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verkehrsberuhigt 
Das Wohnquartier ist in seiner inneren Erschließung von Auto-
verkehr befreit. Die Autos der Bewohner werden auf zentralen
Stellflächen am Rande des Quartiers abgestellt. Dort werden
Stellplätze im ortsüblichen Stellplatzschlüssel angeboten. (Nürn-
berg-Langwasser P, Wittenberg-Werksiedlung Piesteritz, Wien-
Sargfabrik)

1.4 Ansätze: mehr als 30 Projekte in Europa

Mittlerweile existieren in Europa mehr als 30 Projekte mit den
oben genannten Attributen. Diese Wohnanlagen und Quartiere
repräsentieren die ganze Bandbreite städtebaulicher Milieus:

1 Lage
Innenstadt (Messeplatz, Kassel); Stadtrand (Floridsdorf, Wien);
vorstädtische Siedlung (Piesteritz, Wittenberg)

2 Umfeld
Bestand (Sargfabrik, Wien); Neubau (Vilich-Mühldorf, Bonn);
ehemalige Industriebrache (GWL-Terrein, Amsterdam); Konver-
sion (Vauban, Freiburg); Satellitenstadt (Langwasser P, Nürnberg)

3 Struktur
Block (Franz. Viertel, Tübingen); Zeile (Saarlandstraße, Ham-
burg); Reihenhaus (Vauban, Freiburg)

4 Status
Eigentums- und Mietwohnungen sind generell gemischt vorhan-
den

5 Größe
Stadtteil (Piesteritz: 380 WE); Quartier (GWL-Terrein: 600 WE);
Wohnanlage (Sargfabrik: 73 WE); Hausgruppe (Grünenstraße,
Bremen: 23 WE)

Die vorliegende Forschungsarbeit reagiert auf die Variantenviel-
falt und betrachtet in den ausgewählten sechs Modellprojekten
das Spektrum dessen, was “ohne Auto” klassifiziert werden
kann. Wir verzichten daher auf eine normative Festlegung des
Zusammenhangs “ohne Auto”. Die Vielzahl der städtebaulichen
Milieus und der Ideenreichtum, eine Siedlung vom Auto unab-
hängig(er) zu machen, spiegeln sich auch in der breit gefächer-
ten Motivation, diese Projekte zu initiieren:

“von unten”
In der Regel ist es die Initiative “von unten”, also baulustiger
oder mietbereiter Bürger/innen, die den Anstoß für ein Projekt
geben. (Beispiel Freiburg, Vauban)

Stadtplanungsamt
Mittlerweile berücksichtigen auch die Stadtplanungsämter die
Nachfrage und bieten entsprechende Standorte an. (Vorbildlich
Stadt Köln)

Architekten
Architekten und Planer erkennen die Potenziale und werben für
entsprechende Lösungen. (Beispiel Wittenberg, Werksiedlung
Piesteritz)

Widmung als “Heim”
Die radikale Reduzierung des Stellplatzschlüssels kann sich als
einzig ökonomisch und wohnbaulich gangbarer Weg zur Nut-
zung eines Standortes eignen, z.B. durch Widmung als Wohn-
heim wie in Wien, Sargfabrik.

Markt
Die Immobilienwirtschaft entdeckt den Markt der autofreien
Haushalte. (Beispiel Hamburg, Stadthaus Schlumpp)

Neue Urbanität
Das Konzept, am Vorbild des gründerzeitlichen Städtebaus Urba-
nität zurückzugewinnen, schließt notwendig autoreduzierende
Konzepte ein. (Beispiel Tübingen, Französisches Viertel)

Staatliche Förderung
Auf EU-Ebene, aber auch in der Landesplanung werden dem
Projekt Aufmerksamkeit und Förderung zuteil. (Beispiel NRW
Wettbewerb Münster)20

1.5 Motive: Nachhaltigkeit in der Stadt- und Verkehrs-
entwicklung

Die Handlungsmotive der Akteure leiten sich nicht zuletzt aus
den lokalen Bedingungen ab. So kann, wie in Lutherstadt Wit-
tenberg, die Schönheit der Siedlung Piesteritz nur autofrei erlebt
werden. Es lassen sich aber auch verallgemeinerbare Motive er-
kennen:

1 Abnehmende Wohnqualität in der Stadt
Jede Umfrage zu Störquellen des persönlichen Wohlbefindens
fördert Autolärm als Problem Nr. 1 für das Wohnen in der Stadt
zutage.21
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Um die Tragweite der mit den Initiativen für eine durch “Woh-
nen ohne Auto” in Gang gekommenen Entwicklung abschätzen
zu können, ist es hilfreich, sich an die Ikonen der Städtebaumo-
derne des 20. Jahrhunderts zu erinnern: an die “Cité Radieuse”
von Le Corbusier,23 die “Broadacre City” von Frank Lloyd Wright 24

und die “autogerechte Stadt” von Hans Bernhard Reichow, der
1959 apodiktisch fordert: “Die Entwicklung einer dem Wesen des
Menschen und des Autos gleichermaßen gerecht werdenden
Stadt bleibt also das dringlichste Anliegen der Stadtbau-Wissen-
schaft”.25

Im Zentrum der “Stadt der Zukunft” steht – bei tiefgreifenden
Differenzen der Akteure über funktionalistische (Le Corbusier)
oder organische (Frank Lloyd Wright) Architektur – der Gedanke
der klar gegliederten und geordneten Stadt-Landschaft. Dem
Autoverkehr kommt die Rolle des vermittelnden Mediums zu. In
der Verknüpfung biologistischer Metaphern mit dem grenzenlo-
sen Glauben an die “Maschinenmoderne” sollen sich die städte-
baulichen und verkehrlichen Probleme der existierenden Stadt –
“unsere total kranken Stadtkörper” (Hans Bernhard Reichow) –
quasi von alleine lösen. Wissenschaft und Technik bauen die
Stadt. Wohnen, Arbeiten, Freizeit und Verkehr werden dabei zu
Funktionen im quantitativen Sinne. Die Krise der quantitativ ord-
nenden, fortschrittseuphorischen Planung wird mit der von Mea-
dows vorgelegten Studie des Club of Rome “Grenzen des
Wachstums” offensichtlich. Dieser Studie voraus geht in den
60er Jahren die Diskussion um Lebensqualität. Die Stadt wird
nicht mehr als ein System perfekter Funktionsabläufe definiert,
sondern als ein Ort, der das Individuum und dessen physische
und psychische Bedürfnisse befriedigt.

Carl Amery verweist 1975 auf die Vokabel “Lebensqualität”, die
von F. K. Galbraith stamme, der entsprechende Ideen in seinem
Buch “Die industrielle Gesellschaft” von 1964 entwickelt habe.

2 Autoverzicht als Vorteil genießen
Wer kein Auto hat, kann dennoch nicht die Vorteile genießen,
die daraus auch erwachsen. Aus dem Nichtbesitz soll eine Inves-
tition in Lebensqualität werden.

3 Mobilität umweltfreundlich gestalten
Ein bewusster Umgang mit der Mobilität konzentriert sich auf die
Angebote des Umweltverbundes. Carsharing sichert die indivi-
duelle Mobilität, wenn sie auf das Auto angewiesen ist.

4 Wohnumfeld zurückerobern
Die fortlaufende Verdichtung der Siedlungsräume (siehe Leitbil-
der “Kurze Wege” und “Innenentwicklung”) verschärft tenden-
ziell die Konflikte zwischen Bauen, Natur/Grün und Verkehr. Das
Wohnumfeld soll statt Straße, Parkplatz, Garage oder Carport
Aufenthaltsort sein können.

5 Kosten sparen
Die von den Kommunen festzulegende Stellplatzsatzung sichert
üblicherweise 0,8 bis 1,5 Stellplätze pro WE. Die Kosten differie-
ren zwischen 3.000 DM und 30.000 DM für einen Stellplatz 
(offen-Tiefgarage)22 je nach Bauart, ohne Grundstücksanteil.

6 Global denken – lokal handeln
Der weitgehende Verzicht auf das eigene Auto ist oft nur ein
Baustein einer ganzheitlichen Perspektive. Hinzu kommen z.B.
ökologische, soziale und politische Ziele: Solarachitektur/gemein-
schaftliches Bauen und Wohnen/Engagement in der lokalen
Agenda 21.

7 Partizipation in der Planung
Der selbstbewusste Verzicht auf das eigene Auto geht oft einher
mit dem Anspruch, die (eigene) Umwelt aktiv zu beeinflussen,
also Verantwortung zu übernehmen. Viele Projekte handeln mit
Stadt, Bauträger und untereinander die angestrebte Wohnqua-
lität aus.

1.6 Ziel der Forschung

Paradigmenwechsel
“Wohnen ohne Auto” vollzieht a priori einen Paradigmenwech-
sel im Zusammenhang von Stadt und Mobilität. Beide Parameter
werden dabei neu formuliert. Wenn das Auto als tragende Säule
der Planung oder gar als ideelle Mitte ausfällt, was tritt dann an
seine Stelle? Welche Erkenntnisse können die autofreien/autoar-
men Stadtquartiere hierfür liefern?
Ziel der Forschung ist es, aus dem Paradigmenwechsel resultie-
rende Qualitäten im städtebaulichen und verkehrsökologischen
Kontext der Siedlungen zu ermitteln.

Le Corbusier: ‚Ville Radieuse‘, Erschliessungssystem
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“Bei Galbraith (…) wird deutlich, worum es dabei geht: Mit tie-
fem Bedauern sieht er all das von dem industriellen Expansionis-
mus bedroht, was man einmal “Natur und Kultur” genannt hat,
reine Luft und reines Wasser, fußgängergerechte Stadtviertel,
ungezwungene Kommunikation, öffentliche und geistige Treff-
punkte der Gesellschaft. Im Englischen gibt es für diese Welt ei-
nen schönen Ausdruck, man spricht von den amenities of life.”26

Qualität meint in der ethymologischen Herleitung Eigenschaft,
Beschaffenheit, Verfassung. Die Brauchbarkeit und die Befähi-
gung entscheiden über den Wert einer Sache. Qualität beschreibt
also immer eine Relation, ein Verhältnis zwischen Gegenstand
und Nutzer.
Insofern ist städtebauliche und ökologische Qualität mehr als die
optimale Ausgestaltung eines räumlich-funktionalen bzw. biolo-
gischen Gefüges. Qualität bezieht sich notwendigerweise auf
den Nutzer: Kinder, Alte, Frauen, Männer, Fußgänger, Radfahrer,
Bürger oder Touristen.

An die generelle Fragestellung nach den Qualitäten autofreier/
autoarmer Stadtquartiere im städtebaulich-verkehrlichen Zusam-
menhang schließen sich eine Reihe von Fragen an, die im Laufe
der Forschung untersucht werden sollen:

· Gibt es einen Zusammenhang zwischen städtebaulichen und 
ökologischen Qualitäten?

· Können sich städtebauliche und ökologische Qualitäten ge-
genseitig befördern?

· Können die spezifischen Qualitäten der untersuchten Pro-
jekte verallgemeinert werden? 

· Welcher Strategien, Methoden und Instrumente bedarf es, 
um städtebauliche und ökologische Qualitäten autofreier/ 
autoarmer Stadtquartiere auf den Städtebau und die Stadt-
entwicklung anzuwenden, also “alltagstauglich” zu machen?
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4 Tübingen: Französisches Viertel/Stuttgarter Straße
Innenstadtrand/Konversionsprojekt, Wohnen und Gewerbe,
Neubau, autoreduziert

5 Wien: Sargfabrik
Innenstadtferner verdichteter Stadtteil, Umnutzung/Neubau, Ur-
banität und Dichte, autoreduziert/verkehrsberuhigt

6 Wittenberg: Werksiedlung Piesteritz
Dörfliche Lage/Gartenstadt 20er Jahre/Sanierung, verkehrs-
beruhigt

2.3 Untersuchungsaspekte

Um die Vielfalt und dadurch bedingte Widersprüchlichkeit – et-
wa was den Grad an Autofreiheit angeht – zu dokumentieren
und zugleich operabel zu machen, werden 22 Aspekte des The-
mas untersucht:

Management/Organisationsstruktur  
Finanzierung/Modalitäten
Umfang des Projekts
Planungsprozess
Lage in der Stadt
Städtebauliche Analyse
Außenraumgestaltung
Äußere Verkehrserschließung
Wegestruktur
Parkierung
Stellplatzregelung
Rechtliche Vereinbarungen
Mobilitätskonzept
Zonierung 
Versorgung
Freizeit
Schulen, Kita und Spielplätze
Raumsituation
Architektonische Besonderheiten
Gestalterische Besonderheiten
Ökologische Besonderheiten
Ziele

Die Untersuchung der einzelnen Aspekte basiert auf Interviews
mit Akteuren der Modellprojekte und der Städte, Recherchen vor
Ort, Auswertung von Planungs- und Projektunterlagen und Er-
kenntnissen der Workshops von 1996 und 1999 an der Bauhaus-
Universität Weimar. Die textlichen Aussagen werden komplet-
tiert und illustriert anhand von neun grafischen Analysen zur

2 Inhalt und Aufbau der Forschung

2.1 Begleitforschung

Das Forschungsvorhaben will Qualitäten entdecken, bewerten
und darstellen. Dies ist nur durch die Kombination einer Vielzahl
von Analysemethoden möglich, die befragend, beschreibend
und visualisierend Relationen vermitteln. “Harte” und “weiche”
Fakten werden nebeneinander gestellt, um so ein möglichst ob-
jektivierendes Bild zu erhalten. Der Forschungsgegenstand ist
insgesamt lebendig: Die Projekte wachsen und verändern sich im
Zeitraum der Untersuchung. Widerstände werden oft erst spät,
bei Fertigstellung, entdeckt. Ansprechpartner wechseln und mit
ihnen auch die subjektive Einschätzung. Die Projekte sind alle-
samt personenfixiert, d.h. ohne persönliches Engagement Einzel-
ner gäbe es die gebauten Wohnanlagen nicht. Die untersuchten
Beispiele repräsentieren also immer auch im wörtlichen Sinne
“Persönlichkeiten”. 
Die Geschichte der Projekte ist nicht zu trennen von der 
Geschichte der Kritik am etablierten Städtebau. Eine der Grund-
voraussetzungen wissenschaftlicher Forschung – Distanz zum
Gegenstand – kann unter den skizzierten Umständen nicht
durchgehend aufrechterhalten werden: Zu intensiv ist die Aus-
einandersetzung um den Begriff der Qualität, die gesellschaftli-
che, ökologische und letztlich politische Dimension der Idee.

2.2 Fallstudien

Die folgende Darstellung der methodischen Vorgehensweise rea-
giert auf die beschriebene Gemengelage des Untersuchungsge-
genstandes. Sechs Fallstudien bilden die Basis der Ermittlung
städtebaulicher und ökologischer Qualitäten. Die Fallstudien
bauen sich wie folgt auf:

Auswahl der Modellprojekte
Ziel ist es, ein möglichst breites Spektrum der gebauten Projekte
“Wohnen ohne eigenes Auto” zu untersuchen, die in unter-
schiedlicher Weise von verkehrsberuhigt bis autofrei restriktiv mit
dem Auto umgehen. Dabei sind von Bedeutung die Lage, Größe,
das Alter und die Typologie der Architektur und des Städtebaus.
Zudem sollen die ausgesuchten Beispiele jeweils modellhafte Ei-
genschaften besitzen. Untersucht werden:

1 Amsterdam: GWL-Terrein
Innenstadtrand/Großstadtquartier, Neubau, autofrei

2 Hamburg: Saarlandstraße
Innenstadtrand/Wohnanlage und Gewerbe, Neubau, autofrei

3 Nürnberg: Langwasser P
Satellitenstadt der 70er Jahre, Bestand, verkehrsberuhigt
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Bau-, Raum- und Gestaltqualität der unterschiedlich strukturier-
ten Stadtquartiere. Es werden folgende Aspekte differenziert dar-
gestellt:
1 Geographische Lage 
2 Städtische Lage
3 Vernetzung
4 Raumplan
5 Blickachsen
6 Plätze
7 Erschließung
8 Figur
9 Grünplan

2.4 Folgerungen

Die Vielzahl der Einzelaspekte, anhand derer die Fallstudien un-
tersucht werden, werden im Kapitel 4 zu vier Hypothesen der
Forschung verdichtet. Deren Aufgabe ist es, die Ergebnisse so zu
bewerten, dass verallgemeinerungsfähige Aussagen möglich
werden, die einen Beitrag für eine nachhaltig stabile Siedlungs-
und Verkehrsentwicklung leisten. Dabei sollen die strukturellen,
städtebaulichen und verkehrlichen Qualitäten autofreier/autoar-
mer Stadtquartiere deutlich werden. Die Hypothesen zielen auf
folgende zentrale Begriffe, die zudem den interdiziplinären An-
satz der Forschung aufzeigen: 
1 Komplexität
2 Flexibilität
3 Urbanität
4 Nachhaltigkeit

Abschließend wird die Bedeutung der Modellprojekte autofrei-
er/autoarmer Stadtquartiere für die zukünftige Entwicklung von
Stadt und Mobilität dargestellt.
Die Ergebnisse der Forschung werden im Rahmen des internatio-
nalen Kongresses “Städtebauliche und ökologische Qualitäten
autofreier/autoarmer Stadtquartiere” in Tübingen, September
2000,  vorgestellt und von Experten der beteiligten Fachdiszipli-
nen und einem engagierten Fachpublikum diskutiert. 

2.5 Ablauf der Forschung 

November 1996
· Workshop “Städtebauliche Konzeption autofreier/

autoarmer Quartiere”
Dezember 1996 
· Erarbeitung des Forschungsantrages 
Dezember 1998
· Bewilligung der Förderung durch die Deutsche Bundesstif-

tung Umwelt
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Ab April 1999 
· Recherche: Literatur, Broschüren, Internet
· Erstellung einer Projektdatei: Wo gibt es autofreie Wohnpro-

jekte, wer ist Ansprechpartner, wie ist der Planungsstand
Ab Mai 1999
· Anschreiben an die Projekte mit einem 10 Fragen-Katalog

Initiator des Projektes
Lage in der Stadt
Verkehr – ÖPNV – Anbindung
Versorgung 
Freizeit 
Wohnen 
Arbeiten
Umfang des Projektes
Gegenwärtiger Stand
Rechtliche Vereinbarungen
Städtebauliche Besonderheiten
Stellplatzregelung
Mobilität
Architektonische Besonderheiten
Ökologische Qualitäten
Finanzierung/Modalitäten 
Management/Organisationsstruktur

Ab Juni 1999
· Auswahl der Modellprojekte: Sechs werden intensiv unter-

sucht, parallel erfolgt die Beobachtung der anderen Projekte
· Anforderung von Unterlagen bei den Initiatoren, Bauherren,

Architekten, Grünplanern und Stadtplanungsämtern:
Planunterlagen mit unterschiedlichen Maßstäben, CAD-Da-
teien, Publikationen, Projektdokumentationen

· Erste Auswertung, Analyse und grafische Aufarbeitung
Ab Juli 1999
· Besuch der Modellprojekte, Ortsbesichtigung 
· Fotografische Dokumentation
· Gesprächstermin mit den an der Planung Beteiligten
· Weitere Auswertung 
November 1999 
· Workshop mit Vertretern der sechs Modellprojekte
· Rückkopplung der ersten Ergebnisse und Schlussfolgerung, 

Kritik und Anregung
Dezember 1999 – Juni 2000 
· Ausarbeitung der Forschung
Juli/August 2000
· Erstellung des Endberichts
· Vorbereitung Fachtagung Tübingen

1
2
2.1
2.2
2.3
2.4
2.5
3
4
5
6
6.1
6.2
7
8
9
10
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3 Fallstudien

Amsterdam · GWL-Terrein
· Großstadtquartier
· Stadtteilerweiterungsgebiet, innenstadtnah
· 600 Wohneinheiten
· Größe  ~ 6,0 ha
· GFZ 1,0
· Realisierung 1993 –1998

Tübingen · Französisches Viertel/Stuttgarter
Straße
· Wohnen und Gewerbe, Konversionsprojekt
· ~ 2500 Wohneinheiten
· Größe ~ 60 ha
· GFZ 0,41
· Realisierung 1996–2008
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Nürnberg · Langwasser P
· Satellitenstadt der 70er Jahre
· 528 Wohneinheiten
· Größe  ~ 14,7 ha
· GFZ 0,36
· Realisierung 1973–1982

Hamburg · Saarlandstraße
· Wohnen und Gewerbe, Neubauprojekt
· 220 Wohneinheiten
· Größe  ~ 3,5 ha
· GFZ 0,6
· Realisierung 1998–2005

Wittenberg · Werksiedlung Piesteritz
· Gartenstadt der 20er Jahre
· 380 Wohneinheiten
· Größe  13 ha
· GFZ 0,3
· Realisierung 1995–2000

Wien · Sargfabrik
· Urbanität als Lebensform, Blockverdichtung
· 73 Wohneinheiten
· Größe  0,47 ha
· GFZ 1,5
· Realisierung 1994–1996
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Amsterdam · GWL-Terrein Nürnberg · Langwasser P
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Hamburg · Saarlandstraße

Tübingen · Französisches Viertel/Stuttgarter Straße

Schwarzpläne im Vergleich 
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0 50 100

Wittenberg · Werksiedlung Piesteritz

0 50 100

Wien · Sargfabrik
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