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Die Beilage zum wohnen

Ohne Auto mobil und gliicklich, Auto-

WOhnen Ohne auta freie Siedlungen — bald auch in der Schweiz?,
In Hamburg ist autofreies Wohnen

Wirklichkeit, Parkplatze sind ein wichtiger Kostenfaktor, In Bern konnte bald die erste auto-
freie Siedlung der Schweiz entstehen, Potenzial vorhanden — Erhebung bei Ziircher Baugenossen-

schaften, Die Carsharing-Genossenschaft Mobility, eine Erfolgsgeschichte, Mochten Sie
autofrei wohnen? Eine nicht reprasentative Umfrage, Ratsel,




Interview mit dem Verkehrsplaner Hannes Miiller

Ohne Auto
mobil und gliicklich

wohnen extra: Warum beschdftigen Sie sich
mit dem Thema «autofrei leben»?

Hannes Miiller: Ich erlebte in meinem Umfeld,
dass immer mehr Leute kein Auto besassen,
obwohl sie sich das eigentlich hatten leisten
kdnnen. Plotzlich hatte ich Schwierigkeiten,
mal ein Fahrzeug auszuleihen. Mir wurde
klar: Da ist offenbar ein Wunsch, ohne Auto
zu leben, das bedeutet offenbar Lebensqua-
litat. Dieser Frage wollte ich nachgehen. Ich
erhielt dann im Rahmen des Nationalen For-
schungsprogramms «Verkehr und Umwelt»
(NFP 41) Gelegenheit, gemeinsam mit So-
ziologen eine Studie zum Thema «Autofreie
Haushalte» zu verfassen.

Was waren die Ziele dieser Studie?

Es ging einerseits darum, Daten {iber auto-
freie Haushalte zu sammeln und aufzuarbei-
ten. Zudem wollten wir herausfinden: Gibt es

Autoarm - autofrei

Fachleute unterscheiden zwischen «auto-
armen» und «autofreien» Wohnsiedlungen.
«Autoarm» wird auch oft als «Parkieren am
Rand» bezeichnet. Darunter versteht man
die Konzentration der Parkpldtze ausserhalb
des Wohngebietes sowie in Sammelgaragen.
Die Bewohnerlnnen einer autoarmen Sied-
lung konnen also ein Auto besitzen, inner-
halb der Siedlung wird aber der motorisierte
Strassenverkehr weitgehend verunmaoglicht.

Viele genossenschaftliche Wohnsiedlungen

diirfen demnach als «autoarm» gelten. Eine
«autofreie» Siedlung dagegen gibt es in der
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Die Zahl der Haushalte, die kein eigenes Auto besitzen, ist in der

Schweiz grosser als allgemein angenommen. Doch warum verzichten

Menschen freiwillig auf das bequeme Fortbewegungsmittel? wohnen

fragte den Verkehrsplaner Hannes Miiller*.

Leute, die freiwillig kein Auto haben? Das
konnten wir mit der Studie deutlich beweisen.

Wie viele Menschen verzichten freiwillig auf
ein Auto?

Unsere Definition der Freiwilligkeit war sehr
streng. Auf diese Weise kamen wir zum Er-
gebnis, dass mindestens ein Drittel der auto-
freien Nichtruhestandshaushalte freiwillig
auf das Fahrzeug verzichtet. Auf der anderen
Seite, bei den Haushalten, die aus gesund-
heitlichen oder finanziellen Griinden kein
Auto besitzen, konnten wir allerdings auch
nur zwanzig Prozent definieren. Ein betracht-
licher Teil liegt also im Grenzbereich.

Aus welchen Schichten stammen diese Men-
schen?

Im Unterschied zur Gesamtheit aller auto-
freien Haushalte sind bei den Freiwilligen

Schweiz noch nicht. Hier kdmen die Vorteile
des Autoverzichts voll zum Tragen. So steht
in einer autofreien Siedlung nur noch ein
Minimum an Parkplatzen zur Verfiigung, die
fiir Besucherlnnen und fiir Carsharing-Stand-
platze gedacht sind. Dadurch entsteht ein
grosser Flachengewinn, und es kénnen Kos-
ten bei der Verkehrsinfrastruktur gespart wer-
den. Weiteres Merkmal autofreier Siedlun-
gen, wie sie etwa in Deutschland (Seite 5)
schon Wirklichkeit sind: Die Wohnungen
werden nur an Mieterlnnen vergeben, die kein
eigenes Auto besitzen.

hohere Bildungsschichten und obere Einkom-
mensklassen deutlich stédrker vertreten.

Gibt es geografische Unterschiede?

Ja, die sind massiv. In den Stéddten finden sich
vierzig bis fiinfzig Prozent autofreier Haushal-
te. Bereits in den Agglomerationen sinkt der
Anteil unter zwanzig Prozent, im ldandlichen
Raum dann nochmals etwas.

Stehen politische Motive im Vordergrund?
Interessanterweise nicht. Die meisten dieser
Leute haben nie ein Auto besessen. Sie stel-
len ihr ganzes Leben darauf ein, das wird zur
Selbstverstandlichkeit. Schwieriger wird es,
wenn es um die Abschaffung eines Fahrzeugs
geht. Dann sind meist grosse Verdnderungen
der personlichen Situation die Ausloser, etwa
Scheidungen, Arbeitsplatz- oder Wohnort-
wechsel.

Mir scheint, dass bei jungen Leuten das Auto
heute wieder einen grossen Stellenwert hat.
Das ist offenbar ein Trend. So besitzen heute
viel mehr Junge als friiher einen Fiihrerschein.
Das hat Folgen: Diese jungen Leute werden
dlter, und wir miissen damit rechnen, dass
kiinftig auch bei dlteren Bevolkerungsgrup-
pen der Anteil mit Fiihrerschein viel grosser
ist. In einigen Jahrzehnten werden viel mehr
Rentner Autofahrer sein.

Wirkt sich das auf die Zahl autofreier Haus-
halte aus?

Zwischen 1994 und der Volkszahlung 2000
hat ihre Zahl in der gesamten Schweiz tat-
sdchlich von 25 auf 20 Prozent abgenommen.
Die Griinde sind allerdings noch nicht klar. Zu



einem Teil hat das sicher auch damit zu tun,
dass es wahrend diesen Jahren eine Abwan-
derung aus der Stadt gab. Aber auch andere
Faktoren weisen auf einen neuen Trend zum
Auto hin. Der Anteil des offentlichen Verkehrs
am gesamten Verkehrsaufkommen hat Ende
der goer-Jahre erstmals wieder leicht zuge-
nommen, in den letzten zwei Jahren jedoch
hat er wieder abgenommen. Und der Moto-
risierungsgrad, der Anfang der goer-Jahre
endlich zu stagnieren schien, wachst wieder
rasant.

Die negativen Auswirkungen des motorisier-
ten Verkehrs - Larm, Landverbrauch, Unfélle
usw. — sind bekannt. Wie gross ist denn der
Nutzen, den ein Leben ohne Auto bringt?

Wir haben einmal versucht, das Energiespar-
potenzial abzuschdtzen. Gemessen am riesi-
gen Gesamtenergieaufwand der Mobilitat ist
es sehr klein. Der Energieverbrauch des Ein-
zelnen dagegen verdndert sich signifikant.
Auch wenn Carsharing genutzt wird, ist die
Kilometerleistung der Autofreien viel kleiner,
aberauch die Leistung, die mit der Benutzung
des offentlichen Verkehrs kompensiert wird.

Welche Voraussetzungen braucht es denn,
dass in der heutigen Welt iiberhaupt ein
Leben ohne Auto méglich ist?

Zwei Voraussetzungen sind grundlegend. Am
wichtigsten ist eine gute Nahversorgung, die
Leute miissen ihre Basisbediirfnisse in der
engeren Umgebung abdecken kdnnen. Wo es
keine Laden fiir den taglichen Bedarf mehr
gibt, ist ein Leben ohne Auto fast nicht mehr
moglich. Deshalb ist das auf dem Land auch
so selten. Der zweite Punkt ist ein gut ausge-

HAUSHALTE OHNE AUTO*

CH

Kernstadte
Agglomerationen
Land

19,9%
29,2%
13,9%
13,1%

Stadt Ziirich
Kanton Ziirich

42,2%
26,0%

(gemaéss Volkszahlung 2000)

bautes offentliches Verkehrsnetz. Unsere Er-
fahrungen im Ausland haben gezeigt, dass
dort, wo das fehlt, die Motorisierung sehr
hoch ist.

Und wie steht es mit dem Carsharing, dem
«Autoteilet», wie es in der Schweiz von Mo-
bility angeboten wird?

Das ist ein wichtiger Punkt. Man muss aner-
kennen, dass das Auto niitzlich sein kann. Hat
man die Moglichkeit, im Bedarfsfall auf ein
Auto zuzugreifen, fallt der Verzicht aufs eige-
ne Fahrzeug viel leichter. Dafiir ist Carsharing
— Mobility ist tibrigens weltweit absolut fiih-
rend — natiirlich eine wichtige Voraussetzung.
Ein grosses Manko liegt jedoch bei der Wahr-
nehmung. Wir stellten in unserer Studie fest,
dass Leute, die kein Auto besitzen, sich kaum
als Teil einer Gruppe wahrnehmen. Oft hort
man auch: «Es hat ja sowieso jeder ein Auto.»
Diese Vorstellung ist falsch, und man soll das
aufzeigen, damit es prasenter wird.

Foto: Richard Liechti

Nach einer kurzen Stagnation
nimmt das Verkehrsaufkommen in den
letzten Jahren wieder rasant zu.

Die seltene Erfahrung der Autofreiheit -
zu erleben etwa bei der Sperrung der
Rosengartenstrasse im vergangenen Herbst.

Wie konnte man die Jungen fiir das Thema
gewinnen?

Man miisste bereits im Bildungsbereich, in
den Schulen, ansetzen. Gerade den Achtzehn-
jahrigen, die den Fiihrerschein machen, soll-
te man das Carsharing naher bringen. Viele
hatten so die Mdglichkeit, iberhaupt erst ein
Fahrzeug zu benutzen. Auch miisste die Erfah-
rung der Autofreiheit bekannter werden,
schade, dass etwa die Idee der autofreien
Sonntage sich nicht durchsetzt.

Kommen wir auf das Thema «autofreie Wohn-
siedlungen» zu sprechen. Trotz ausgezeich-
netem offentlichem Verkehr, kurzen Distan-

zen und gut funktionierendem Carsharing -

gibt es hierzulande im Gegensatz zu Deutsch-
land und Osterreich noch keine solche Sied-
lung.

Woran das liegt, weiss ich auch nicht. Viel-
leicht ist in Deutschland, das noch viel starker
im Individualverkehr versinkt als die Schweiz,
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Eine «richtige» autofreie Siedlung (vgl. Definition
Seite 2) gibt es in der Schweiz noch nicht. Dagegen
finden sich gerade bei den Baugenossenschaften
viele autoarme Siedlungen, wo die Fahrzeuge am Rand
oder in Tiefgaragen abzustellen sind. Die 6ffentlichen
Bereiche gehdren dann ausschliesslich den Fuss-
gdngern und Velofahrern (Eisenbahner-Baugenossen-
schaft Altstetten, ABZ-Siedlung Regina-Kégi-Hof,
stiddtische Siedlung Bullingerhof).

der Leidensdruck grosser. Die Hiirden sind
aber auch dort hoch. Das Bediirfnis musste in
jedem Fall wieder nachgewiesen werden.
Aber dank der Pilotsiedlungen konnte man
natiirlich Erfahrungen sammeln.

Die Vorteile einer autofreien Siedlung fiir die
Mieterschaft sind offensichtlich — hohere Le-
bensqualitdt, tiefere Mietzinse dank dem
Wegfall der teuren Parkpldtze. Doch welchen
Nutzen hdtten die Vermieter?

Wenn man eine Siedlung schaffen kdnnte, die
alle Vorteile der Autofreiheit nutzt, etwa in
der Umgebungsgestaltung, ware das ein sehr
gutes Verkaufsargument. Die Wohnqualitat,
die man anbieten kénnte, ware enorm. Und
der Erste, der sich getraut, konnte von einem
gewaltigen Prestigegewinn profitieren.

Fotos: zVg., Ferenc Hamza, Richard Liechti

Wollen denn Gleichgesinnte iiberhaupt zu-
sammenleben?

Es gibt tatsachlich Stimmen, die in einer au-
tofreien Siedlung eine Gettoisierung befiirch-
ten. In unserer Studie haben wir jedoch her-
ausgefunden, dass es einen autofreien
Lebensstil gar nicht gibt. Dass alle Menschen
ohne Auto dhnlich sind, stimmt iiberhaupt
nicht. Eine solche Siedlung wédre genauso le-
bendig und heterogen wie jede andere auch.

Sie wiirde allerdings nur einer kleinen Grup-
pe etwas bringen. Miisste man nicht eher
ganze Quartiere verkehrsarm oder -frei ge-
stalten?

Alle Massnahmen, die heute in den verschie-
denen Schweizer Stddten laufen, sind sehr
wichtig, sei es Tempo 30, Forderung des o6f-

Autofreie Siedlungen - bald auch in der Schweiz?

In verschiedenen deutschen Stadten sowie
in Wien, Amsterdam und Edinburgh gibt es
bereits «echte» autofreie Siedlungen (siehe
Definition Seite 3). Auch in der Schweiz be-
schéftigen sich verschiedene Gruppierungen,
aber auch die Verkehrspolitiker in der letzten
Zeit intensiv mit dem Thema. Ziel: endlich
eine autofreie Siedlung als Schweizer Pilot-
projekt in die Tat umsetzen.

Am weitesten fortgeschritten ist das Projekt
Viererfeld Bern. Eine Interessengemeinschaft
mochte auf dem baureifen Areal in Bern-Neu-
feld eine autofreie Siedlung verwirklichen
(www.viererfeld.ch, siehe Beitrag Seite 10).
Als erste Schweizer Gemeinde hat der Berner
Vorort Ostermundigen die rechtlichen Voraus-
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setzungen fiir eine autofreie Siedlung ge-
schaffen (www.vcs-be.ch/Regionalgruppen/
Bern/Projekte/autofreies_Oberfeld.htm). In
Biel will die Interessengemeinschaft See-
bucht einen Teil des ehemaligen Expogeldn-
des fiir ein solches Pilotprojekt nutzen
(www.seebucht.ch).

In der Stadt Ziirich lauft eine Kampagne
der Griinen fiir autofreie Wohngebiete
(www.autofrei-wohnen.ch). Mit einer Motion
verlangten sie im Mai 2003 vom Gemeinderat,
einen Rahmenkredit von zehn Millionen Fran-
ken fiir zwei autofreie Wohngebiete bereit-
zustellen. Sie wurde vom Rat in ein Postulat
umgewandelt und dem Stadtrat tiberwiesen.
Die Stadt unterstiitzt die Stossrichtung des

fentlichen Verkehrs, der Velofahrer oder Fuss-
ganger. Das schafft Anreize, autofrei zu leben.
Hier gibt es allerdings noch viel zu tun, den-
ken Sie zum Beispiel an die vielen tausend
Menschen, die an Hauptstrassen wohnen.

Einerseits nimmt die Motorisierung wieder
zu. Anderseits gibt es in verschiedenen Stad-
ten Projekte, endlich eine autofreie Siedlung
in die Tat umzusetzen. Gruppen Gleichge-
sinnter haben sich zusammengeschlossen,
auch die Kommunalpolitik beschiftigt sich
mit dem Thema.

Ja, dem Trend zum Trotz — das Thema kommt.
Nicht nur autofreies Wohnen, sondern allge-
mein autofreies Leben. Autofreie Wohnsied-
lungen sind wichtig als Wegbereiter. Aber
wenn wir mengenmassig etwas erreichen wol-
len, miissen wir alle Menschen ansprechen.

* Hannes Miiller, dipl. Ing. ETH/SVI und Teil-
haber des Biiros Miiller, Romann & Schuppis-
ser, Ziirich, beschdftigt sich seit vielen Jahren
mit Verkehrsplanung. Gemeinsam mit ande-
ren Fachleuten hat er 1999 fiir das Nationale
Forschungsprogramm «Verkehr und Umwelt»
(NFP 41) die Studie «Autofreie Haushaltex»
verfasst.

Anliegens und hat kiirzlich eine Grundlagen-
erhebung bei Baugenossenschaften durch-
filhren lassen (Seite 12). Aktiv ist auch der
Verein «umverkehR» (www.umverkehr.ch).
Informationen und Links zu méglichen auto-
freien Wohngebieten in der Stadt Ziirich und
zu verkehrspolitischen Fragen finden sich
weiter unter www.stadt-wohnen.ch.

In Zug wurde vor rund einem Jahr der Verein
«Autofrei Wohnen Zug» gegriindet. Er macht
Umfragen und leistet Aufkldarungsarbeit; ein
konkretes Projekt ist noch nicht in Sicht
(www.autofrei-zug.ch mit vielen Links). In
St. Gallen schliesslich sucht der VCS Inte-
ressierte  (www.vcs-sgap.ch/Ortsgruppen/
st.gallen/Inhalt_autofrei_wohnen.html). @



Text und Fotos: Paola Carega

Autofrei wohnen —
in Deutschland bereits Wirklichkeit

Im Kajak

in die City paddeln

Saarlandstrasse in Hamburg:
Deutschlands Vorzeigemodell
fiir autofreies Wohnen.

Es konnte ein schlechter Witz sein. Doch lei-
der ist es der ganz normale Alltag fiir die rund
200 Bewohnerinnen und Bewohner der auto-
freien Siedlung an der Saarlandstrasse in
Hamburg: Ihr Musterbeispiel fiir autofreies
Wohnen liegt ausgerechnet an der Ausfall-
strasse zum Flughafen. 40 ooo Autos brausen
pro Tag an den zwei langgestreckten L-for-
migen Gebduden vorbei, die das autofreie
Viertel zur Strasse hin abgrenzen. Auf dem
Geldande, wo dereinst der zweite Teil der
Wohneinheiten entstehen soll, steht zu allem
hinzu eine Tankstelle.

KONSEQUENTE UMSETZUNG
Trotzdem: Wohl selten ist der autofreie Alltag
so konsequent verwirklicht worden wie auf

Optisch autofrei ist zu wenig fiir die Bewohnerinnen und Bewohner der

Saarlandstrasse in Hamburg. Ihre Siedlung steht fiir einen konsequen-
ten Verzicht aufs Auto. Auch in Berlin bilden sich jetzt erste autofreie

Nischen.

dieser 3,5 Hektar grossen Flache im Hambur-
ger Stadtteil Barmbek-Nord. Davon zeugen
auf den ersten Blick grossziigige Fahrrad-
schuppen, ein unterirdischer Fahrradkeller
mit Rampe, baumbestandene Spielpldtze und
prdchtige Gemiisegdrten. Ins Auge féllt auch
der aussergewohnlich niedrige Autostell-
platzschliissel von o,15 Parkpldtzen pro
Wohneinheit — gedacht fiir Behinderte, Besu-
cherinnen und Besucher sowie Anlieferun-
gen. Tiefgaragen gibt es in der drei Jahre al-
ten Siedlung mit heute 111 Wohnungen keine.
Von solcher «<Kosmetik», die optisch autofreie
Quartiere schafft, hdlt man hier nichts.

Das Bestreben der Bewohner ist vielmehr, ur-
banes Leben mit grosstmoglicher Autofreiheit
zu verbinden. Samtliche Haushalte haben

sich im Miet- oder Kaufvertrag dazu verpflich-
tet, auf ein eigenes Auto zu verzichten. Nie-
mand hat zwei Querstrassen weiter sein Fahr-
zeug stehen oder besitzt ein Geschaftsauto.
Die Verzichtsklausel, die auch nach dem Ver-
kauf einer Wohnung gilt, sei bisher fiir nie-
manden ein Problem gewesen, sagt Thomas
Pusch, Vorstandsmitglied des Vereins «Auto-
freies Wohnen eV.», der das Projekt aus der
Taufe gehoben hat. Pusch wohnt seit vergan-
genen Dezember in der Siedlung. Von seiner
49 Quadratmeter grossen Wohnung mit Zu-
gang auf die Dachterrasse blickt erin den grii-
nen Innenhof. «Ohne Auto zu leben, geht pro-
blemlos», stellt der 4o0-jahrige Historiker fest
und gibt dann mit einem Grinsen zu, dass er
friiher Motorrad fuhr und Autos repariert hat.

>
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Thomas Pusch und Rose Scharnowski,
Vorstandsmitglieder des Vereins
«Autofreies Wohnen eV.»: zweite

Phase des Projekts Saarlandstrasse
ist noch ungewiss.

LEBEN AUF EINER «INSEL»

Das konsequente Nein zur motorisierten Fort-
bewegung erleichtern durchschnittlich 3,3
Veloabtellpldtze pro Haushalt, die sehr gute
Nahverkehrsanbindung ins Zentrum mit der
U-Bahn und ein wochentlicher Lieferservice
fiir Bio-Gemiise. Wer will, kann sogar in
die City paddeln: Das ehemalige Industrie-
geldnde ist auf zwei Seiten von Wasser um-
geben, dem Osterbekkanal im Siiden und
dem Barmbeker Stichkanal im Osten. Die
Bewohnerinnen und Bewohner der Saar-
landstrasse haben sich eigens einen Boots-
anleger und einen Bootsschuppen gebaut.
Nicht umsonst ist die 1,7-Millionen-Stadt
Hamburg ein Eldorado fiir Ruder-, Kajak- und
Segelfans.

«In der Siedlung lebt es sich ein bisschen wie
auf einer Insel», sagt Marianne Wildberger,
die seit Beginn weg hier wohnt. «Mit allen Vor-
und Nachteilen.» Die Schaffhauserin kam vor
zehn Jahren nach Hamburg und hat sich aus
sozialen und politischen Griinden fiir die Saar-
landstrasse engagiert. «Dass die Siedlung au-
tofrei ist, kommt mir und meinen Kindern zu-
satzlich entgegen.» Heute schatzt Wildberger
vor allem die Kinderfreundlichkeit des Areals
und die Hausgemeinschaft. Auf der anderen
Seite vermisst sie das stddtische Leben «mit
netten Cafés und kleinen Laden». Wildberger
ist Vorstandsmitglied der Mietgenossenschaft
«Wohnwarft», die 31 Wohnungen in der auto-
freien Siedlung errichtete. Fiir ihre 105 Qua-
dratmeter grosse Viereinhalb-Zimmer-Woh-
nung inklusive Nebenkosten zahlt die
Sonderpddagogin und Mutter zweier Kinder
heute umgerechnet etwa 1500 Franken.

STAATLICHE FORDERUNG

Die Auseinandersetzung mit Moglichkeiten
und Formen des Wohnens ohne Auto begann
in Hamburg vor iiber zehn Jahren. Mit Unter-

6
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stiitzung der Organisation Robin Wood und
des Verkehrsclubs Deutschland (VCD) griinde-
te sich der Verein «Neandertal — Verein fiir
autofreies Leben», der sich spater in «Auto-
freies Wohnen e.V.» umbenannte. Ziel war es,
einem autofreien Wohnprojekt in Hamburg
den Weg zu bahnen. Als ideales Geldnde hat-
te der Verein mit inzwischen iiber 1000 Sym-
pathisanten schon bald die Saarlandstrasse
im Auge. Zwei Interessengruppen, die Woh-
nungseigentiimergemeinschaft «Barmbeker
Stich» (WEG) und die Mietergenossenschaft
«Wohnwarft», bildeten sich.

Gemeinsam wandte man sich an die Stadt,
der das Geldnde gehorte, und profitierte da-
bei von einem deutschlandweit einmaligen
«Anhandgabe-Verfahren»: Genossenschaf-
ten, die Interesse an einem Grundstiick be-
kunden und von der Stadt den Zuschlag erhal-
ten, miissen vorerst nichts zahlen. Ein Jahr
lang haben sie Zeit, bevor der Kaufvertrag ab-
geschlossen werden muss. «Das hat uns Luft
gegeben fiir eine solide und detaillierte Pro-
jektplanung», so Pusch. Nicht weniger als
vier Investoren, die sich alle dem autofreien
Konzept verpflichteten, teilten sich das Ge-
lande auf und realisierten die vier Gebdude:
Die WEG baute 18 Wohnungen; die Mieter-
genossenschaft «Wohnwarft» errichtete auf
insgesamt 3100 Quadratmetern 31 Zwei- bis
Fiinf-Zimmer-Wohnungen, wofiir die Mitglie-
der je nach Einkommen Anteilscheine von
umgerechnet 300 bis 375 Franken pro Qua-
dratmeter zeichneten und heute einkom-
mensabhdngig auch unterschiedlich hohe
Mieten zahlen. Dritte im Bund ist die Orga-
nisation «Leben mit Behinderung Hamburg»,
die 14 Wohnungen fiir betreutes Wohnen
behinderter Menschen erstellte. Als vierte
Investorin klinkte sich die stadtische Woh-
nungsbaugesellschaft GWG mit insgesamt
48 Mietwohnungen ins Projekt ein.

Riehmer’s Hofgarten in Berlin -
autofrei, aber kein eigentliches
'ohnprojekt.

GEMEINSCHAFTSEINRICHTUNGEN

STATT PARKPLATZE

Die Baukosten fiir die Mietergenossenschaft
waren mit rund 2890 Franken pro Quadrat-
meter veranschlagt; durch zusatzliche For-
derung, etwa vom Bund fiir 6kologische
Bauweise, reduzierten sie sich laut Pusch
nochmals um ein Viertel. Rund 840 ooo Fran-
ken héatten die Projektgruppen durch die we-
nigen Autostellplatze und den Verzicht auf
eine Tiefgarage eingespart, rechnet Pusch
vor. «Geld, das wir investiert haben in Ge-
meinschaftseinrichtungen wie Fahrstiihle und
Mobiliar.» Alle zukiinftigen Bewohner hatten
von Beginn weg Einfluss auf die Gestaltung
ihres Wohnumfelds. Von der Gestaltung der
Wege und Treppenhduser bis hin zur Grosse
des Badezimmers — alles wurde gemeinsam
diskutiert, verworfen oder akzeptiert.

Heute ist die Saarlandstrasse zur Halfte fer-
tiggestellt. Die Siedlung setzt auch punkto
Okologie Massstibe: Ein Teil der Gebdude ist
in Niedrigenergie-Bauweise errichtet, die
Waschmaschinen werden mit Regenwasser
betrieben, ein eigenes Blockheizkraftwerk
sorgt fiir Warme, und auf dem Dach ist eine
Fotovoltaikanlage installiert.

BERLINER HINTERHOF-IDYLLE

«Autofreie Okosiedlung» nennt sich auch ein
Wohnprojekt in Steglitz-Zehlendorfim Westen
von Berlin. Doch wie viele so genannt auto-
freien Viertel, ist die Siedlung an der Mérchin-
ger Strasse nur optisch autofrei. Es gibt zwar
einen mehr oder weniger grossen autofreien
Kernbereich, doch den Bewohnerinnen und
Bewohnern stehen Parkpldtze am Rand des
Quartiers und eine Tiefgarage zur Verfiigung.
«lch geniesse die Ruhe und die bessere Luft,
und bin froh, dass die Kinder sorglos draus-
sen spielen kénnen», sagt Gabriele Erbstein.
Die Mutter einer 14-jahrigen Tochter lebt seit
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Die «Autofreie Okosiedlung»
Berlin-Zehlendorf besitzt allerdings
eine Tiefgarage und das Parkieren
am Rand des Viertels ist erlaubt.

drei Jahren in der mit okologischen Baustof-
fen errichteten Siedlung. lhr Auto steht in der
Garage unter der idyllisch-griinen Anlage,
durch die ein renaturiertes Bachlein plat-
schert. Bauherrin der rund 200 Wohnungen
aus den 8oer-Jahren ist die Gemeinniitzige
Siedlungs- und Wohnbaugesellschaft (GSW),
die in Berlin noch weitere optisch autofreie
Siedlungen besitzt.

Der Traum vieler Familien, dass die Kinder
zum Spielen gefahrlos nach draussen laufen
konnen, ist in Berlin nur an wenigen Orten
verwirklicht. Charakteristisch fiir die 3,5-
Millionen-Stadt sind zahlreiche autofreie
Innenhdofe, die sich nicht selten tiber mehrere
miteinander verbundene Hofareale erstre-
cken. Ein besonders gelungenes Beispiel
ist Riehmer’s Hofgarten in Kreuzberg. Der
zwischen 1881 und 1899 errichtete Innen-
hof verwirklicht den Traum vom beschau-
lichen Wohnen inmitten der Grossstadt. Um
einen verkehrsberuhigten, verzweigten Platz
mit schonem Kopfsteinpflaster sind 18 fiinf-
geschossige Wohnhduser gruppiert, die
durch eine Privatstrasse erschlossen werden.
Biiros und Arztpraxen haben sich einge-
mietet, und auch mehrere Familien wohnen
hier.

PROJEKT PANKE: OHNE ZWANG

Noch sind in Berlin — wo neue Bauprojekte
seit dem Mauerfall Alltag sind — nicht alle
Wiirfel gefallen, was autofreies Wohnen be-
trifft. In Mitte, einem der dichtbesiedeltsten
und geschaftigsten Viertel der Stadt, befindet
sich eine riesige Brachflache. Das iiber 13
Hektar grosse Areal, durch das trdge ein
Fliisschen namens Panke gluckst, gehort der
Stadt. Im Sommer vergniigen sich hier die
Beachvolleyballer und verleihen dem Ort ei-
nen Hauch von mediterranem Strandleben.
Nun will eine Initiatorengruppe um den Archi-

tekten Markus Heller auf dem weitldufigen
Geldnde das autofreie Stadtviertel «An der
Panke» errichten.

Der Entwurf sieht vor, dass rund 760 Wohnun-
gen — konventionelle Mietwohnungen, Eigen-
tums- und Genossenschaftswohnungen —
entstehen sollen; hinzu kommen {iber 60 0oo
Quadratmeter fiir Biiros, Kleingewerbe und
Kultur. «Wir wollen uns klar vom konventio-
nellen Stdadtebau unterscheiden, verfolgen
aber einen pragmatischen Ansatz. Niemand
muss sein Auto aufgeben, wenn er hierher
ziehen will», sagt Heller. Das Projekt mit ge-
planten o,15 Stellpldtzen pro Wohnung rich-
tet sich dennoch in erster Linie an autofreie
Haushalte — und das sind in Berlin iiber 45
Prozent. Zu den Baukosten kann Heller noch
keine Angaben machen, da der Grundstiick-
preis noch nicht feststeht.

GENOSSENSCHAFT ODER GEHEIMDIENST?
Die Lage, die Grosse und das Konzept des Pro-
jekts «An der Panke» sind einmalig. Die grii-
ne Bezirksstadtrdtin Dorothee Dubrau wiirde
eine Realisierung denn auch klar begriissen.
«Es ware eine Aufwertung der umliegenden
Wohn- und Geschaftsstrassen. In Berlin be-
steht Bedarf fiir solche Konzepte», sagt sie.
Ob das autofreie Viertel tatsachlich verwirk-
licht werden kann, ist zum heutigen Zeitpunkt
allerdings unsicher. Schon seit langerem be-
findet sich das Areal in einem Bieterverfahren
— Investoren, die sich dafiir interessieren,
konnen dem Berliner Senat Angebote ma-
chen.

Heller hat unter anderem zwei Genossen-
schaften gefunden, die sich an seinem Projekt
beteiligen wiirden — doch das reicht nicht aus,
um den Zuschlag zu erhalten. Die derzeitige
Marktsituation und die eigentlich mausarme
Stadt lassen weitere potenzielle Investoren
zuriickschrecken. Nun sind zusatzlich diis-

tere Wolken aufgezogen: Wie vor kurzem
bekannt wurde, interessiert sich der Bundes-
nachrichtendienst (BND) fiir das Geldnde. Die
Geheimdienstler suchen ein neues Haupt-
quartier in Berlin. Statt ein urbanes auto-
freies Zentrum kdnnte an der Panke dereinst
also auch eine Hochsicherheitszone mit
Agenten, Wachmadnnern und installierten
Videokameras entstehen.

WIDERSTAND GEGEN AUTOS BROCKELT
An der Saarlandstrasse in Hamburg hat man
dhnliche Probleme. Zwar klopfen keine Ge-
heimagenten an, aber der Verein «Autofreies
Wohnen e.V.» schldgt sich ebenfalls mit zo-
gernden Behorden und fehlenden Investoren
herum. Ob der Gewerberiegel, der die Bewoh-
nerinnen und Bewohner endlich von der stark
befahrenen Strasse abschotten soll, erstellt
werden kann, ist fraglich. Und auch der Bau
der restlichen drei Wohngebdude verzogert
sich aus den genannten Griinden.
«Seit wir eine biirgerliche Regierung haben in
Hamburg, hat es ein Projekt wie unseres
schwieriger», sagt Rose Scharnowski, Ge-
schéftsfiihrerin von «Autofreies Wohnen
eV.». Im Moment stosse der Verein bei Ver-
waltung und Behorden auf verschlossene Tii-
ren, bedauert die Architektin. Komme hinzu,
dass in Hamburg das Klima autofreundlicher
sei als noch vor ein paar Jahren — auch in der
Bevolkerung. «Viele Interessenten, die sich
bei mir iiber die Siedlung informieren, finden
es erst mal gut, dass keine Autos fahren diir-
fen. Sie verstehen jedoch nicht, weshalb sie
deswegen komplett aufs eigene Auto ver-
zichten miissen», sagt Scharnowski. Ob
«autofrei» fiir die zweite Bauphase an der
Saarlandstrasse so konsequent umgesetzt
werden kann wie bisher, ist zum jetzigen
Zeitpunkt deshalb mehr als ungewiss.
wohnenextra

wohnen extra Dezember/03

7



Am Ende

Text: Andreas Merz

Gerade mal sechs Bewohner der Senioren-
wohngenossenschaft Pestalozzi in Muttenz
BL besitzen ein Auto. Dennoch gibt es in der
Uberbauung, die 24 Wohnungen umfasst,
nicht weniger als 34 Parkplatze. «Die Gemein-
de hat die Moglichkeit, bei Alterswohnungen
weniger Parkraum vorzuschreiben», erklart
Jorg Hiibschle von der Bau- und Verwaltungs-
genossenschaft Wohnstadt, die das Baupro-
jekt geleitet hat. «Das hat sie allerdings nicht
getan.»

Bezogen wurde die Siedlung im Februar 2002.
Schon in der Planungsphase war bekannt,
dass nur wenige Parkplatze notig sein wiir-
den, wie Genossenschaftsprasident Hermann
Bernhard erkldrt. Laut Bauverordnung miis-
sen im Baselbiet 1,3 Abstellpldatze pro Woh-
nung erstellt werden, im Falle der Genossen-
schaft Pestalozzi waren es also 32 Platze
gewesen. Die Quote von 1,3 kann laut dem
kantonalen Bauinspektorat in begriindeten
Féllen auf maximal 0,8 reduziert werden.

PARKRAUM STATT GRUNRAUM

Doch die Gemeinde Muttenz verlangte 37
Platze, laut Hermann Bernhard mit der Be-
griindung, dass in den beiden Gebduden zu-
sdtzliche Gdste- und Mansardenzimmer zur
Verfligung stehen. Schliesslich konnte man
sich auf 34 Pldtze einigen. Der Muttenzer Bau-
verwalter Christoph Heitz begriindet diese
harte Linie mit dem Argument, die heutigen
Alterswohnungen miissten nicht bis in alle
Ewigkeit als solche genutzt werden: «Und im
Nachhinein kann man keine zusatzlichen
Parkplatze mehr erstellen.» Heitz war noch
nicht im Amt, als mit der Genossenschaft
Pestalozzi verhandelt wurde. Er unterstiitzt
jedoch den Entscheid: «Wenn dieses Beispiel
Schule macht, haben wir bei steigender Mo-
bilitat langfristig die Strassen mit Autos voll-
parkiert.»

Doch wo sollte die Genossenschaft die 34
Parkplatze unterbringen? Eine Tiefgarage kam
nicht Frage: «Wir hatten sonst eine zusatz-
liche Million Franken in den Voranschlag
aufnehmen miissen», erkldrt Bernhard. Mit
einem Kniff wurden schliesslich zwolf Platze
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Parkpldtze sind ein wichtiger Kostenfaktor

zahlen die Mieter

Wer Hauser baut, muss auch fiir Parkpldatze sorgen — egal, ob die
spdteren Bewohner Autos besitzen oder nicht. Doch die Vermietung
uiberzdhliger Parkplatze kann zum Problem werden. Wer am Ende dafiir

zur Kasse gebeten wird, sind die Mieter.

sozusagen zum Verschwinden gebracht. Jorg
Hiibschle: «Wir haben jene Parkplatze, die so-
wieso nie benutzt werden, auf einen Kiesplatz
in den Innenhof verlegt.» Sechs weitere Plat-
ze wurden als {iberdachte Carports erstellt,
die restlichen 16 mussten vor dem Haus an-
gelegt werden. Zusétzliche Kosten seien den
Bewohnern damit nicht entstanden, erklart
Bernhard. «Aber statt einem Griinstreifen ha-
ben wir jetzt <toten Raum> vor den Hausern.»

TEURE TIEFGARAGE
Sehr viel teurer hétten iiberzahlige Parkplat-
ze fiir die kiinftigen Mieter der Uberbauung

Die Seniorengenossenschaft Pestalozzi in Muttenz BL
musste Parkpldtze bauen, die sie nicht braucht.

Nun stehen die bekiesten Flidchen im Innenhof leer,
wertvoller Griinraum geht verloren.

Margrethenhof in Ballwil LU kommen kdnnen.
Weil das Projekt in einer Schutzzone liegt,
miissen samtliche Parkpldtze unterirdisch er-
stellt werden, wie der Treuhdnder Beat Bach-
mann als Mitglied des Planungsteams erklart.
Bachmann hat im Rahmen der Recherchen fiir
ein Referat beim Verein Autofrei Wohnen Zug
die Erstellungskosten fiir Parkpldtze berech-
net: Ein Platz in einer Einstellhalle kommt
nach seiner Einschdtzung auf mindestens
30 000 Franken zu stehen, ein oberirdischer
Parkplatz ist rund zehnmal giinstiger.

Fiir den Margrethenhof hitte ein Platz rund
35 600 Franken gekostet. Im Fall einer Vermie-



Die Genossenschaft Drei Birken in Muttenz BL hatte
Gliick: Sie konnte die liberzédhligen Pldtze in der
Tiefgarage der neuen Alterssiedlung schliesslich
fremdvermieten.

tung ware der Zins bei 188 Franken gelegen.
In der Umgebung werden allerdings Platze
fiir rund 9o Franken feilgeboten. Das hatte fiir
die kiinftigen Bewohner zur Folge, dass ihre
Wohnungsmieten um 15 Prozent gestiegen
wadren. «In dieser Form ist das Projekt nicht
realisierbar», stellt Bachmann fest. Weil es in
der Kompetenz der Gemeinde liegt, die Zahl
der Parkplatze herabzusetzen, wurde nun ein
Vertreter des Gemeinderats ins Planungs-
team aufgenommen.

STRENGE AUSLEGUNG

In Ballwill werden laut dem kommunalen Bau-
reglement pro Wohnung zwei Abstellpldtze
verlangt. Im Kanton Baselland ist die Situa-
tion anders: Die geforderten 1,3 Parkpladtze
pro Wohnung sind vom Kanton vorgeschrie-
ben. Bei Alterswohnungen kann diese Zahl
«fallweise» reduziert werden, wie es in der
Verordnung zum Baugesetz heisst. Laut Ra-
phael Burkolter vom Bauinspektorat liegt die

Beat Bachmann ist Treuhdnder in Ballwil LU.
Er ist unter anderem als Berater von vorwie-
gend gemeinniitzigen Wohnbautrdgern tatig
und hat sich intensiv mit der Frage der Kosten
von Parkraum befasst.

wohnen extra: Parkpldtze in Einstellhallen
konnen meist nicht zu Preisen vermietet wer-
den, welche die Erstellungskosten decken.
Kann man also sagen, dass der Parkraum von
den Mietern finanziert wird?

Beat Bachmann: )a, das ist so. Und zwar von
allen Mietern, also auch von jenen, die gar
kein Auto haben.

Der Landanteil ist bei Parkpldtzen ein wichtiger Kosten-
faktor. Die selbstverwaltete Siedlung Schauburg in
Hiinenberg ZG besitzt sowohl unterirdische Parkpldtze
wie auch solche auf dem Dach der Einstellhalle. Ohne
Landanteil kommen die Pldtze auf 30 ooo statt 37 ooo
Franken zu stehen.

Abklarung fiir eine Reduktion «grundsatzlich
bei uns». Man richte sich beim Entscheid je-
doch nach den kommunalen Behdrden.

Auch die Genossenschaft Drei Birken biss sich
dabei die Zdahne aus: Sie hat in Muttenz eine
Alterssiedlung erstellt, die im Mai 2003 be-
zogen wurde. Fiir die 18 Wohnungen musste
die Genossenschaft 18 unterirdische Park-
platze erstellen, dazu kamen sechs ober-
irdische Besucherpldtze, wie Verwalter Karl
Martin erldutert. «Wir konnten damals nach-
weisen, dass sechs Pldtze {iberzadhlig
sein wiirden.» Ausserdem seien in der Umge-
bung rund 50 Parkpldtze vorhanden, und die
offentlichen Verkehrsmittel befanden sich nur
50 Meter weit entfernt. «Diese Argumente
haben bei der Gemeinde nichts genutzt»,
so Martin.

SCHWIERIGE BERECHNUNG
Immerhin konnen die sechs Parkplatze heute
fiir je 120 Franken vermietet werden. Die Art

Angenommen, eine Genossenschaft mochte
vollstdndig auf Autos und Parkpldtze ver-
zichten: Warum sperren sich die Behorden
dagegen?

Einerseits sind da natiirlich die Bauvorschrif-
ten. Wenn es um den Ermessenspielraum der
Behorden geht, wird mir meistens gesagt:
«Die Leute haben doch einfach Autos.» Die
Behorden gehen davon aus, dass auf einen
Haushalt zwei Autos kommen. Sie sind sich
einfach nicht bewusst, dass es Leute gibt, die
weder ein Auto haben noch eines haben wol-
len. Oder die zugunsten einer tieferen Miete
und eines attraktiver gestalteten Aussen-
raums gerne auf ein Auto verzichten wiirden.

Wire es denn aufgrund der gesetzlichen Be-
stimmungen iiberhaupt moéglich, vollstandig
auf Parkpldtze zu verzichten?

Ja, das ware kein Problem. Im Kanton Luzern
ist in den kommunalen Bau- und Zonenord-

des Objekts habe dies erleichtert, meint Mar-
tin: «Die Tiefgarage ist klein, hell gestrichen
und wird vor allem von dlteren Bewohnern
benutzt.» Ob der Mietzins die Erstellungskos-
ten deckt, weiss er jedoch nicht. Laut Patrick
Widmann, der bei der Generalunternehmung
Mobag fiir den Bau zustdndig war, kam ein
Parkplatz auf vergleichsweise tiefe 20 ooo
Franken zu stehen.

Die Berechnung der Kosten eines Abstellplat-
zes ist allerdings kompliziert: «Es gibt dazu
keinen Schliissel», erklart Beat Bachmann.
Dass zum Beispiel bei Aussenparkplatzen der
Wert des Landes miteinbezogen werden
miisste, scheint auf der Hand zu liegen, wird
aber nicht in jedem Fall so praktiziert. Zum
Beispiel bei der selbstverwalteten Wohnsied-
lung Schauburg in Hiinenberg ZG, die 1997
erweitert wurde. Ein Teil der Parkpldtze kam
unter den Neubau zu liegen, der andere Teil
auf das Dach der bestehenden Einstellhalle.
Weil kein Landanteil berechnet wurde, koste-
te damit ein Platz knapp 30 ooo Franken. In-
klusive Land ware er auf 37 ooo Franken zu
stehen gekommen, wie Bachmann ausge-
rechnet hat. Die freien Parkplatze konnen
deshalb verhdltnismdssig teuer vermietet
werden.

PROBLEM GRATISPARKPLATZE

Bachmann weist aber auch auf die Leer-
standsquote von fiinf bis zehn Prozent hin:
Sie habe damit zu tun, dass in unmittelbarer
Ndhe Gratisparkpldtze liegen. Die Frage, ob
{iberzdhlige Pflichtparkplatze kostendeckend
vermietet werden kénnen, hangt damit stark
vom Angebot in der Umgebung ab. Gibt es in
der Nachbarschaft kostenlose Pldtze oder ist
das Zinsniveau tief, haben die Mieter de
Siedlung das Nachsehen. wohnenextra

nungen festgehalten, dass eine Ersatzabgabe
verlangt werden kann, wenn die Erstellung
von Parkraum aus zwingendem Grund nicht
moglich ist.

Die Vermietbarkeit der iiberzdhligen Park-
pldtze einer Siedlung hdngt vom Park-
raumangebot in der Umgebung ab. Dieses
ldsst sich von den Mietern nicht beeinflus-
sen. Wie konnte dieses Problem geldst wer-
den?

Mit politischer Arbeit, eindeutig. Man muss
Druck machen, dass in einer Gemeinde oder
Stadt samtliche Parkpldtze bewirtschaftet
werden. Ich bin ja selbst nicht anders: Wenn
ich an einem Ort etwas kostenlos erhalte, fiir
das ich anderswo bezahlen muss, wahle ich
die Gratisvariante. Offentliche Parkplétze
miissen etwas kosten. Dann kommt vielleicht
auch bei weniger kritischen Personen ein
Umdenken in Gang.

wohnen extra Dezember/o3
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neue Losungsansatze»

Nordlich vom Berner Stadtzentrum, auf einem Hochplateau iiber der
Aare, soll ein neues, vorwiegend dem Wohnen vorbehaltenes Quartier
entstehen. Geht es nach dem Willen der «IG autofreies Viererfeld»,

Interview: Elio Pellin

wohnen extra: Warum soll in Bern iiberhaupt
eine autofreie Siedlung entstehen?

Mirjam Biitler: Dafiir gibt es mehrere Griinde.
Zum einen besitzen etwa in der Stadt Bern
schon heute rund fiinfzig Prozent der Haus-
halte kein Auto. Die Menschen, die autofrei
leben, sollen davon auch profitieren kénnen,
indem eine Siedlung entsprechend gestaltet
wird und die Baukosten entsprechend tiefer
sind. Zum andern ist fiir Quartiere, in denen
Teile neu tiberbaut werden, mit Mehrverkehr
zu rechnen. Wenn in einer neuen Siedlung
nun autofreie Haushalte konzentriert werden
kénnen, wird dieser Nebeneffekt einer Uber-
bauung gemindert.

Mit wie viel Baukostenersparnis rechnen Sie?
Je nachdem wie die Siedlung geplant wird und
welche Art Parkpldtze man nicht bauen muss,
sind das 10 bis 15 Prozent. Eine Tiefgarage
zum Beispiel ist eine teure Sache, wenn Sie
keine bauen, dann sparen Sie natiirlich viel
Geld.

Sind autofreie Siedlungen vor allem ein Kon-
zept fiir stddtische Gebiete?

Sicher muss eine autofreie Siedlung sehr gut
mit dem offentlichen Verkehr erschlossen

10
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wird die erste autofreie Siedlung der Schweiz dazu gehoren. Mit
dem Projekt, das breite Unterstiitzung findet, sollen unter anderem
Familien in die Stadt zuriickgelockt werden. wohnen sprach mit der

IG-Koprdsidentin Mirjam Biitler*.

sein und zentral liegen. Gerade deshalb eig-
net sich das Berner Viererfeld fiir eine solche
Art der Uberbauung. Es ist bereits jetzt mit
dem offentlichen Verkehr der Stadt gut er-
schlossen und es liegt nahe beim Bahnhof;
man hat also auch guten Anschluss an den
offentlichen Fernverkehr.

Wer interessiert sich fiir Wohnungen in einer
solchen Siedlung?

Die IG autofreies Viererfeld hat einen doppel-
ten Zweck. Wir wollen die Idee des autofreien
Wohnens fordern. Erstens indem wir der Idee
politisch zum Durchbruch verhelfen. Und
zweitens indem wir die Menschen vermitteln,
die so wohnen wollen. Das sind Leute, die
gerne in einem griin gestalteten Quartier
leben mdchten, in einem Umfeld, in dem Kin-
der ohne Gefahr spielen kdnnen. Viele von
ihnen haben kein Auto und kénnen auf einen
Parkplatz verzichten.

Das Viererfeld ist als Siedlung fiir eher besser
Verdienende gedacht. Wollen besser Ver-
dienende ohne Auto leben?

Politische Gegner dieser Idee argumentieren
oft damit, gute Steuerzahlen hatten mindes-
tens ein Auto, wenn nicht sogar mehr. In

einer Nationalfondstudie wurden autofreie
Haushalte genauer untersucht. Und da zeigte
sich: Es gibt eine Gruppe von gut Verdienen-
den, die bewusst kein Auto haben. Fiir sie ist
das eine Frage des Lebensstils. Sie sind auch
ohne Auto mobil, weil sie zum Beispiel ein
Generalabo haben. Natiirlich gibt es Men-
schen, die aus Kostengriinden kein Auto ha-
ben. Fiir sie wird das Viererfeld als Wohnraum
weniger in Frage kommen.

Das Konzept des autofrei Wohnens wire aber
auch fiir weniger Begiiterte vorstellbar.
Solche Projekte gibt es in Holland. Dort wur-
den autofreie Siedlungen fiir Leute in Aus-
bildung und Leute mit kleineren Budgets
gebaut.

Wie alterstauglich sind autofreie Siedlun-
gen? Kann man dort wohnen bleiben, wenn
man dlter wird?

Es ist nicht so, dass es in einer autofreien
Siedlung gar keine Parkplatze gdbe. Es ist
ganz klar, dass etwa die Spitex Zugang zur
Siedlung haben und dort auch parkieren
konnen muss. Im Viererfeld ist ein Parkplatz-
anteil von 0,1 geplant. Pro 10 Wohnungen gibt
es also einen Parkplatz. Das wédren dann



Platze fiir Personen mit Behinderungen, fiir
Besucherinnen und Besucher oder fiir Mobi-
lity-Autos.

Von wo gibt es Opposition gegen eine auto-
freie Uberbauung?

Vor allem die biirgerlichen Parteien der Stadt
haben mit dem Argument opponiert, die Idee
funktioniere nicht, es bestehe kein Markt
fiir Wohnungen in autofreien Siedlungen.
Nachdem die Vorschriften fiir den Zonenplan
veroffentlicht wurden, ist diese Opposition
praktisch verstummt. Das héngt wohl damit
zusammen, dass nicht das ganze Viererfeld
autofrei werden soll.

Welche Chance sehen Sie fiir ein solches
Projekt im Viererfeld?

Ich denke, man wird sich auf einen Kompro-
miss mit autofreien Teilen einigen kdnnen.
Unbestritten ist, dass in Sachen Wohnungs-
bau in der Stadt Bern etwas gehen muss. Pro-
jekte draussen im Griinen bringen nichts,
das verursacht vor allem Mehrverkehr durch

Pendler. Fiir uns ist deshalb auch klar: Wenn
gebaut wird, dann in zentrumsnahen Gebie-
ten und verdichtet. Wir mochten qualitativ
hochstehenden Wohnungsbau in der Stadt,
Wohngebiete mit einem guten Griinanteil. Bei
Projekten in Deutschland hat sich gezeigt,
dass mit autoarmen Siedlungen Familien zu-
riick in die Stadt geholt werden kdnnen.

Werden Sie selbst dereinst auch im Viererfeld
wohnen?

Das weiss ich noch nicht. Das ist aber sicher
nicht der Grund fiir mein Engagement. Mir
gehtes vorallem um den planungspolitischen
Aspekt. Es muss thematisiert werden, dass
es Leute gibt, die ohne Auto leben, die aber
in vielen Bereichen von den Vorteilen gar nicht
profitieren kdnnen. Wenn diese Menschen
aufs Auto verzichten, soll man ihnen auch
die entsprechenden Vorteile verschaffen.
Das ist ein Teil des Puzzles der Verkehrspoli-
tik. Es gibt Studien, die eine Steigerung des
motorisierten Individualverkehrs aus den
Agglomerationen von bis zu 40 Prozent prog-

nostizieren. Deshalb braucht es neue Lo-
sungsansdtze. Wenn es in den Stddten keine
Lebensqualitdt mehr gibt, haben wird nur
noch Schlafstadte. wohnenextra

*Mirjam Biitler (SP) ist Mitglied des Berner
Grossen Rates. Sie arbeitet als Direktionsas-
sistentin bei den Stadtberner Verkehrsbetrie-
ben Bern Mobil. Sie ist politische Sekretdrin
des Vereins Ldbigi Stadt und Ko-Prdsidentin
der IG autofreies Viererfeld. Das Viererfeld ist
ein bisher unbebautes Gebiet nah am Berner
Stadtzentrum. Urspriinglich war es als Land-
reserve fiir den Erweiterungsbau der Univer-
sitdt vorgesehen, der nun auf dem alten Von-
Roll-Areal realisiert wird. Deshalb sollen auf
dem Viererfeld Wohnungen entstehen. Gegen
die Umzonung von der Landwirtschafts- in die
Bauzone gibt es Opposition, die sich in der IG
Viererfeld natur(e) organisiert hat. Voraus-
sichtlich im Mai 2004 wird die Zonenplan-
dnderung zur Abstimmung kommen. Baube-
ginn kénnte im Jahr 2006 sein.

www.viererfeld.ch
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Der Autoverkehr nimmt weiter zu,

in Ziirichs Quartieren wird es mitunter
eng. Der Stadtrat will nun tiberpriifen,
wie autofreie Haushalte geférdert
werden kénnten.

Text: Richard Liechti

Die Stadtziircher Baugenossen-
schaften und ihre Bewohnerlnnen
stehen dem autoarmen oder gar
autofreien Wohnen mebhrheitlich
positiv gegeniiber. Das zeigt eine
neue Untersuchung.

Das Geographische Institut der Universitdt
Ziirich hat letzten Sommer eine Studie zum
Thema «Autofreies/-armes Wohnen» abge-
schlossen. Studenten erhoben zundchst bei
allen Stadtziircher Baugenossenschaften Da-
ten zu Parkplatzsituation, Siedlungsstruktur,
Mieterschaft usw. und klarten das Interesse
an der Thematik ab. Danach untersuchten sie
vier ausgewdhlte Genossenschaften vertieft,
wobei sie sowohl Vorstande wie BewohnerIn-
nen befragten.

Auftraggeberin dieser Grundlagenerhebung
war die Stadt Ziirich. Sie mochte so die Mog-
lichkeiten zur Forderung autofreier Haushalte
priifen. Zudem sollen Erkenntnisse tiber die
mogliche Umsetzung einer autofreien Pilot-
siedlung gewonnen werden. Diese Bemiihun-
gen der Stadtziircher Verkehrsplanung sind
sinnvoll: In den letzten Jahrzehnten ist die
Nutzbarkeit des offentlichen Raums wegen
des zunehmenden Autoverkehrs stark einge-
schrankt worden. Negative Begleiterschei-
nungen wie Larm, Luftverschmutzung und
Unfallgefahren beeintrachtigen die Lebens-
qualitat der Bewohnerlnnen. Werden sie zu
gross, ziehen die Menschen aus der Stadt
weg — um als Pendler das Verkehrschaos wie-
derum zu vergrossern.

STADT SOLL INITIATIVE ERGREIFEN
Die vielleicht wichtigsten Erkenntnisse aus
der Studie: Das Interesse am Thema auto-

12
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Autofrei wohnen in Ziirich - Baugenossenschaften

wiinschen stddtisches Pilotprojekt

Potenzial vorhanden

freies und autoarmes Wohnen ist bei den
Genossenschaften durchaus vorhanden. Sie
stehen entsprechenden Bemiihungen der
Stadt positiv gegeniiber. Allerdings: Keine
kann sich vorstellen, kurz- oder mittelfristig
eine Siedlung autofrei zu gestalten. Man
wiinscht sich vielmehr, dass die Initiative fiir
eine solche Pilotsiedlung von der Stadt
kommt. Keinesfalls mégen sich die Bauge-
nossenschaften in einer «erzieherischen»
Rolle sehen und stehen deshalb auch finan-
ziellen Anreizen fiir den Verzicht aufs Auto kri-
tisch gegeniiber. Anderseits unterstiitzen sie
die «Autolosen», indem sie Mobility-Stand-
platze einrichten oder fiir geniigend Velo-
abstellpldtze sorgen.

Das Thema «Auto» ist bei den Genossenschaf-
ten vor allem auch deshalb aktuell, weil es
vielerorts — gerade bei dlteren Siedlungen —
an Parkpldtzen fehlt. Eine Erh6hung der auto-
freien Haushalte ist deshalb ein hdufig gedus-
serter Wunsch. Manche Baugenossenschaf-
ten halten ihr Parkplatzangebot auch bewusst
klein — oder mdchten dies tun, wenn es die
Parkplatzverordnung zuliesse —, um die Ver-
kehrsbelastung im Quartier maoglichst tief zu
halten. Weitere Erkenntnis der Befragung: Bei
neuen Siedlungen kommt es immer wieder
vor, dass wegen der gesetzlichen Vorschriften
mehr Parkpldtze — zumeist in Tiefgaragen —
gebaut werden miissen, als man nachher
wirklich braucht.

HOHE AKZEPTANZ BEI BEWOHNERINNEN

Und wie steht es mit den Siedlungsbewoh-
nerlnnen? In den vier ndher untersuchten
Genossenschaften kommen sie weitgehend
ohne Motorfahrzeug aus - fiir den Arbeitsweg
etwa brauchen es nur gerade 17 Prozent. Man
beniitzt den 6ffentlichen Verkehr, das Fahrrad
oder geht zu Fuss — und ist mit der eigenen
«Verkehrssituation» zu 95 Prozent zufrieden.
Auf die Frage, ob sie gerne in einer auto-
freien/-armen Siedlung wohnen mdochten,
antworteten 71 Prozent mit ja. Daraus ldsst
sich folgern, dass auch viele Autofahrerinnen
in einem derartigen Umfeld leben mochten,
betragt der Anteil autofreier Haushalte in den
befragten Siedlungen doch nur 40 Prozent.
Mietzinssenkungen als Anreiz fiir ein Leben
ohne Auto befiirworten dagegen nur gerade
13 Prozent der Bewohnerlnnen. Als Motiva-
tion fiirs Umsteigen sehen die Befragten eher
glinstigere Preise fiir den offentlichen Ver-
kehr, Carsharing-Angebote, kiirzere Arbeits-
wege und einer allgemeinen Verkehrsberuhi-
gung im Quartier. Fazit: Die Akzeptanz fiir
autofreies/-armes Wohnen ist bei den Bewoh-
nerinnen recht hoch — das Potential fiir auto-
freie Siedlungen ist vorhanden.

Die Studie «Autofreies/-armes Wohnen»
kann unter www.stzh.ch/taz/planen/
verkehrskonzept.htm heruntergeladen
werden.

Foto: Ferenc Hamza



Die Carsharing-Genossenschaft Mobility — eine Erfolgsgeschichte

Teile und

Text: Herbert Fischer

Mit der Kundenkarte (vorne) identifiziert sich
der Beniitzer des reservierten Wagens via
Bordcomputer (an der Windschutzscheibe),
der die erforderlichen Daten via SMS erhalten
hat. Dann werden Zentralverriegelung und
Wegfahrsperre geldst und los gehts.

Peter Muheim (43) ist Mitglied der Geschafts-
leitung der Genossenschaft Mobility mit
Hauptsitz in Luzern. Der griine Politiker ist
gelernter Raum- und Siedlungsplaner - Visio-
ndr, Pragmatiker und Praktiker in einem also.
Wenn er nach den Wurzeln von Mobility ge-
fragt wird, berichtet er nicht allein tiber Fak-
ten und Figuren, sondern weiss auch auf-
schlussreiche politische Hintergriinde aus der
Anfangsrzeit zu erkldren.

Entstanden namlich ist diese Erfolgsstory aus
einer Fusion. Jener der Genossenschaften
AutoTeilet in Stans (ATG) und ShareCom in
Ziirich im Jahre 1987. Peter Muheim: «Beide
waren sie wahrend zehn Jahren erfolgreich
und sind stets gewachsen. Sie haben zwar

Wie Mobility argumentiert

Kunde bei Mobility CarSharing Schweiz zu
sein, bringt eine Reihe von Vorteilen:
1700 Fahrzeuge an 950 Standorten, die 24
Stunden am Tag zur Verfiigung stehen.
Acht Fahrzeugkategorien, vom Smart bis
zum Transporter, ermoglichen fiir jede
Fahrt das richtige Auto.
Einfaches und transparentes Kostensys-
tem, basierend auf Stunden- und Kilome-
tertarifen.
Bequeme Monatsrechung mit offen darge-
legten Preisen fiir den Autogebrauch.

fahre

1700 Fahrzeuge an 950 Standorten in der ganzen Schweiz, die rund

um die Uhr reservierbar sind — das bietet Mobility CarSharing Schweiz

seinen rund 56 ooo Kunden. Das Unternehmen mit 110 Vollzeitstellen
hat eine erst kurze, aber dusserst erfolgreiche Geschichte hinter sich.

Es bietet dkologisch sinnvolle «Autoteilet»-L6sungen an — auch fiir

Genossenschaften und Siedlungen.

immer wieder miteinander geredet, aber es
gab lange Zeit auch noch ideologische Diffe-
renzen.»

ANFANGS STRENGES
GENOSSENSCHAFTSPRINZIP

Zum Vergleich: ShareCom in Ziirich warb mit
«Nutzen statt besitzen», einem aus heutiger
Sicht geradezu ideologisch besetzten Slo-
gan. Vor allem auch im Vergleich mit jenem
der AutoTeilet Genossenschaft im Nidwald-
nischen: «Auto auf Abruf». Verbunden hatte
beide jedoch die Idee, Autos nicht selber zu
besitzen, sondern sich fiir deren Beniitzung
einer Genossenschaft anzuschliessen. So-
wohl die ATG wie auch ShareCom waren aus

Keine versteckten Fixkosten fiir Parkplatz,
Versicherung, Reparaturen, Service, Pneus
usw.

= Keine Benzinkosten. Im Preis ist alles in-
begriffen.
Einfach sofort verfiigbar, schon fiir eine
Stunde, aber auch tage- und wochen-
weise.
Rabattierter Zugriff auf das Hertz-Ange-
bot.

Weitere Informationen: www.mobility.ch

jeweils einem Dutzend Leuten hervorgegan-
gen, die sich gemeinsam ein Fahrzeug ange-
schafft hatten. Bald schon reifte in ihnen die
Genossenschaftsidee und so institutionali-
sierten sie sich denn auch rechtlich. Auch aus
Griinden der Wachstumsfahigkeit, was wie-
derum den Vorteil brachte, unabhdngig von
den Banken relativ schnell relativ viel Kapital
aufbringen zu konnen. Ganz zu schweigen
von der Ildentifikationsfunktion der Genos-
senschaft, deren Genossen ja ihre eigenen
Fahrzeuge fuhren.

Bis 1995 funktionierte dieses strenge Genos-
senschaftsprinzip, dann wurde es von der ATG
aufgebrochen. Fortan konnten auch Jahres-
abos gelost werden, was 1997 bei der Vereini-
gung zu Mobility CarSharing Schweiz beibe-
halten worden ist. Von den heute 56 ooo
Kundinnen und Kunden — davon 4000 Mitar-
beiterinnen und Mitarbeiter von Firmen, Orga-
nisationen und offentlichen Verwaltungen —
sind noch 45 Prozent Genossenschafterinnen
oder Genossenschafter.

ALLES INKLUSIVE

Die Genossenschafter fahren am giinstigsten.
Sie zeichnen einen Anteilschein von 1000
Franken und eine einmalige Eintrittsgebiihr
(250 Franken). Wie andere Beniitzer («Jahres-
abo») zahlen sie z.B. drei Franken pro Stunde
fiir einen Combi (nachts: 60 Rappen), aber nur
53 statt 66 Rappen pro gefahrenen Kilometer.

Foto: zVg.

>
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Mobility fiir Genossenschaften:
So einfach wie die Waschkiichen-Beniitzung

Als ideale Losung bietet sich Mobility fiir Ge-
nossenschaften, fiir ganze Siedlungen oder
Quartiere an. Peter Muheim: «Das Auto kann
genauso beniitzt werden wie andere Gemein-
schaftseinrichtungen - etwa eine Waschkii-
che. Auch dort bezahlen die Mieterinnen und
Mieter einfach eine Beniitzungsgebiihr.» Ent-
sprechende Einzelbeispiele mit einem bis drei
Mobility-Fahrzeugen gibt es laut Muheim be-
reits, so etwa bei den Ziircher Baugenossen-
schaften Kraftwerki oder Vrenelisgartli; wei-
tere Projekte sind in Planung.

Ab 100 Kilometer wirds giinstiger, dann zah-
len Genossen und Abonnenten gleichermas-
sen 33 Rappen fiir jeden weiteren Kilometer.
Im Fahrtarif sind alle Aufwdnde wie Benzin,
Parkplatzmiete, Reparaturen, Service usw.
enthalten. Wer im selben Haushalt wie ein Ge-
nossenschaftsmitglied lebt, kann fiir 100
Franken einen zusatzlichen Anteilschein er-
werben (zuziiglich Eintrittsgebiihr von 250
Franken). Die meisten Genossenschafter ha-
ben zuvor ein Schnupperabo (50 Franken
wihrend vier Monaten) oder ein Jahresabo zu

Der Komiker Beat Schlatter

ist Mobility-Genossenschafter.
Auch fiir seine Tourneen
beniitzt er die roten Fahrzeuge,
hier an einem Standplatz bei
der Sihlpost in Zirich.

Foto: Herbert Fischer

Muheim verweist auf die beachtlichen Effekte
der gemeinsamen Autobeniitzung im dichtbe-
siedelten Raum: Dank geringerem Bedarf sind
- je nach gesetzlichen Grundlagen — weniger
Pflichtparkplétze erforderlich. Dadurch kann
Platz gespart oder fiir andere Zwecke verwen-
det werden. Eine Siedlung mit einem eigenen
Mobility-Standplatz ist auch ein Argument,
dort zu wohnen und sich Mobility anzu-
schliessen. Genossenschaften konnen dafiir
eine Anschubfinanzierung und eine Defizit-
garantie leisten. Peter Muheim: «Nach drei,

250 Franken (oder 150 in Kombination mit den
meisten OV-Abos) ausprobiert.

«Es gibt Kunden, die fahren gar nie», weiss
Peter Muheim. Sei es, weil sie einfach Mobili-
ty fiir eine gute Idee halten und sie deswegen
unterstiitzen wollen; sei es, weil sie diese
Méglichkeit offen halten, falls sie irgendwann
einen Zweitwagen brauchen; sei es, weil sie
einfach «fiir den Fall der Félle» Zugriff zu ei-
nem Auto haben wollen, dieser Fall aber bis-
her noch nie eingetreten ist. Im Durchschnitt
fahren Mobility-Kundinnen und Kunden pro
Jahr 16 Mal, aber auch Spitzenkunden mit
iiber 10 ooo Franken Jahresumsatz zahlen zur
Mobility-Klientel.

AUTOMATISIERTE RESERVATION

Schnell und unkompliziert kommen sie zum
gewiinschten Zeitpunkt an einem der 950
Standorte im ganzen Land (davon 340 bei
Bahnhofen) zu einem der gewiinschten insge-
samt elf Fahrzeugtypen. Sie kénnen rund um
die Uhr eine Reservation anmelden. Dann be-
geben sie sich mit ihrer Kundenkarte zum
Fahrzeugstandplatz und halten sie an den
Checkpoint an der Fensterscheibe; per SMS
hat dort zuvor die Reservationszentrale die
Buchung angemeldet. Stimmen die Reser-
vationsdaten im Bordcomputer mit der Kun-
denkarte iiberein, so 6ffnen sich die Zentral-
verriegelung und die Wegfahrsperre. Und
los gehts — so lange das Fahrzeug reserviert
ist —, wohin auch immer.

«Das Fahrzeug muss an den Ausgangspunkt
der Fahrt zuriickgebracht werden», erkldrt
Peter Muheim, «der One-Way-Service ist zwar
eine Vision, ist aber gar nicht so hdufig ge-
fragt.» Dies erklart sich wohl nicht zuletzt
durch die Dichte des Standortnetzes. Muheim
berichtet beispielsweise von vielen Kundin-
nen und Kunden, die aus der Deutschschweiz
mit dem Zug ins Tessin fahren und sich dort
fiir einzelne oder mehrere Tage bei Mobility
ein Auto reservieren: «Dies allein erklart, wa-
rum wir im Tessin an so vielen Standpldtzen

vielleicht vier Jahren wird der Standplatz
kostendeckend betrieben.»

Zum Beispiel bei Diskussionen {iber den Bau
teurer Tiefgaragen kann sich laut dem Mit-
glied der Mobility-Geschaftsfiihrung eine
Debatte iiber das Carsharing als Alternative
dazu «sicher als hochst interessant erwei-
sen». Und erst recht, wenn Siedlungen und
Quartiere neu geplant werden oder in beste-
henden Uberbauungen fehlende Parkpldtze
fiir teures Geld nachtréglich neu erstellt wer-
den sollen.

so viele Autos haben, die so hdufig beniitzt
werden.»

Attraktiv ist auch die Kooperation von Mobi-
lity CarSharing Schweiz mit dem Autovermie-
ter Hertz. Sie verschafft den Mobility-Kundin-
nen und -Kunden einen stark rabattierten
Zugriff auf das Hertz-Angebot. Je nach Dauer
und Entfernung sind Fahrten mal mit Hertz-,
mal mit Mobility-Autos giinstiger. Das 24-
Stunden-Dienstleistungscenter von Mobility
berdt ihre Kundschaft aktiv {iber das beste
Angebot und iibernimmt auch Buchung und
Abrechnung.

DAS OFFENTLICHE AUTO

Peter Muheim: «Unsere Vision geht dahin,
dass die Zahl von derzeit 3,5 Millionen Privat-
autos in der Schweiz begrenzt wird und der
Anteil 6ffentlicher Autos stark zunimmt. Da-
durch wird eine wesentlich effizientere Mobi-
litat erreicht. Denn Nutzniesser des Carsha-
rings — das haben verschiedene Studien
gezeigt — ist in erster Linie der OV. Besonders
im urbanen Umfeld ist das eigene Auto fiir vie-
le Menschen eindeutig eine Last.»
Verwirklichte Visionen sind heute der schliis-
sellose Autobetrieb und die weitgehende
Automatisierung des Mobility-Betriebs. Wah-
rend bei den meisten Mobility-Autos noch ein
im Handschuhfach deponierter Autoschliissel
zum Fahren bendtigt wird, konnen die neuen
Renault Megane Il allein mit der Mobility-Card
gedffnet und mit dem Startknopf in Betrieb
gesetzt werden. Die Mobility-Kunden reser-
vieren die Autos bereits zu {iber 8o Prozent
iiber Internet, automatisches Telefonsystem
oder mutieren Reservationen direkt am Bord-
computer. Mittels SMS werden die Reserva-
tionsdaten zum Auto und von dort die Fahr-
daten an die Zentrale zuriickgesendet, wo
die Verrechnung vollautomatisch erfolgt. Fiir
telefonische Reservationen und persénliche
Auskiinfte steht aber auch das Dienstleis-
tungscenter permanent zur Verfligung.

wonrenextira



Interviews: Daniel Krucker
Fotos: zVg.

Herbert Birchler

Lehrer, Ziirich

Fiir den Arbeitsweg benutze ich das Auto
hochst selten. Da wir in der Stadt wohnen,
brauchen wir es eher fiir Uberlandfahrten,
grossere Einkdufe oder wenn die Kinder an
weiter weg liegende Orte gebracht werden
miissen. In einer autofreien Siedlung zu le-
ben, ginge wohl nur, wenn man gar kein Auto
besitzt. Das Parkieren ginge ja sonst nur zu
Lasten anderer Leute im Quartier. Ich denke
auch, dass autofreie Siedlungen eher in einer
Stadt zu realisieren sind. Und es miisste trotz-
dem Parkiermoglichkeiten geben, wenn man
mal mit einem Auto unterwegs ist oder auch
flir Gaste. Ganz ohne Auto auszukommen,
kann ich mir schon vorstellen, eigentlich als
Wunschvorstellung. Aber in die Realitdat um-
setzen?

Eine nicht reprasentative Umfrage

Marcel Robert-Tissot

Steinbildhauer, St. Gallen

Ich wohne und arbeite im selben Haus. Als
Bildhauer bin ich aber beruflich auf ein Auto
angewiesen. Ich muss ja regelmadssig Materi-
al von A nach B bringen oder holen. In einer
autofreien Siedlung zu leben, kann ich mir
ehrlich gesagt nicht vorstellen. Fiir Familien
ware das sicher eine tolle Sache. Man braucht
keine Angst zu haben wegen Unfallen und die
Belastung durch Larm und Abgase fallt weg.
Ich selber bin jedoch ein stadtorientierter Sin-
gle. Hatte ich kein Auto, miisste der Fahrplan
der offentlichen Verkehrsmittel so illusorisch
komfortabel ausgebaut werden, dass ich mit
einem Bus auch noch nachts um drei Uhr bis
mehr oder weniger vor meine Haustiir fahren
kann.

‘ 4

Markus Knauss

Geschaftsfiihrer VCS, Ziirich

Ich habe gute Schuhe, ein Velo und ein Abon-
nement des offentlichen Verkehrs. Das Leben
ohne Auto ist fiir viele Menschen der Normal-
fall. In Stadten betragt der Anteil der autofrei-
en Haushalte bis gegen fiinfzig Prozent. Lei-
der bereiten uns die Autos in der Stadt
trotzdem grosse Probleme. Die Strassen sind
breit, die Trottoirs schmal und iiberall entste-
hen Parkierungswiisten fiir nicht genutzte Au-
tos. Ich wiinsche mir unbedingt autofreies
Wohnen. Diese Gebiete miissen gut mit dem
offentlichen Verkehr erreichbar sein und ver-
niinftige Einkaufsmaglichkeiten in der Nahe
bieten. Sind diese Voraussetzungen erfiillt,
ist autofreies Wohnen in der Stadt, aber auch
auf dem Land problemlos moglich.

Judith Schriber

Familienfrau und Hauspflegerin, Bern

Ich selber kann gar nicht autofahren. Und bis
vor kurzem hatten wir kein eigenes Auto. Aber
mein Mann hat vor knapp zwei Jahren einen
Gebrauchtwagen gekauft, weil es aus beruf-
lichen Griinden notwendig wurde. Ohne
schlechtes Gewissen kann ich aber sagen,
dass wir das Auto zu privaten Zwecken nur
sehr selten gebrauchen. Selbst die Einkdufe
erledigen wir immer noch zu Fuss oder mit
dem Velo. Auch wenn wir ins Oberland fahren,
beniitzen wir die offentlichen Verkehrsmittel,
weil gerade die Kinder viel mehr sehen und
erfahren als auf der Autostrasse. Ich weiss,
dass in Bern die autofreie Siedlung Viererfeld
entsteht, was ich sehr spannend finde. Wich-
tig bei solchen Projekten ist aber, dass der 6f-
fentliche Verkehr ausgebaut wird. Dabei den-
ke ich vor allem an Agglomerations- oder
Landgemeinden. Die Leute dort arbeiten ja oft
in der Stadt. Und wenn sie zum Verzicht moti-
viert werden sollen, miissen sie schnell und
einfach zu einem Bahnhof gelangen kénnen.

Barbara Briigger

kaufmannische Angestellte, Luzern

Ich wohne auf dem Land - ausserhalb von
Luzern. Deshalb bin ich auf ein Auto angewie-
sen. Ehrlich gesagt, weiss ich nicht mal ge-
nau, wie die offentlichen Verbindungen von
meinem Wohnort nach Luzern zur Arbeit sind.
Ich brduchte fiir die 20 Kilometer wohl eine
gute Stunde. Autofreies Wohnen kann ich mir
eher in der Stadt vorstellen, wo die offentli-
chen Verbindungen schon sehr gut ausgebaut
sind. Aber in der Stadt wohnen kommt fiir
mich gar nicht in Frage. Ich bin ein Natur-
mensch und in meiner Freizeit taglich draus-
sen unterwegs. Ich kann mir auch nicht vor-
stellen, dass in einer Siedlung nur Leute
wohnen, die kein Auto besitzen. Also braucht
es am Eingang zur Siedlung eine Einstellhalle
oder sonstige Parkiermdglichkeiten. Wildes
Parkieren ware ja auch kontraproduktiv.

Daniel Tinner

Geschiftsfiihrer, Ziirich

Mein Lieblingsvehikel ist das Velo. Nur wenn
das Wetter sehr schlecht ist, benutze ich das
Tram. Weil wir bei Mobility sind, haben wir
auch gar kein eigenes Auto. Und wir wohnen
eigentlich schon in einer autofreien Siedlung,
der Ziircher Bau- und Wohngenossenschaft.
Tatsachlich ist bei uns die kurzzeitige Park-
platzbenutzung manchmal ein Problem. Wir
haben aber die Praxis, dass fiir Giinterum-
schlag in den Innenhof gefahren werden darf,
dann aber nach spdtestens 20 Minuten das
Fahrzeug wieder verschwinden muss. Einige
von den Mietern haben privat im Quartier ei-
nen Parkplatz oder eine Garage gemietet. Ich
glaube, dass eine autofreie Siedlung vom of-
fentlichen Verkehr sehr gut erschlossen sein
muss. Natiirlich muss auch das Umfeld stim-
men. Es wdre ja ziemlich absurd, wenn die
Haustiiren einer autofreien Siedlung direkt
auf stark befahrene Strassen fiihrten.

wohnen extra Dezember/o3| 15



eit zum Lesen

Mogen Sie Biicher? Tauchen Sie gerne in fantastische,
ustige, traurige und spannende Geschichten ein? Mit
etwas Gliick gehoren Sie zu den Gewinnern dieses
Preisratsels. Unter den richtigen Einsendungen ver-
osen wir drei Biichergutscheine im Wert von je CHF
100.-. Den Gutschein konnen Sie in der Buchhandlung

lhrer Wahl einlosen. Senden Sie uns einfach eine Post-
karte mit dem Losungswort bis 30. Mdrz 2004 an Verlag
wohnen, Preisratsel, Postfach, 8057 Ziirich. Absender
nicht vergessen! Die Gewinnerlnnen werden ausgelost
und schriftlich benachrichtigt. Uber den Wettbewerb

wird keine Korrespondenz gefiihrt.
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Die Gewinnerinnen des
Kreuzwortréatsels von
extra 2/2003 sind:

Heinz Ruch
Hoheweg 29
2502 Biel

Miranda Haegeli
Langobardenstrasse 13
3018 Bern

Trudy Ruesch-Bucher
Bellevue
1543 Grandcour
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