt, autofreie Stadtquartiere im Bestand,

Dortmund 1996

2 Mz Verkehr 1994, jungstes Haushaltsmitglied unter 65 Jahre alt
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eher unfreiwillige Autoabschaffung:
finanzielle Griinde, gesundheitliche Grinde
Veranderung der personlichen Situation (40.0%)

andere Grunde, Mischformen (16%)

freiwillige Autoabschaffung:
Okologische Griinde (0.5%)

eher unfreiwillige Autoabschaffung:

freiwillige Autoabschaffung: Autounfall (9.0%)

Auto Uberflissig geworden (18.1%)

freiwillige Autoabschaffung:
Wohnungs- und/oder Stellenwechsel (16.4%)

Abbildung K-6: Hauptgriinde fiir die Autoabschaffung (n=105)

Bei den Hauptgrinden fur die Autoabschaffung fallt auf, dass in den meisten Fal-
len eine Veranderung der personlichen Situation bzw. der ausseren Bedingungen
Ausloser fur die Abschaffung waren, unabhangig davon, ob die Abschaffung
freiwillig oder unfreiwillig erfolgte. Demgegeniber sind dkologische Uberlegun-
gen oder die Tatsache, dass das Auto kaum mehr gebraucht wird als Hauptgrin-
de flr die Abschafffung untergeordnet.

5.4. Freiwillig oder unfreiwillig autofrei

Eine der wichtigsten Fragen war, ob es tatsachlich einen massgeblichen Anteil
an Haushalten gibt, die ihre autofreie Mobilitat freiwillig gewahlt haben. Die Frage
ist nicht zu verwechseln mit derjenigen nach der Freiwilligkeit der Autoabschaf-
fung. Hier geht es nicht um die Abschaffung sondern um den autofreien Zustand.
Auch Personen, die nie einen Fihrerschein besassen, kdnnen freiwillig autofrei
sein. Zudem zeigte sich, dass Haushalte, die gezwungenermassen das Auto
abschaffen mussten im Laufe der Jahre zu freiwillig autofreien mutierten.

Ein Haushalt gilt dann als freiwillig autofrei, wenn

o keine ausseren (gesundheitlichen und/oder finanziellen) Zwange als Haupt-
griinde fur die Autofreiheit angegeben werden,

o der Entscheid zur Autofreiheit bewusst getroffen wurde und

o die Autofreiheit in hohem Masse in den Alltag integriert und ein Bestandteil
des Lebensstils ist.

Andererseits ist die Autofreiheit dann als eher unfreiwillig zu bezeichnen, wenn

¢ finanzielle und/oder gesundheitliche Griinde als Hauptgriinde fir die Autofrei-
heit genannt werden und

o die Autofreiheit weniger ausgepragt als Bestandteil des Lebensstils eines
Haushalts anzusehen.
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Siehe Abbildung K-7

Hauptgrund n %
‘Lebensstilintegration’ und ‘be- 102 | 33.8% Freiwillig
wusster Entscheid’ -7 | autofrei
e Orind " P
2
gesundheitliche Griinde 3 1% = 5
© &
finanzielle und gesundheitliche 7 2.3% € %
Griinde S ®
‘Lebensstilintegration’ und ‘hat | .~ | ..., |
sich so ergeben’ 20 6.6%
finanzielle und/oder gesundheitli- 50 16.6% %
che Griinde und ‘Lebensstilinteg- I
ration’ i)
§
andere Hauptgrunde, kein Haupt- 74 24.5% .
grund genannt
TOTAL 302 | 100%

Abbildung K-7: Freiwilligkeit der Autofreiheit

unfreiwillig
autofrei

18% Freiwillig auto-

frei
34%

‘ambivalent’
48%

Gemass dieser Definition sind

o rund ein Drittel der autofreien Haushalte freiwillig autofrei,

e knapp ein Fiinftel sind eher unfreiwillig autofrei, und

e knapp die Hélfte lassen sich nicht einer der polaren Gruppen
zuordnen und werden hier ‘ambivalent’ genannt.

5.5. Das Profil der freiwillig Autofreien

Das Profil der freiwillig Autofeien unterscheidet sich von demjenigen aller auto-
freien Haushalte. Freiwillige zeichnen sich dadurch aus, dass sie:

e Ein unter allen Autofreien Uberdurchschnittliches Einkommen haben,

¢ einen eher hdheren Bildungsstatus haben,

e Uberdurchschnittlich politisch interessiert sind und zwar eher links-grun,

¢ mit ihrer autofreien Mobilitat weitgehend sehr zufrieden sind,

¢ selten oder nie einen Autowunsch hegen,

e die Absenz des Autos in ihrem Haushalt eher als Erleichterung denn als Ein-

schrankung empfinden,

o eher autokritisch eingestellt sind.
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5.6. Wichtige Schlussfolgerungen aus dem Datenmaterial

Das umfangreiche Datenmaterial zeigt, dass einige der landlaufigen Vorstellun-
gen korrigiert werden missen:

¢ Autofreie Haushalte sind in der Schweiz und insbesondere in den grésseren
Stadten ein nicht zu vernachlassigender Faktor. Aussagen wie: "Heute hat
sowieso jeder ein Auto" entbehren jeglicher Grundlage und zeugen von einer
verzerrten Wahrnehmung der Wirklichkeit.

o Mindestens ein Drittel der autofreien Haushalte sind freiwillig autofrei. Sie ha-
ben die Autofreiheit in ihr Leben integriert und sind damit weitgehend zufrie-
den. Mehr noch, die Autofreiheit ist Bestandteil ihres Lebensstils. Jedoch,
wenn auch in ihren Reihen autokritisch eingestellte Leute stark vertreten sind,
so ist doch insgesamt nicht eine Polarisierung zwischen unfreiwillig autofreien
Mdchtegernautobesitzern und freiwillig autofreien Okofundamentalisten fest-
zustellen. Die Autofreiheit ist zwar Bestandteil des Lebensstils der Freiwilligen,
in verschiedener Hinsicht unterscheiden diese sich aber kaum von den Un-
freiwilligen, so dass nicht ein eindeutiges beispielsweise 6kologisches Le-
bensstilkonzept erkennbar ist.

e Die Vorstellung, dass sich die Benutzerinnen und Benutzer des 6ffentlichen
Verkehrs in "Zwangsfahrer" und "Wabhlfreie" einteilen lassen, fuhrt zu falschen
Schliussen. Mindestens ein Drittel der autofreien Haushalte hat das autofreie
Dasein freiwillig gewahlt. Der entsprechende Entscheid ist aufgrund bestimm-
ter Bedingungen entstanden. Veranderungen dieser Bedingungen kdnnen zu
Korrekturen dieses Entscheides fuhren. Es handelt sich also bei diesem Seg-
ment der 6V-Benutzer weniger um Zwangsfahrer als vielmehr um sehr treue
Kunden, die aber durchaus in der Lage sind, zu wahlen. Wahlen sie einmal
anders, das heisst, schaffen sie sich infolge Verschlechterung der Bedingun-
gen ein Auto an, dann sind sie als treue Kunden des 6V verloren.

o Generell weisen die Mitglieder autofreier Haushalte eine grosse Zufriedenheit
mit ihren Mobilitdtschancen auf. Dieser Befund ist unabhangig von der Frage,
ob es sich um freiwillig oder unfreiwillig Autofreie handelt.

o Potentielle Autoabschaffer sind nicht in erster Linie solche, die immer weniger
fahren und irgendwann, zum Beispiel aufgrund dkologischer Uberzeugung,
das Autofahren ganz aufgeben. Vielmehr sind Veranderungen der personli-
chen Situation ausschlaggebend.

¢ Viele der in autofreien Haushalten lebenden Personen haben ein unbelastetes
Verhaltnis zum Auto und nutzen es dann, wenn sie es fur zweckmassig erach-
ten. Die meisten von ihnen haben — sofern sie im Besitze eines Fuhrerscheins
sind - im Bedarfsfall Zugang zu einem Auto, das nach Absprache verfiigbar
ist. Im Vordergrund stehen hierbei Freunde und Bekannte. Car-Sharing war
zumindest zum Zeitpunkt der Befragung (noch) wenig verbreitet.
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5.7. Lebensstilhypothese

Die formulierte Hypothese, dass sich unter den Mitgliedern autofreier Haushalte
ein neuer Lebensstiltypus etabliert, wird von den vorliegenden Daten nicht voll-
umfanglich bestatigt. Zwar sind Freiwilligkeit und Alltagsorganisation schon per
definitionem eng miteinander verknupft, aber dies allein genlgt fur die Stutzung
der Hypothese noch nicht.

Wird nach den Sinnstrukturen, den Rationalitatsstrategien oder 'Logiken' der Le-
bensfuhrung bei den freiwillig Autofreien gefragt, so wirde sich ein spezifisches
Verhaltnis zur Umwelt, das sich in einem verstarkten Umweltbewusstsein aus-
drickt, aufdrangen. Ein solches konnte nicht nachgewiesen werden. Die umwelt-
bezogenen Sinnstrukturen verlaufen eher entlang der parteipolitischen Praferenz
und entlang der kritischen Einstellung zum Auto, die ihrerseits mit der Freiwillig-
keit der Autofreiheit korrelieren. Die Autofreiheit ist somit bei einem Teil der
Gruppe zwar Teil eines Lebensstils, der als umweltbewusst kritisch bezeichnet
werden kénnte, aber erstens nicht dessen zwingender und zweitens nicht konsti-
tuierender Bestandteil.

Es gibt aber offensichtlich eine betrachtliche Zahl von freiwillig autofreien Haus-
halten, deren Mitglieder sich weder durch ausgepragtes Umweltbewusstsein
noch durch spezielles 6kologisches Verhalten im Alltag auszeichnen. Die Freiwil-
ligkeit reicht als erklarende Variable fur einen neuen Lebensstiltypus nicht aus.

Zu ahnlichen Resultaten fuhrt die Analyse der Integration in eine mehr oder we-
niger homogene soziale Gruppe. Die freiwillig Autofreien flihlen sich zwar starker
mit einem sozialen Zugehdrigkeitsgefliihl zu einer bestimmten Gruppe von Men-
schen verbunden als die Unfreiwilligen und verstehen sich auch starker als Vor-
bild. Dennoch bleiben diese Anteile auch bei den Freiwilligen klein. Ebenso hau-
fig verneinen sie das soziale Zugehorigkeitsgefiihl und die Vorbildwirkung.

Freiwillige Autofreiheit heisst also nicht zwangslaufig neuer Lebensstil. Vielmehr
hat sie grossenteils etwas unspektakuldres an sich und ist dementsprechend
auch wenig ideologisiert. Man hat sich zwar bewusst fur ein Leben oder zumin-
dest eine Lebensphase ohne Auto entschieden, hat die damit verbundene Mobili-
tatsqualitat in den Alltag integriert und ist entsprechend zufrieden. Die grossen
Unterschiede zwischen Stadt und Agglomeration in der Anzahl der autofreien
Haushalte lassen darauf schliessen, dass dieser unspektakuldre Entscheid sehr
eng an Urbanitat geknupft ist, wobei die Qualitat der 6V-Bedienung und die intak-
te Nahversorgung hierbei eine zentrale Rolle spielen. Der Entscheid wurde of-
fensichtlich im Bewusstsein gefallt, dass die Mobilitatsbedlrfnisse auch ohne
Auto befriedigt werden kénnen. Diese Interpretation impliziert auf der andern Sei-
te, dass dem Autobesitz von der Gruppe der Freiwilligen durchaus Eigenschaften
zugeschrieben werden, die fir die persdnliche Lebensgestaltung negativ zu Bu-
che schlagen, seien es die Kosten, der Zeitbedarf fur den Unterhalt, der Zwang,
das Auto 'loszuwerden', wenn am Ziel die beabsichtigte Aktivitdt aufgenommen
werden will, der Zwang zum Selbstfahren usw. Der bewusste Entscheid, der
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nicht a priori in ein Ubergeordnetes Lebensstilkonzept eingebettet ist, bedeutet
doch, dass eine mehr oder weniger rationale Abwagung der Vor- und Nachteile
vorgenommen wird und in der Bilanz der Besitz schlechter abschneidet als die
Autofreiheit. Ein solches Verhalten erfordert eine relativ hohe Unabhangigkeit
von ideologischen Konditionierungen und eine entwickelte Urteilsfahigkeit. Der
durchschnittlich hohe Bildungsstand der freiwillig Autofreien unterstitzt eine sol-
che Interpretation.

6. Massnahmen

6.1. Zielsetzungen

Massnahmen wirken unterschiedlich auf verschiedene Zielgruppen.

Die freiwillig Autofreien brauchen weniger férdende Massnahmen als solche, die
sie in ihrer Identitat als autofreie Haushalte starken.

Die Ambivalenten weisen bezlglich der Autofeiheit labile Komponenten auf. All-
fallige Massnahmen sollten vor allem stabilisierend wirken.

Die Unfreiwilligen schliesslich tendieren definitionsgemass dazu, sich bei Gele-
genheit ein Auto zu beschaffen. Hier missten die Massnahmen vor allem Schutz
vor dem Autokauf bieten, d.h. sie missen die Autofreiheit so attraktivieren, dass
auch fur unfreiwillig Autofreie die Anschaffung eines Autos Uberflissig wird.

6.2. Methodik

Aus den Mikrozensusauswertungen und der Befragung liegt eine Flille von Mate-
rial vor, das im Hinblick auf geeignete Massnahmen zu sichten und zu interpretie-
ren ist.

Die Entwicklung des Massnahmenpaketes erfolgt weitgehend konzeptionell und
ist auf die Praktikabilitat der Massnahmen ausgerichtet. Mit einer differenzierten
Gliederung wird versucht, dem Problem naher zu kommen und auf diese Weise
eine nicht unbedingt vollstdndige Reihe von Massnahmen qualitativ zu beurteilen
und Ansatze zu deren Umsetzung aufzeigen zu konnen.

Ansatze zu dieser Differenzierung sind:

¢ Die Gliederung in Massnahmenbereiche und die Auswahl der Massnahmen
¢ Die Wirkungsweise der einzelnen Massnahme

e Die Reichweite der Wirkungen
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6.3. Resultate

Aufgrund der Resultate der Mikrozensusauswertungen und der Befragung ergibt
sich eine Reihe von Massnahmen:

Warentransport
— CarSharing in strukturschwachen Gebieten
Wahrnehmung und Kommunikation

— Aufklarung und Imageverbesserung bei Kindern und Jugendlichen in der
Schule (Lehrmittel, Lehrplane, Lehrkrafte), in der Freizeit (Vereine, Juge-
norganisationen) und durch Vorbildwirkung der Eltern.

— Verbesserung der Statistik ber autofreie Haushalte beim Bund und in
Kantonen und Gemeinden.

— Integration der Forderung autofreier Haushalte in Verkehrskonzepte und
Richtplane.

— Public-Awareness-Kampagnen vor allem innerhalb der Verwaltung.

— Zertifizierung autofreier Haushalte (hat sich eher als nicht machbar erwie-
sen) oder Vereinsgrindung.

Neue integrierte Mobilitatsdienstleistungen (NIM)

— Weiterer Ausbau des CarSharing

— Mobilitatspakete

Verkehrsorganisation

— Autofreie Wohngebiete

— Autofreie Zielgebiete (Innenstadte, Tourismusorte)
— Autofreie Zeiten

OV-Angebot

— Generelle Verbesserungen

— Verbesserungen in Randzeiten

— Verbesserungen in Randgebieten, insbesondere auch in Gebieten, die
durch die Maschen der Regionalverkehrsfinanzierung fallen und fur die
demzufolge kein Finanzierungsmechanismus mehr besteht.

Preisgestaltung

— Taxitarife

— Mietwagentarife

—  QV-Tarife

Fiskalische Massnahmen

— Strassenbenlitzungsgebiihren (Schaffung einer gesetzlichen bzw. verfas-
sungsmassigen Grundlage).

Velo- und FG-Verkehr
— Generelle Forderungsmassnahmen. (Werden hier nicht behandelt)
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e Parkplatzangebot

— Reduktion des Parkplatzbedarfs bei der Erstellung neuer privater Parkplat-
ze.

¢ Wohnumfeld

— Autofreie Wohnsiedlungen und Quartiere
¢ Siedlungsplanung

— Verbesserte Nahversorgung

Die resultierenden Massnahmen konnen direkt wirken, indem sie einem Haushalt
das Leben ohne Auto erleichtern oder sie konnen eher indirekt wirken, indem sie
generell das Umfeld fur autofreie Haushalte verbessern, ohne dass der einzelne
Haushalt direkt von der Massnahme profitiert. In diese Kategorie gehoren bei-
spielsweise alle Massnahmen, die eine verbesserte Information Uber autofreie
Haushalte zum Ziel haben.

Fir die direkte Wirkung entscheidend ist die Reichweite einer Massnahme. Dar-
unter wird die Menge der durch eine Massnahme beeinflussten Haushalte ver-
standen. Sie setzt sich aus fogenden Komponenten zusammen:

o Akzeptanz, Anzahl Haushalte, die eine bestimmte Massnahme akzeptieren
e Anzahl objektiv erreichbarer Haushalte
o Umsetzung, Anzahl Haushalte, die im Einflussbereich umsetzungswilliger zu-

standiger Institutionen liegen

Bei den indirekten Wirkungen spielt bei der Reichweite nur die Zustandigkeit
bzw. die Umsetzungswilligkeit eine Rolle. Akzeptanz und Anzahl erreichter
Haushalte sind hier gegenstandslos. Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick
Uber die Reichweite der vorgeschlagenen Massnahmen.
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"Rang" | Massnahmenbe- | Massnahme Direkt / | Akzeptanz Erreichbare Zustandigkeit, Interesse, | Reichweite / Wirkung
reich indi- (wird das Auto Haushalte zeitl.ffinanz. Aufwand (als 'Produkt' von Akzep-
rekt infolge der tanz, erreichbaren
Massnahme Haushalten und Zustan-
abgeschafft bzw. digkeiten)
nicht ange-
schafft?)
1 Siedlungsplanung | Verbesserung der Nah- Direkt Sehr hoch Hoch wenn breit Dispers Gross, wenn breit umge-
versorgung umgesetzt setzt

Neue integrierte Car-Sharing (CS) Direkt Ca 40% 600'000 Konzentriert Gross

Mobilitatsdienst-

2 leistungen (NIM) Mobilitatspakete Direkt Bei autobesitzen- | Analog CS Dispers Klein. Zusammen mit CS
den gross, bei mittel bis gross
autofreien klein

Wahrnehmung , Schule, Lehrmittel, Indirekt Dispers, aufwendig, Klein,
Kommunikation: Lehrplane langfristig langerfristig mittel
Aufklarung und
Imageverbesse- Freizeit Indirekt Dispers, erfordert ideelles | Klein bis mittel
rung bei Kindern Engagement der Vereine
und Jugendlichen
Wahrnehmung , Statistik Indirekt Konzentriert, mittel
Kommunikation: schnell umsetzbar
Verbesserung der
Wahrnehmung Richtpléne, Konzepte Indirekt Dispers, schwer beein- Klein
der Existenz flussbar
autofreier Haus-
halte Public-Awareness Indirekt Dispers, schwer beein- Klein
flussbar
Zertifizierung bzw. Direkt Klein bis mittel 500'000 Ungewiss. Erfordert Mittel bis gross
Verein engagierten Akteur
Verkehrsorganisa- | Autofreie Rdume Direkt Klein klein Dispers Klein, aber wenn haufig,
tion dann in kumulativer
Wirkung mittel. Zusatzli-
che indirekte Wirkung
Autofreie Zeiten Direkt, Klein bei Einzelfal- | 3 Mio Konzentriert Gross als generelles
3 indirekt | len, gross, wenn Hirde der Volksabsitm- regelméssig wiederkeh-
héaufig mung rendes Ereignis
Kombination von autofrei- | Indirekt Dispers Klein
en Raumen und Zeiten
OV-Angebot OV in Randzeiten und Direkt Nur bei verbreite- | Wenige tausend bis | Dispers, unbedingt zu Klein, wenn Koordinati-
Randgebieten ter Umsetzung mehere Hunderttau- | konzentrieren onsanstrengungen
hoch send je nach ausbleiben.
Ausdehnung der Hoch, wenn sie stattfin-
Umsetzung den.
Warentransport CarSharing in struk- Direkt Ca. 50% 110'000 CS-Organisation konzent- | Klein
turschw. Gebieten mittel riert kaum Interesse,
Gemeinden dispers
Preis- und Tarifstruktur 6V direkt Klein (unfreiwillig 700'000 Dispers klein
Tarifstruktur autofreie 20%)
Fiskalische Strassenbeniitzungsge- indirekt Konzentriert / dispers klein
Massnahmen biihren
Parkplatzangebot | PP-Reduktions-faktoren Direkt, Hoch, aber Wenige, langfristig Dispers, aber Uber VSS- In direkter Wirkung klein,
am Wohnort indirekt | langfristig ange- zunehmend Normgebung konzentriert | langfristig etwas grosser,

legt

beeinflussbar

in indirekter Wirkung
mittel

Tabelle K-1: Ubersicht iiber die Massnahmen
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7. Schlussfolgerungen

optimale 6V-Erschliessung und Nahversorgung bilden das
Riickgrat autofeier Mobilitét.

o Als vielversprechendste Massnahme gilt im Moment der Ausbau des CarSha-
ring. Die konzentrierte Zustandigkeit, die bereits angelaufene flachenhafte
Ausbreitung, die hohe Aufwertung autofreier Mobilitédt sowie die breite Akzep-
tanz verschaffen dieser Massnahme eine hohe Effizienz. Sie bietet autofreien
Haushalten die beste Garantie, auch klinftig auf ein eigenes Auto verzichten
zu kénnen und sie wird fiir viele Haushalte mit Auto im Hinblick auf eine Ab-
schaffung ausschlaggebend sein. Mobilititspakete kénnen dabei als will-
kommene Erganzungen dienen. Zusammen mit CarSharing-Angeboten ver-
mdgen sie quasi als "Ausstiegsdroge” flr autobesitzende Haushalte entschei-
dende Anreize zu bieten. Nach Gewdhnung an ein Leben ohne Autobesitz
werden sie jeweils nach und nach ihre Bedeutung verlieren.

o Eine interessante Massnahme ist die Vereinsgriindung. Sie steht als Ersatz
fur die kaum realisierbare Idee einer Zertifizierung autofreier Haushalte. Ange-
sprochen sind potente bestehende Vereine aus dem Verkehrs- und Umwelt-
bereich, die in der Lage waren, entsprechende Aufbauarbeit zu leisten und mit
der erforderlichen Aufklarungsarbeit zu verbinden und beispielsweise autofreie
Sektionen oder ahnliches zu grinden.

o Die meisten indirekt wirkenden Massnahmen liefern einen Beitrag zur verbes-
serten Wahrnehmung autofreier Haushalte.

Mit Ausnahme des CarSharing, das wegen des Erfolges am Markt im Moment
generell die Ausbreitungsbedingungen fur autofreie Haushalte entscheidend ver-
bessert, wirkt keine Einzelmassnahme fir sich allein befriedigend. Nur ihre Kom-
bination verspricht Erfolg.

Jede Massnahme liefert Beitrage zur Ausbreitung autofreier Haushalte im Pro-
mille-Bereich, wenn's hochkommt im Bereich einiger weniger Prozente und dies
auch nur dann, wenn sie grossflachig und koordiniert umgesetzt wird.

Insbesondere die indirekten Massnahmen, die generell die Wahrnehmung auto-
freier Haushalte verbessern, vermogen erst kombiniert ihre Wirkung zu entfalten.
Gelingt es aber, diese Massnahmengruppe zu aktivieren, dann durfte der Erfolg
erheblich sein. In der verbesserten Wahrnehmung liegt der SchlUssel zur Bereit-
schaft, weitere Massnahmen in Angriff zu nehmen.

Aus all diesen Uberlegungen ergibt sich ein strategischer Ansatz, wie in Abbil-
dung 46 dargestellt. Ausgehend von den unabdingbaren Voraussetzungen
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einer optimalen 6V-Erschliessung und Nahversorgung fithren zwei Striange
weiter, die parallel verfolgt werden kdonnen.

1.

Einerseits beginnen alle verkehrstechnischen und mobilitdtsorganisatori-
schen Massnahmen zu greifen, die in den letzten Jahren ohnehin immer
mehr Eingang in das verkehrsplanerische Repertoire gefunden haben. For-
derung des Langsamverkehrs, Verkehrsberuhigung und Wohnumfeldver-
besserungen gehdren zum etablierten Instrumentarium und sind zentrale
Existenzgrundlagen fur autofreie Haushalte, und die eingesetzte intensive
Weiterentwicklung des Car-Sharing erganzt diese Bemihungen auf optimale
Weise. Dieser eingeschlagene Weg ist konsequent weiterzuverfolgen.

Auf der andern Seite muss die Wahrnehmung autofreier Haushalte wesent-
lich verbessert werden. Da hier in gewissen Massnahmenbereichen die Zu-
sténdigkeiten bei grosseren Institutionen oder beim Bund konzentriert ange-
siedelt sind, eignen sie sich als Wegbereiter einer Vielzahl weitergehender
kleiner Einzelmassnahmen, von denen jede fiir sich kaum Wirkung erzielen
wilrde, und die nur auf dem Boden einer verbesserten Wahrnehmung in
grésserer Anzahl gedeihen kénnen.

Verbesserungen der Ubrige Vielzahl

Wahrnehmung disperser Massnahmen

autofreier Haushalte e CSin strukturschwachen Gebieten

e Statistik e Kinder/Jugendliche (Schulen, Vereine)
e Vereinsgriindung e Richtpléne, Konzepte

e Autofreie Zeiten e Public Awareness in Verwaltungen

e Autofreie Rdume
¢ OV in Randgebieten und Randzeiten

Unabdingbare
Voraussetzung:

e Optimale Nahversorgung
e Optimale 6V-Erschliessung

e Tarifstruktur 6V
e Strassenbeniltzungsgebihren
e Parkplatz-Reduktionsfaktoren

Verbesserungen der

Mobilitatsbedingungen

e Velo-/Fussgangeranlagen

e Vekehrsberuhigung,
verbessertesWohnumfeld

e Car-Sharing ('Mobility")

o Mobilitdtspakete

Abbildung K-8: Strategischer Ansatz: Zwei unterschiedliche Stringe fiihren langerfristig
zu einer Vielzahl von Einzelmassnahmen. Nur kombiniert konnen sie ih-

re Wirkung entfalten.
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AUTOFREIE WOHNUNGEN -ANDERE ARCHITEKTUR?

Bei der Anndherung an die Frage .Ermdglichen

autofreie Wohnungen eine andere Architektur?®

sind verschiedene Fragen und Voraussetzungen

zu kldren:

« Standorteignung

« Anforderungen und Vorteile autofreien
Wohnens

« Standortgerechte Baustrukturen

« Abgrenzung autofreier Siedlungsbereiche
zur Nachbarschaft

*  Was macht autofreie Qualitéiten aus?

« Gibt es sperzifisch autofreie Siedlungs-
strukturen?

+ Gibt es eine autofreie Architektur —konstruktiv
und von der Anmutung her?

Ich mbchte meinem Beifrag eine These voran-
stellen:

Die Autofreineit allein wird keine andere Architek-
tur erzeugen. Zwar sind bestimmte angestrebte
Wohnumfeldqualitéten nur auf der Basis von Au-
tofreiheit zu erreichen — diese kbnnen aber auch
durch gute, bekannte Siedlungs- und Architek-
turformen erreicht werden. Neue architektoni-
sche Chancen ergeben sich durch Méglichkei-
ten von Gebdudeanordnungen, die so nur auto-
frei zu realisieren sind. Die gesellschaftlichen Vor-
stellungen vom Wohnen sind heute allerdings so
eng umrissen, daB auch ,Autofreie™ diese spezifi-
schen Angebote nicht unbedingt als positiv ein-
schatzen.

FUr mich als Architektin sind auf der Suche nach

architektonischen  Besonderheiten  autofreier

Wohnungen als erstes die Voraussetzungen fur

diese Bauform zu kldren:

Die Standorteignung ist unter den folgenden Ge-

sichtspunkten zu prufen:

« Lage im Stadtgebiet

« Infrastrukturangebot

«  Mobilitatsangebot tber OPNV, Fahrrad- und
FuBanbindungen

¢ Anzahl der moglichen Wohneinheiten

Anforderungen und Vorteile autofreien Wohnens
sind zu definieren, um die spezifische Aufgaben-
stellung der Architekturplanung einzugrenzen.

Wenn viele autofreie Haushalte an einem Stand-
ort zusammenkommen, wird eine Steigerung der
Wohnumfeldqualitéten moglich:

» positiv verdindertes Stadtbild

* Hohere Verdichtung oder zusétzliches Grin

» attraktive Gran- und Aufenthaltsqualitéten

«  Wegfall von L&rm- und Schadstoffemissionen
im Wohnumfeld

*  Raum fur Kontakte und Kommunikation

« Verbesserungen in der Verkehrssicherheit

« alternative MobilitGtsangebote

» Kostengerechtigkeit

FUr Architekten geht es bei ihrer Planung also
darum, Wohnformen zu finden, die diese M6g-
lichkeiten optimal untersttutzen.

Standortspezifische Baustrukturen zu finden ist die
Hauptaufgabe der Architektinnen, um das Gelin-
gen eines Autofrei-Projektes zu ermoglichen:
Dichte und Struktur sowie Bautyp mussen dem
Umfeld angemessen sein. D.h. im innerstadti-
schen Bereich sind verdichtete Bauformen, Ge-
schoBwohnungsbau, gestapelte Reihenhduser
oder Stadthaustypen sinnvoll. Im Stadtrandbe-
reich ergdnzt evtl. ein zusdtzliches Angebot von
autofreien Einfamilienreinenhdusern die Paletfte
eines autofreien Wohnungsangebotes. Die Frage
der Standortgerechtigkeit stellt sich bei Autofrei-
en Wohnungen genauso wie bei konventionellen
Projekten — eine Vernachldssigung genau dieses
Punktes hat in Bremen-Hollerland zum Scheitern
des Projektes beigetragen.

Die richtige Abgrenzung und Einbettung in’s Um-
feld ist ein weiteres wichtiges Kriterium. Zu Beginn
der Diskussionen Uber autofreie Siedlungsprojekte
wurde oft eine Mindestanzahl von 350 Wohnein-
heiten als notwendige Voraussetzung fur erkenn-
bare Vorteile genannt. In der architektonischen
Bewertung 148t sich allerdings sagen, daB die
Ausbildung der Siedlungsrdnder weit wichtiger ist
als die genaue Anzahl der Wohnungen. Die rich-
tige Nachbarschaft, z. B. in Form von FuB- und
Radwegen vor der letzten autofreien Haustur, ein
Angrenzen an Grunanlagen, Spielplétze oder
Privatgdrten definiert eindeutig und positiv den
Siedlungsrand einer autofreien Siedlung und ver-
meidet Konflikte mit der Nachbarschaft.
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Am Beispiel der geplanten Autofreien Siedlung
auf dem Geldnde des ehemaligen Eisenbahn-
ausbesserungswerkes in Koln-Nippes 148t sich die
Wichtigkeit der Siedlungsrdnder darstellen. Im
Norden wird die Siedlung durch eine FuB-, Rad-
wegeverbindung zum Park im Westen der Sied-
lung begrenzt. Im Osten liegen die Gdarten einer
bestehenden Nachbarschaftsbebauung, im Su-
den ein Spielplatz sowie FuBwege. Der gezeigte
Entwurf der Erlanger Architekten Résner & Wald-
mann hat sich in einem stddfebaulichen Wett-
bewerb im Jahr 2000 durchgesetzt. Die bauliche
Struktur zeigt Hofanlagen aus GeschoBwohnun-
gen und Reihenhdusern wie sie auch in autoge-
rechten Siedlungen umgesetzt werden. Autofreie
Qualitéten entstehen durch die spielerische An-
ordnung der Gebdude. Durch Versétze bilden
sich kleine Platze, die durch ein differenziertes
Wegenetz verbunden werden. Im direkten Woh-
numfeld entstehen so vielfdltige Aufenthalts-,
Grun- und Kommunikationsangebote.

Wenn wir nun aber nach einer sperzifisch auto-
freien Architektur suchen, finden wir diese in die-
sem Entwurf nicht. Insbesondere die Erschlie-
Bungsform mit einer klaren Trennung von 6ffentli-
chen und privaten Gebdudeseiten bleibt hinter
den Moglichkeiten autofreien Bauens zurlck.
Auch bleibt durch diese konventionelle Erschlie-
Bungsform eine spdtere Nachrlstung zur auto-
gerechten Siedlung maobglich. Im Wettbewerb
sind einzelne Arbeiten mit innovativen Ansdtzen
eingegangen — mehrheitsfahig sind solche Ansdat-
ze aber derzeit noch nicht. Theoretisch 188t sich —
wie ich gleich an Hand anderer Beispiele zeigen
konzept-pdf.doc
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werde — mehr aus der Autofreiheit machen. Au-
tofreie QualitGten, wie sie die Bewohner der
Siedlung wunschen, entstehen aber auch in die-
sem eher konventionellen Siedlungsgefuge. Die
erkannten Vorteile autofreien Wohnens beziehen
sich hauptséchlich auf Verbesserungen im direk-
ten Wohnumfeld. Hauptaufgabe der Architektur
scheint dementsprechend dessen sensible und
differenzierte Gestaltung.

Die eigentlichen neuen Chancen fiir Architektur
und Stédtebau entstehen in der Struktur der au-
tofreien Siedlung. Da sich mehrere Architekten
dem Arbeitskreis autofreie Siedlung KdlIn ange-
schlossen hatten, stellfe sich uns schon fruh die
Frage, ob es einen ,ldeadltypus autofreier Archi-
tektur * gibt. In den Jahren 1995 bis 1997 haben
wir uns intensiv mit der Suche nach sperzifisch au-
tofreien Konzepten beschdaftigt.

Das Wichtigste scheint dabei zu sein, daB in einer
autofreien Siedlung Uber die Modulation von &f-
fentlichem, halbdffentlichem und privatem Au-
Benraum neu nachgedacht werden kann. Die
auf Grund von Emissionen durch den Autoverkehr
verursachte Abkehr der privaten Zonen von der
StraBe muB nicht beibehalten werden. Ein Ge-
bdude-Vorne und -Hinten kann aufgeldst werden
zugunsten einer beidseitigen Orientierung — mit
halbdffentlichen Ubergangszonen zwischen pri-
vatem und Offentlichem Raum. Lediglich der
Wunsch nach Orientierung und das Bedurfnis der
Bewohner nach unterschiedlichen Formen von
Privatheit und Offentlichkeit beeinflussen den
Charakter der zwischen den Gebduden entste-
henden Freirdume. Durch die Abwesenheit von
Autoverkehr und Stellpldtzen -lediglich Rot- und
Blaulichtverkehr wird die Einfahrt in die autofreie
Siedlung ermdglicht - verliert die ErschlieBungs-
struktur ihre prgende Bedeutung.

Die stGdtebauliche Figur kann sich frei entwickeln
— auf der Basis von sozialen und energetischen
Voraussetzungen. Die Forderungen der Charta
von Athen nach ,Licht, Luft und Sonne™ sowie die
in Deutschland inzwischen selbstverstdndlichen
Anforderungen nach energiesparendem Bauen
werden zu den einzigen Fixpunkten.

Wichtig scheint mir als kleiner Exkurs im Zusam-
menhang mit Energie- und Umweltaspekten der
folgende Hinweis: Der Bauherr eines energieop-
fimierten Passivhauses hat die CO2-Minderung
dieser Bauform im Gegensatz zum konventionel-
len Gebdude ,aufgefressen™, sobald er 2500 km
pro Jahr mit dem Auto unterwegs ist. Autofreie
Siedlungsprojekte sind also gegenUber der so
hochgelobten energiesparenden Bauweise von
gesellschaftlich weit hbherer Bedeutung.

Vortrag am 4.10.2002 an der Hochschule fUr Technik Rapperswil
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Spezifisch autofreie Strukturen zeigen die folgen-
den Beispiele:

Der Beitrag von Haus-
mann und Mdller zeigt
Gebdudeanordnungen,
die beispielhaft zeigen,
wie die Auflésung von
vorne und hinten / pri-
vat und &ffentlich sinn-
voll ausgeformt werden
kann. Ineinanderflie-
Bende, hofartige Rume
- Wasserhdfe,  Grune
Ho6fe, Steinhofe — bilden
eigene |dentitdten. Jedes der Gebdude ist zwei
ldentitGten zugeordnet. GeschoBwohnungen,
gestapelte Reihenhduser und Einfamilienhd&user
bewirken mit unterschiedlichen H&hen und Fas-
sadenausbildungen ein lebhaftes Siedlungsbild.
Erreicht wird eine sehr hohe Dichte sowie die Fle-
xibilitédt, Zuordnungen der einzelnen Gebdude
zum Weg und zur Nachbarschaft wahlweise zu
definieren.

Die Arbeit der Architek-
ten Fischer und Fischer
beschdaftigt sich eben-
. falls mit einer Neudefini-
fion von AuBenr&umen.

< Hofartige Réume flieBen
in einer Dimension ineinander, in der zweiten
Richtung ergibt sich aber eine klare Begrenzung
durch die Nachbarschaft zum grinen Anger.
Wird im vorherigen Beitrag eine hohe Dichte zu
gunsten externer zusaommenhdngender Grinbe-
reiche erzeugt, so sind hier Grlnbereiche zwi-
schen die Bebauung eingemischt.
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Die Koélner Architekten
Enning agX stellen kom-
pakte rdumliche Gebil-
de dar, die jeweils ent-
long  einer  Erschlie-
Bungachse aufgefddelt
' werden. Diese Achse
' geht intensiv auf die
Bedurfnisse von Bewoh-
nerinnen ein, die sich zu
FuB, per Rad, Dreirad
oder Roller bewegen
und diese Verkehrsmittel
sicher und nah am Ziel
abstellen wollen. Auch
in dieser Arbeit wurden Hofanlagen gebildet, die
aber klar begrenzt und stark verdichtet wurden.
Zwischen den Hofen, in den offenen ErdgeschoB-
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zonen unter den Wohngebduden entstehen
RAume mit Abstellmdglichkeiten fur Bewohner-
und Besucherfahrrdder. Hier kann auch ein Rad
repariert, das Geschehen im Nachbarhof verfolgt
oder wettergeschutzt ein Gesprdch gefuhrt wer-
den. Ein weiterer, nicht zu unterschdtzender Vor-
teil dieser Gebdudeanordnung ist die Unmdglich-
keit der Nachrustung fur den Autoverkehr. Rot-
und Blaulichtfahrzeuge fahren hier nédmlich durch
den GrUnbereich zwischen den einzelnen Hof-
reihen — die Dichte und Kompaktheit der Siedlung
&Rt keine Umrustung auf autogerechte StraBen-
querschnitte zu.

xS Leider nicht konsequent

K weitergedacht ist die

A\ Idee der Archifekten

‘ Blum, unterschiedlichen

Nutzungen - Gewerbe-,

Misch-nutzung, auto-

i1 - 8 gerechtem und auto-

¢ 8 freiem Wohnen - jeweils

W& andersgeartete Ge-

2 bdudekonstellationen

a zuzuordnen. Gebdude-

fiefe, Gebdudeabstand

und -anordnung vari-

ieren je nach Nutzung.

: Interessant ist der Ge-

danke, im Berelch der autofreien Siedlung durch

einen Wechsel von StraBen- und Grlnbereichen

zwischen den versetzt angeordneten Gebdude-

zeilen ein ungeordnetes, spezifisch autofreies
Wegemuster auszubilden.

Alle diese Beispiele gehen von hohen Dichtegra-
den aus. Das mogliche Zusammenricken der
Gebdude ist ja auch einer der wesentlichen Vor-
teile der Autofreiheit. Erst nach Entfallen von Up-
pigen StraBenrdumen mit beidseitigen Parkie-
rungsanlagen besteht diese Chance zu sehr ho-
her Dichte. Das Bedurfnis der Bewohner nach
Luft, Licht und Sonne steht diesen Mdglichkeiten
in der Praxis aber oft entgegen.

Einen Schritt weiter fUhrt nun die Frage, ob es in
der konkreten Architekturplanung, der Planung
des Einzelgebd&udes Unterschiede zwischen kon-
ventioneller und autofreier Architektur gibt. Oft
wird angefuhrt, daB eine oberirdisch autover-
kehrsfreie Siedlung doch d&hnliche Vorteile biete
wie eine wirklich autofreie. Gerade in KdéIn sind
wir mit diesem MiBversténdnis oft konfrontiert, da
es zunehmend Innenstadtprojekte gibt, die bei
kompletter Untergrabung eines Grundstuckes mit
Tiefgaragen oberirdisch gute Wohnumfeldquali-
téten zeigen. Neben den o6kologischen Beden-
ken bezluglich der vaollfiGchigen Versiegelung mit
angepflanztem Alibi-Grin sprechen einerseits die

Vortrag am 4.10.2002 an der Hochschule fUr Technik Rapperswil
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hohen Kosten sowie andererseits die konstrukti-
ven Einschrdnkungen fur die Architektur gegen
solche Lésungen. Ein statisch sinnvolles Achsraster
der Tiefgarage von z.B. 7,50m muB entweder fur
die Gebdude Ubernommen werden oder aber es
entstehen nochmals zusdtzliche Kosten durch
Verdnderungen im statischen System. Einschrdn-
kungen bei der Planung von Grundrissen und
Fassaden sind die Folge solcher Konzeptionen.

Auch ist das Kriterium der Kostengerechtigkeit fur
autofreie Haushalte eben nicht beachtet, wenn
Preise von 15.000 Euro fur einen Tiefgaragenstell-
platz zu bezahlen sind, obwohl kein privater PKW
vorhanden ist. FUr die durchschnittlich 40 % auto-
freier Haushalte in deutschen GroBstddten stellt
die hbhere Wirtschaftlichkeit autofreier Sied-
lungsprojekte aber einen wichtigen Vorteil dar.
Entweder kann eine erheblicher Prozentsatz an
den Erwerbs- oder Mietkosten einer Wohnung
eingespart werden oder aber es entstehen zu-
sdtzliche Angebote wie ausreichende und be-
queme Fahrradabstellmoglichkeiten, Servicean-
gebote, Gemeinschaftsangebote, mehr und
echtes Grin 0.4., die den Wohnwert erheblich
steigern kdnnen.

So spielt die Frage der architektonischen Gestal-
tung autofreier Wohnungen bei den bisherigen
autofreien Wohnprojekten in Deutschland eher
eine untergeordnete Rolle.

Beispiele von Projekten
aus Hamburg oder Mun-
ster zeigen, daB es kei-
ner spezifisch autofreien
Architekturgestaltung
bedarf - wie sdhe die
o auch aus? Es zeigt sich,
daB sinnvoll konzipierte Losungen fur die spezifi-
schen Anforderungen wichtiger sind als die aus-
drucksvolle oder eigenwilige Gestaltung von
Fassaden. Gebdude, die die gerade genannten
Vorteile und Zusatzangebote aufweisen - wie in
Hamburg ebenerdige und gut erschlossene Kel-
lerabstellméglichkeiten fur Fahrrédder, Gemein-
schaftsriume etc. — wirken stérker Uber ihre sinn-
volle Nutzbarkeit als Uber spektakuldre Gestal-
tung.

Denn wie im “wirkli-
chen® Leben sind die
persénlichen Vorstellun-
gen vom Traumhaus der

= 3 einzelnen Autofreien
Sl ausgesprochen  unter-
'i-'!.‘ schiedlich.

konzept-pdf.doc
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Fazit:

Der Versuch, durch typologische Untersuchungen
ein optimales Prinzip des autofreien Bauens zu
finden - ein System, das fur verschiedene Standor-
te unterschiedlichste Strukturen auszubilden er-
moglicht, mindet in der Erkenntnis, daB diese
Allgemeingultigkeit auch durch eine noch so in-
teressante Grundstruktur nicht zu erreichen ist.
Denn durch die sperzifische |dentitdt eines vor-
gefundenen Standortes und die Definition einer
bestimmten angestrebten Wohnform flr unter-
schiedliche Bewohnerstrukturen wird sich an je-
dem Standort eine eigene, Uber die Gemeinsam-
keit Autofreiheit hinausgehende |denftitdt entwik-
keln mussen.

Den Siedlungstyp autofrei, die autofreie Architek-
tur wird es also voraussichtlich nicht geben.

Die konkrete Auseinandersetzung zeigt, daB sich -
wie im konventionellen Siedlungsbau- unter-
schiedlichste Moglichkeiten von Bebauungsstruk-
turen ergeben. Vom Konzept des stark verdichte-
ten Wohnens zum Einsparen von Wegen, Kosten
und Bauland bis zum Konzept des lockeren Woh-
nens im Park zur Integration von Architektur in die
Landschaft ist auch in der autofreien Siedlung
alles moglich. Die staddtebaulichen Losungen f&-
chern sich vom Punkthaus, Uber Reihenhduser,
Blockstrukturen und fldchige Bebauungen inner-
halb einer Rasterstruktur bis hin zu wenigen wirk-
lich nur autofrei méglichen Strukturen auf.

Die zukunftigen Bewohnerinnen der autofreien
Siedlung in K&In haben als intensivsten Wunsch
den Wunsch nach Sonne in der Wohnung sowie
nach eindeutigen Unterscheidungen von Privat-
und &ffentlichen Bereichen formuliert. So manche
theoretisch mogliche Innovation autofreien Woh-
nens muB sich an diesen Parametern messen las-
sen. Dies hat in den meisten bisher geplanten
und gebauten Beispielen autofreier Projekte zu
Gebdudekonfigurationen gefuhrt, die nicht spezi-
fisch autofrei sind.

Angela Schneider-Sedlaczek Kéin, 25.9.02

Vortrag am 4.10.2002 an der Hochschule fUr Technik Rapperswil
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Autofreies Wohnen in der Stadt Bern
Kurzfassung

Autofreies Wohnen ist in der Schweiz eine noch wenig bekannte Siedlungsform. Im
Gegensatz dazu gibt es in Deutschland kaum eine grossere Stadt, in der nicht Uber die
ldee debattiert wird oder nicht bereits konkrete Schritte in der Realisierung
unternommen wurden. Autofreies Wohnen bezeichnet ein Wohnangebot, das sich an
Haushalte ohne (eigenes) Auto richtet, mit dem Ziel, fUr diese Vorteile zu schaffen und
erlebbar zu machen.

Der erste Teil der Arbeit zeigt auf, wer in der Schweiz in autofreien Haushalten lebt und
warum die Leute auf ein Auto verzichten. Im Gegensatz zu einer konventionellen
Siedlung hat die autofreie Wohnsiedlung Vorteile fUr die Bewohner aber auch fur die
Stadt. Der Planungsprozess, das Bebauungs- und Erschliessungskonzept und die
rechtliche Umsetzung werden anhand von redlisierten  Wohnsiedlungen im
benachbarten Ausland vorgestellt. Bei der Planung einer autofreien Wohnsiedlung
mussen verschiedene Bedingungen erfullt sein. Die erarbeiteten Planungsgrundsatze
haben einen Leitliniencharakter und muUssen bei einem solchen Vorhaben
berucksichtigt werden.

Damit die Funktionsweise einer autofreien Wohnsiedlung gewdhrleistet werden kann,
muss ein geeigneter Standort gefunden werden. Die Uberprifung von méglichen
Standorten fUr eine autofreie Wohnsiedlung ist anhand einer Standortevaluation
durchgefUhrt worden. Neben der verkehrlichen Anbindung des Umweltverbundes sind
Aspekte wie Infrastrukturausstattung und Immissionsbelastungen untersucht worden. Die
Ergebnisse haben gezeigt, dass sich in der Stadt Bern die Gebiete Florama und
Viererfeld fUr eine autofreie Wohnsiedlung besonders eignen.

Der letzte Teil der Diplomarbeit beinhaltet die Erarbeitung eines Erschliessungskonzeptes
fUr das Viererfeld. Der Schwerpunkt ist dabei auf die verkehrliche Anbindung an die
benachbarten Quartieren gelegt worden. Damit die Funktionsweise einer moglichen
autofreien Wohnsiedlung im Viererfeld gegeben ist, sind Verbesserungen im Bereich
Langsamverkehr und offentlicher Verkehr méglich. FUr das grossfldchige Gebiet sind die
Erschliessungsprinzipien autofrei, autoarm und verkehrsberuhigt gewahlt worden. Das
erarbeitete  Konzept sieht eine siedlungsvertragliche Erschliessung fOr  den
verbleibenden motorisierten Verkehr vor.

Meine Arbeit erachte ich als Beitrag zu einer moglichen Realisierung einer autofreien
Wohnsiedlung in der Stadt Bern. Die Stadt soll die Chance nutzen, ein Pilotprojekt zu
verwirklichen, das weit Uber die Stadt hinaus Ausstrahlung entfaltet. Nichts ist starker als
eine Idee, deren Zeit gekommen ist

Dezember 2001, Arquisch Adrian



[Folie Inhaltsiibersicht unserer Diplomarbeiten]
Autofreies Wohnen in der Stadt Bern

1. Literaturauswertung

Der erste Teil der Arbeit von Adrian zeigt auf, wer in der Schweiz in
autofreien Haushalten lebt und warum diese Leute auf ein Auto
verzichten. Von realisierten Wohnsiedlungen wird der
Planungsprozess, das Bebauungs- und Erschliessungskonzept und die
rechtliche Umsetzung vorgestellt. Daraus wurden Planungsgrundsitze

erarbeitet.
2. Standortevaluation

Im zweiten Teil wurden mogliche Standorte fiir eine autofreie Wohn-
siedlung iiberpriift. Neben der verkehrlichen Anbindung des Umwelt-
verbundes sind Aspekte wie Infrastrukturausstattung und Immissions-
belastungen untersucht worden. Die Ergebnisse haben gezeigt, dass

sich in der Stadt Bern die Gebiete Florama und Viererfeld fiir eine au-

tofreie Wohnsiedlung besonders eignen.

3. Konzept Viererfeld
Der letzte Teil der Diplomarbeit beinhaltet die Erarbeitung eines Er-
schliessungskonzeptes fiir das Viererfeld, welches Adrian Arquisch

anschliessend noch erldutern wird.
zu meiner Arbeit Autofreies Wohnen in Ziirich

1. Das Leben ohne Auto

Meine Diplomarbeit zeigt im 1. Teil, wer in autofreien Haushalten lebt
und was die spezifischen Anspriiche der Bewohner sind. Es werden
die Vorteile von autofreien Siedlungen dargelegt und aufgezeigt, wer
am Wohnen in solchen Quartieren interessiert ist. Im weiteren erliute-
re ich darin die Anforderungen, welche an einen Standort fiir autofrei-

es Wohnen gestellt werden.

2. Autofreies Wohnen in Ziirich

(Standortevaluation / Testgebiet Stettbach)

Im zweiten Teil erfolgt die Suche nach moglichen Standorten und es
wird dargestellt, wo fiir autofreie Wohnprojekte die besten Vorausset-
zungen vorzufinden sind. Ein Konzept fiir den Mattenhof in Ziirich
Stettbach zeigt auf, welche verkehrlichen und infrastrukturellen Ver-

besserungen die Situation fiir eine autofreie Siedlung optimieren.



3. Energetische und lufthygienische Beurteilung
In diesem Gebiet vergleiche ich schliesslich eine autofreie Siedlung
mit einer konventionellen Uberbauung aus energetischer und lufthy-

gienischer Sicht.

An konkreten Beispielen werden wir nun an je einem Standort in Bern
und Ziirich zeigen, wie ein Konzept fiir eine autofreie Siedlung bei

uns aussehen kann.

(Adrian)

Konzept Ziirich-Stettbach

[Folie Ablauf Standortbewertung]
In Ziirich evaluierte ich potenzielle Wohnbaufliachen fiir den Bau ei-

ner autofreien Siedlung. Dargestellt sind diese Gebiete auf dem dritten
Plakat...

Ich bewertete die 17 Gebiete anhand je einem zentralen Kriterium der
fiinf Standortanforderungen Gebietsgrosse, Planungsstand, Erreich-

barkeit der Innenstadt, ortliche Infrastruktur und Umweltqualitit.

Darauf erfolgte eine detaillierte Bewertung der fiinf bestbewerteten

Gebiete aus der ersten Bewertungsrunde mit 21 Kriterien.

Der Standort mit den besten Voraussetzungen habe ich als Testgebiet

gewdhlt.
(Folie weg...)

Plakat 3: Der Standort Mattenhof ist auf der Stadtiibersicht hier im

Nordosten der Stadt zu sehen.

Der Mattenhof beim Bahnhof Ziirich Stettbach zeichnet sich aus durch
die Kombination von hoher Umgebungsqualitéit und der hervorragen-
den Erschliessung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Gentigend Frei-
raum flir Naherholung befindet sich in unmittelbarer Gebietsnihe.
Trotzdem erreicht man innerhalb von 10 Minuten das Stadtzentrum.
Mit drei verschiedenen S-Bahnen ist man nach einer Fahrzeit von 4
Minuten am Bahnhof Stadelhofen und damit mitten in der Stadt. Nach

weiteren 3 Minuten ist man beriets am Hauptbahnhof.



Plakat 4 und 5: Konzept

Im Testgebiet Mattenhof entwickelte ich ein Konzept, aufbauend auf
den Anspriichen autofreier Haushalte. Es zeigt mogliche verkehrliche
und infrastrukturelle Massnahmen zur Optimierung der Situation fiir

Bewohner ohne Auto.
[Folie ,,Wichtigste Merkmale meines Konzepts®]

Mein Konzept ist als Basis fiir das Aufzeigen von verkehrlichen und
infrastrukturellen Massnahmen aufzufassen, als Beitrag fiir eine er-
folgreiche Realisierung eines autofreien Wohnprojektes. Damit soll
dargestellt werden, welche Massnahmen am Standort Mattenhof aus

der Sicht von autofreien Haushalten empfohlen werden kénnen.

Die wichtigsten Merkmale meines Konzepts sind:

Beim Langsamverkehr

- Ein dichtes, direktes und sicheres Wegnetz filir Fussgianger und
Velofahrer

- Die Verkniipfung der Wege mit den bestehenden Verbindungen
und Haltestellen

- Eine hohe Durchlissigkeit in Ost-West-Richtung flir den Lang-
samverkehr

- Geniigend Veloeinstellpldtze nahe bei den Hauszugidngen

- Die Querungsmdglichkeiten der Diibendorfstrasse zu verbessern

- Die geplante Radwegverbindung Richtung Schwamendingen zu

realisieren

Beim Motorisierter Individualverkehr

- das Gebiet ist fiir den motorisierten Individualverkehr gesperrt
und auf den Notzufahrten nur in Ausnahmeféllen befahrbar
(Transport von Behinderten oder schweren Gegenstinden, Miill-
wagen)

- die Distanzen zu den Stellpldtzen entsprechen den Wegldngen zu
den OV-Haltestellen

- Die Geschwindigkeit auf der Diibendorfstrasse ist zu reduzieren

Bei den Mobilitétsdienstleistungen

- Die Einrichtung der geplanten Mobilitdtszentrale Stettbach



Und bei den Infrastruktureinrichtungen

- Die Erweiterung der Siedlungsnahen Einkaufsmoglichkeiten

- Einen Kindergarten im Gebiet zu integrieren

- Und Raum fiir gemeinschaftliche Nutzungen im Siedlungskern

vorzusehen
Folie 5: Referenzbilder

In der Siedlung konnten z.B. solche Raume entstehen. Die Bilder ent-
standen vorwiegend in den autofreien Siedlungen Vauban in Freiburg

und Westerpark in Amsterdam.
Folie 6: Resultate der Beurteilung
Energie:

Die Bewohner einer autofreien Siedlung bendtigen fiir den motorisier-
ten Individualverkehr rund vier mal weniger Energie als die Bewohner

einer herkdmmlichen Siedlung.

Bei meiner Standortbewertung habe ich 17 Gebiete beurteilt. Werden
in der Stadt Ziirich 17 autofreie Wohngebiete in der Grossenordnung
des Mattenhofs realisiert, wiirden diese tiber 69 Millionen Fahrzeugki-
lometer weniger verursachen als konventionelle Uberbauungen. Dies
entspricht rund 5% der gesamten jahrlichen Fahrleistung auf allen
Strassen der Stadt Ziirich.

Luft:

Der motorisierte Individualverkehr einer autofreien Wohnsiedlung
verursacht im Beurteilungsgebiet Mattenhof mehr als sechs mal weni-
ger Stickstoffemissionen verglichen mit einer konventionellen Sied-
lung.

Die zu erwartende lokale Verbesserung der Luftqualitit ist jedoch

eher gering, da die Hauptbelastung vor Ort nicht hausgemacht ist.

Die Erkenntnisse aus meiner Arbeit sollen dazu beitragen, einer Visi-
on ein Stiick ndher zu kommen: Die Vision einer Stadt, in der die Vor-
teile des stadtischen Lebens genutzt werden konnen, ohne die Nachtei-

le, die durch die Motorisierung entstehen, in Kauf nehmen zu miissen.

(Adrian)



(Adrian: Warum gibt es in der Schweiz noch keine af Siedlung?)

Unsere Evaluationen in Bern und Ziirich zeigten uns, dass in der
Schweiz unzéhlige Standorte geeignet wiren fiir autofreie Wohnpro-

jekte.

Gemass dem Mikrozensus 2000 sind in der Schweiz 20% der
Haushalte autofrei. In den Stidten ist dieser Anteil markant hoher.

[gentigend geeignete Standorte]

Potenzielle Bewohner fiir autofreie Siedlungen sind neben den heute
schon autofreien Haushalten auch Leute, die heute noch ein Auto be-
sitzen, jedoch gerne von den Vorziigen solcher Siedlungen profitieren
wiirden. Dank einem geeigneten Angebot in einer autofreien Siedlung
konnten sie ihr Leben gut ohne eigenes Auto organisieren. Bei einer
Marktuntersuchung in Koln stellte sich heraus, dass autofreie und
(noch) autobesitzende Haushalte jeweils die Hélfte der Interessenten
fiir autofreies Wohnen ausmachen. Die Anzahl der interessierten
Haushalte, die noch ein Auto besitzen, war damit unerwartet hoch.

[grosse Nachfrage]

Gerade autofreie Siedlungen bieten Wohnqualitét fiir die Bewohner
durch Flachengewinn, Verkehrssicherheit, mehr Wohnruhe, bessere
Luft oder hohere Aufenthaltsqualitidt und Vorteile fiir die Gemeinde
durch das anlocken von guten Steuerzahlern, Kostenersparnissen bei
der Strasseninfrastruktur, beim Auslasten des OV-Angebotes, durch
die weitgehende Vermeidung von Verkehrsbelastungen im Quartier
und in der Umgebung, erhohen die Umsitze beim Einzelhandel im
Quartier, schaffen neuen Wohnraum fiir Familien und bringen der
Gemeinde ein positives Image fiir innovative Losungen.

[viele Vorteile]

[Folie die PP bleiben doch]

Auch wenn die Vorschrift der Mindestparkplatzzahl heute offenbar
noch vielerorts als unumgénglich in den Kdpfen der Planer und Be-
hoérden sitzt,

[Folie ,,fiir bessere Lebensqualitét™]

hat autofreies Wohnen auch in der Schweiz eine grosse Zukuntt.

[Folie ,,Nichts ist starker...“]
Vielen Dank fiir Eure Aufmerksamkeit.
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