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Hinweis:

Aus Grinden der leichteren Lesbarkeit wird auf eine geschlechtsspezifische
Differenzierung der Personengruppenbezeichnungen wie z. B.
Bewohnerlnnen verzichtet. Entsprechende Begriffe gelten im Sinne der
Gleichbehandlung fiir beide Geschlechter.

1. Vorwort

Dieser Projektbericht Gber die autofreie Siedlung in Kéln-Nippes wére ohne
die Hilfe vieler Menschen nicht mdglich gewesen. Zunachst einmal méchten
wir uns bei allen Bewohnern der autofreien Siedlung bedanken. Durch ihre
rege Teilnahme an der Befragung konnten wir einen Eindruck Gber die
Siedlung gewinnen, die Erwartungen der Bewohner erfahren und mdégliche
Verbesserungsansatze feststellen. Zudem bedanken wir uns bei Herrn
Dinkelbach, der sich um den fur die Fragebdgen vorgesehen Briefkasten in
der Mobilitatsstation gekimmert hat und uns regelmaBig ausgeflllite
Fragebbgen (bergeben hat. Ein groBer Dank geblUhrt auch Herrn
Kleinmann, der uns nicht nur einen ersten Eindruck durch eine Fihrung
durch die Siedlung verliehen hat, sondern uns auch mit Broschtiren Gber
die Siedlung unterstitzt hat und fur ein sehr aufschlussreiches und
interessantes Interview bereitstand. Weiterhin mdchten wir uns bei Frau
Professor Doktor Kraheck-Bragelmann bedanken, die uns tatkraftig
wahrend des Entwicklungsprozesses des Fragebogens geholfen hat und
uns in das Programm zur Auswertung eingefihrt hat. Vielen Dank auch an
Herrn Bel, der uns den Druck der Fragebégen und weiterer Dokumente in
der FHOV ermdglicht hat.

Zu guter Letzt bedanken wir uns bei unserem Projektleiter, Herrn Bartmeier,
der uns bei jedem wichtigen Schritt wahrend des Projektes beiseite stand

und uns zu jeder Zeit unterstitzt hat.



2. Zielsetzung

Dieses Projekt hat das Ziel, mdgliche Handlungsempfehlungen und
Verbesserungsvorschlage flur die autofreie Siedlung in KéIn-Nippes zu
entwickeln. Durch die Befragung der Bewohner méchte die Projektgruppe
evaluieren, wie zufrieden die Bewohner mit dem Ist-Zustand der Siedlung
sind bzw. welche Winsche offen sind. Weiterhin soll festgestellt werden,
inwiefern das Konzept der Autofreiheit umgesetzt wird. Auch hier méchte
die Projektgruppe ansetzen und die Grinde fir ein Abweichen von dem
urspringlichem Konzept nachvollziehen, um moglicherweise
Handlungsempfehlungen herausarbeiten zu kénnen, die den Bewohner das
autofreie Leben ermdglicht.

Um die in der Arbeit aufgestellten Hypothesen zu prifen, wurden
Informationen gebraucht. Diese Informationen wurden anhand der
beschriebenen Methodik beschafft. Anhand der Analyse des Ist-Zustands
wurden dann Handlungsempfehlungen entwickelt, die die Zufriedenheit der

Bewohner in der autofreien Siedlung Kéln verbessern sollen.

3. Definition und Idee der autofreien Siedlung

Weltweit hat der zunehmende Autoverkehr die Stadte gepragt. Die
Menschen lieBen sich Menschen vorzugsweise schon immer dort nieder,
wo es gute Verkehrsbedingungen gab (Nubis C. , 1999, S. 201). Die
Mobilitat der meisten Menschen ist auf das Auto ausgerichtet, da fast jeder
Ort heutzutage mit dem Auto erreichbar ist. Durch den daraus
resultierenden Individualverkehr, der stark zugenommen hat, wird nicht nur
die Wohnqualitat in vielen Stadtvierteln, sondern auch die Lebensqualitat
stark beeintrachtigt. Die Bewohner vieler Stadte leiden unter den negativen
Begleiterscheinungen des starken Verkehrs. Larm, Abgase und
Unfallgefahren zahlen hierzu. Da der 6ffentliche Raum mehr und mehr zum
Verkehrsraum wurde, ergibt sich hieraus auch eine starke Einschrankung.



Durch die Beeintrachtigungen der Lebensqualitat ziehen viele Menschen
ins Umland, wo es oft keine Alternative zur Nutzung des eigenen PKWs
gibt. Wie deutlich wird, pragt der ansteigende Verkehr das Erscheinungsbild
der jeweiligen Stadte maBgeblich. Der Alltag unserer Gesellschaft wird
dadurch mehr und mehr gesteuert. Um dieser Entwicklung
entgegenzuwirken, muss es Konzepte geben, welche die Stadte als
Wohnorte wieder attraktiv. machen. Seit einiger Zeit werden daher
verschiedenste MaBnahmen ergriffen. Durch die Einrichtung von
FuBgéangerzonen und verkehrsberuhigten Bereichen und anhand von
gezielter Parkraumbewirtschaftung wird versucht, den motorisierten
Individualverkehr zu reduzieren. Da das Auto allgegenwartig ist — sowohl
akustisch als auch visuell — zeigt sich immer deutlicher, dass dieses kein
stadt- und umweltvertragliches Verkehrsmittel ist. Somit ist das Auto in
GroB3stadten nicht mehr das optimale Verkehrsmittel. Verzichtet man jedoch
freiwillig oder gezwungenermal3en auf ein eigenes Auto, findet dies jedoch
keine Konsequenz in der stéadtebaulichen und architektonischen Gestaltung
der jeweiligen Stadte (Christ/Loose, 2001, S. 8). Nicht der Verkehr, sondern
die Mobilitdt der Burger sollte die zentrale ZielgrOBe darstellen. Ein
Mobilitatsniveau, das den Bedlrfnissen und Vorstellungen der Bulrger
entspricht, kann gewahrleistet werden. Gleichzeitig lasst sich das
Verkehrsgeschehen umweltvertraglich gestalten (SRU, 2005, S. 118).
Genau dort setzt die Idee autofreier Siedlungen an. Die Errichtung
autofreier Wohnsiedlungen soll die Mdglichkeit bieten, einen Beitrag zur
Stadtvertraglichkeit und Nachhaltigkeit im Stadtebau zu leisten (Ernst,
2008, S. 2 ff.).

3.1 Definition

Unter einer autofreien Siedlung versteht man ein Wohngebiet, welches
keinen Autoverkehr aufweist (Duden). In ihrer radikalsten Form erlauben
diese Siedlungen nur Haushalte ohne eigenes Auto. Autogerechte StralBen
und Parkplatze werden weder geplant noch gebaut. Autoverkehr innerhalb
eines autofreien Wohngebietes ist grundsatzlich ausgeschlossen — wenige

Ausnahmen gibt es dennoch.



Betrachtet man es also realistisch, sind autofreie Siedlungen Wohngebiete,
die vom Autoverkehr weitestgehend frei gehalten werden. Auf einige
Ausnahmen werden wir im weiteren Verlaufe dieser Projektarbeit genauer
eingehen. In Abhangigkeit von Ortlichen Gegebenheiten wird dieser Ansatz
sehr unterschiedlich realisiert. Die einzelnen Projekte kénnen somit in
Bezug auf die Lage, das planerische Konzept oder die Tragerform sehr
stark differieren und dennoch einen gemeinsamen Nenner haben. Ziel
solcher Siedlungen ist immer, mit ihnen ein spezielles Angebot fir die
Zielgruppe autofreier Haushalte zu schaffen und gleichzeitig zu versuchen,
fur diese Gruppe Vorteile zu erreichen (Dittrich, 1998, S. 12).

3.2 Grad der Autofreiheit

Autofreie Siedlungen zeichnen sich, wie bereits erwahnt, durch den nicht
vorhandenen Autoverkehr aus. Dennoch wird die Autofreiheit sowohl
unterschiedlich interpretiert als auch umgesetzt. Es wird zwischen

stellplatzfreien, autoarmen und autofreien Siedlungen unterschieden.

3.2.1 Stellplatzfreie Siedlungen

Von stellplatzfreien Siedlungen spricht man, sofern es sich um Gebiete
handelt, in denen nicht innerhalb, sondern lediglich am Rand der Siedlung
Sammelstellplatze vorhanden sind. Unter Sammelstellplatzen versteht man
beispielsweise Parkhauser, Garagenhdfe oder Gemeinschaftsparkplatze.
Grundsatzlich sind stellplatzfreie Siedlungen verkehrsfrei. Die einzelnen
Wohnhauser sind Uber FuB- und Radwege zu erreichen. Diese Wege
kénnen dann auch fir Umzige, Belieferungen und von Rettungswagen
genutzt werden (Christ/Loose, 2001, S. 9).

3.2.2 Autoarme Siedlungen

Dies sind Gebiete, in denen weniger Stellplatze als in konventionellen
Wohnsiedlungen vorhanden sind. In diesen Siedlungen sind sowohl
autobesitzende als auch autofreie Haushalte vertreten. Obwohl hier keine
Verpflichtung zur Autofreiheit besteht, werden Anreize fir die Bewohner
geschaffen auf das eigene Auto zu verzichten.

10



Diejenigen Haushalte, die ein eigenes Auto besitzen, missen einen
Stellplatz nachweisen und die Kosten flr diesen tragen, wahrend diejenigen
Haushalte, die kein eigenes Auto besitzen, von diesen Kosten befreit sind
(Christ/Loose, 2001, S. 9).

3.2.3 Autofreie Siedlungen

Um eine autofreie Siedlung handelt es sich, wenn in diesem Gebiet
ausschlieBlich Haushalte existieren, die kein Auto besitzen. Sowohl der
Erwerb von Eigentum als auch das Mieten einer Wohnung sind mit der
Zustimmung einer Erklarung verbunden, die besagt, dass man auf ein
eigenes Auto verzichtet. Daraus resultiert eine Reduzierung von
Stellplatzen innerhalb des Gebietes auf einen Teil der sonst Ublichen
Stellplatzanzahl (Christ/Loose, 2001, S. 9). Diese wenigen Stellplatze
werden meist fir Besucher, Menschen mit Behinderung und fir Carsharing
vorgehalten. Des Weiteren zeichnen sich solche Siedlungen ebenfalls
dadurch aus, dass sie verkehrsfrei sind.

Im Rahmen dieser Arbeit erfolgt grundsatzlich der Einfachheit halber keine
Unterscheidung der drei Gebietstypen. Sie werden unter dem Namen

,2autofreie Siedlung“ zusammengefasst.

3.3 Idee

Die Grundidee autofreier Siedlungen lasst sich kurz darstellen (Garbrecht,
1981, S. 181 f.). Autofreies Wohnen ist ein Wohnangebot fir Haushalte
ohne Auto (Seger/Arquisch, 2002, S. 1). Menschen, die sich entschlieBen
ohne eigenes Auto zu leben und zu wohnen, finden sich in einem solchen
Wohngebiet zusammen. Die Notwendigkeit einer ErschlieBung mittels
Autos entféllt, sodass die Gebiete vom Autoverkehr frei gehalten werden
kénnen. Den Bewohnern bietet sich auf diese Weise eine hohe
Wohnqualitat. Sie sind weniger La&rm und Abgasen ausgesetzt. AuBBerdem
ist eine hdhere Verkehrssicherheit gegeben. Darlber hinaus kénnen Kinder
gefahrlos vor der Haustire spielen, da es keine Gefahren durch
Autoverkehr gibt.

11



Des Weiteren gibt es mehr Méglichkeiten, um die Freizeit zu gestalten, da
es mehr Grin anstelle von Parkplatzen und StraBen gibt. Ein weiterer
positiver Aspekt flr junge Familien kénnte sein, dass die Wohnungen
preiswerter erworben werden kénnen, wenn keine Kosten fir Stellplatze
getragen werden mussen. Insgesamt ergibt sich eine hdhere
Aufenthaltsqualitat. Resultat des Ganzen ist, dass die Attraktivitdt der
Stadte als Wohnstandorte wieder steigt — der Verzicht auf ein Auto, ob
freiwillig oder gezwungenermaBen, wird somit belohnt. Die Vorteile
autofreier Siedlungen sind fir die Bewohner solcher vielfaltig. ,Diejenigen,
welche die Vorteile des Autos genieBen, sollen auch dessen Nachteile
tragen. Hingegen sollen diejenigen, die auf die Vorteile eines eigenen Autos
verzichten, auch die Annehmlichkeiten des Fehlens von Autos auskosten.®
Wichtig ist jedoch, dass das Leben in einer autofreien Siedlung nicht einen
volligen Verzicht auf Mobilitat bedeutet. Ganz im Gegenteil — die
Inanspruchnahme bestimmter Mobilitdtsangebote kann den Bewohnern die
autofreie Mobilitét erheblich erleichtern (Garbrecht, 1981, S. 181 f.).

Durch autofreie Wohnsiedlungen ergeben sich zahlreiche Méglichkeiten.
Durch die Auslagerung des Autos aus dem Wohnumfeld und die
Unterstitzung von vermindertem Autobesitz kénnen enorme stéadtebauliche
und verkehrsokologische Qualitaten erzielt werden. Diese Qualitaten eines
autofreien Wohnumfeldes sind der Antrieb flr alternative Wohnprojekte.
Insbesondere auf privater Ebene missen sie fir den Einzelnen deutlich
erkennbar sein und die nicht von der Hand zuweisenden
Unannehmlichkeiten eines Autoverzichtes (berwiegen. Aufgrund der
teilweisen Auslagerung des Autos aus dem direkten Wohnumfeld kénnen
enorme Qualitaten jeglicher Art erzielt werden. Um einen Anreiz flr solche
Projekte zu schaffen, missen diese jedoch deutlich erkennbar sein und
gewichtiger sein als die Unannehmlichkeiten, die durch einen Autoverzicht
entstehen kdnnen. Aus autofreien Siedlungen kann ein Flachengewinn
resultieren, da keine zusétzlichen StraBen oder Parkflachen errichtet
werden mussen. Durch den Verzicht auf das eigene Auto leistet man einen
positiven Beitrag zur Umwelt, indem sich die Umweltbelastung aufgrund

eines geringeren Schadstoffaussto3es reduziert.

12



Ziel dieser Gebiete ist es somit, denjenigen, die kein eigenes Auto besitzen,
ein qualitativ hochwertiges Leben zu bieten, welches als Wohnumfeld vom
Autoverkehr weitestgehend unbeeintrachtigt ist und bleibt. Die Qualitaten,

die sich durch autofreie Wohnsiedlungen ergeben sind zahlreich.

3.4 Voraussetzungen

Wie sich bereits aus der Definition ableiten lasst, erfordert autofreies
Wohnen andere Voraussetzungen als normale Wohnsiedlungen.
Insbesondere muss bei der Planung einer autofreien Siedlung das Ziel
verfolgt werden, dass alle wichtigen Infrastruktureinrichtungen fuBBlaufig
erreichbar sind. Daraus ergibt sich sowohl die Notwendigkeit einer guten
Anbindung an den OPNYV, als auch die Beschrénkung der AutoerschlieBung
auf ein Minimum (Ernst, 2008, S. 2). Des Weiteren miissen gute Anreize
geschaffen werden, um auf das eigene Auto zu verzichten. Diese Anreize
werden in einer autofreien Siedlung geschaffen, indem die Lebensqualitat
fr die ganze Familie gesteigert wird.

4. Die Historie

Die Historie befasst sich zum einen mit der allgemeinen Geschichte
autofreier Siedlungen sowie im Speziellen der Geschichte der autofreien

Siedlung in K&In-Nippes.

4.1 Wie ist die |dee geboren?

"Der Raumbedarf des Kraftfahrzeugs wird immer gewaltigere
AusmaBe annehmen, und wenn wir den Standpunkt einnehmen, auf
die visuellen Beeintrachtigungen komme es nicht an, werden wir ein
immer starkeres AuseinanderflieBen stédtischer Strukturen erleben,
mit immer gréBeren Flachen, die als Parkplatze dienen, bis eines
Tages die duBere Erscheinung unserer Stadte vorwiegend von dem
Kraftfahrzeug, seinen Bedurfnissen und den mit ihnen in Verbindung
stehenden Einrichtungen beherrscht wird." (Burwitz / Koch / Kramer-
Badoni, 1992, S. 10)(zitiert nach Colin Buchanan, 1964).

13



Der englische Verkehrswissenschaftler Colin Buchanan warnte so bereits
im Jahre 1964 vor den Folgen des stetig steigenden Automobilverkehrs.

Die Probleme, die durch den standig zunehmenden Verkehr entstanden
sind, sind vielfaltig. Der zunehmende Automobilverkehr birgt nicht nur eine
Schadstoff-Gefahr, sondern ebenso ein nicht von der Hand zu weisendes
Unfallrisiko. Der Automobilverkehr beansprucht zudem einen grofB3en
6ffentlichen Raum. Nicht nur StraBBen, sondern auch Flachen zum Abstellen
der Fahrzeuge. Es bleibt kein Platz fir Baume, Spielplatze, oft noch nicht
einmal far FuBganger mit Kinderwagen (NUHN / HESSE, 2006, S. 314 f.).
Eine weitere enorme Beeintrachtigung durch den Automobilverkehr stellt
der Larm dar. L&rm qilt heute als Hauptursache fir Beléastigungen und
gesundheitliche Beeintrachtigungen (Robert Koch-Institut, 2008-2011).

Entstanden ist die Idee der autofreien Siedlungen in den Jahren 1991/92
aus einem soziologischen Experiment an der Universitat in Bremen. Prof.
Kramer-Badoni, der als Stadt- und Regionalsoziologe an der Universitat
Bremen arbeitete und sich unter anderem mit Fragen der Mobilitat in
unserer Gesellschaft beschéftigte, hatte in den Jahren 1990/1991 eine
Untersuchung zu diesem Schwerpunkithema durchgefihrt. Dabei
interessierte ihn die Frage: "Wie wird die Mobilitat in unserer automobilen
Gesellschaft organisiert, wenn das Auto einmal nicht daftir zur Verfligung
steht?" (Viets, 1996).

Ausschlaggebend fur die |dee der wissenschaftlichen Untersuchung ist das
Problem, dass sich viele Menschen kritisch zum Autoverkehr &uBern,
jedoch trotzdem daran teilnehmen. Prof. Kréamer-Badoni und seine
Forschungsgruppe interessierten sich  fur die Grinde des
Automobilzwangs, die es denjenigen unmdglich machten auf ein Auto zu
verzichten, die doch eigentlich gerne darauf verzichten wirden. Um sich
dieser Fragestellung zu nahern, konfrontierten sie kritische Autonutzer mit

der Situation der Autolosigkeit.
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Zu Beginn des Experiments waren selbst die Initiatoren nicht davon
Uberzeugt, dass es einer Familie mit Kindern moglich ist, ohne Auto zu
leben. (Burwitz / Koch / Kramer-Badoni, 1992, S. 84 f.).

Umso erstaunlicher war es, dass sich bei der Suche nach Freiwilligen sechs
Familien mit Kindern zur Teilnahme bereit erklarten (Burwitz / Koch /
Kramer-Badoni, 1992, S. 89).

Bei diesem Experiment verzichteten mehrere Bremer Familien bewusst fur
einige Wochen auf ihr Auto und stellten dadurch fest, dass sie das Leben
ohne Auto als besser erlebten und alle nach dem Experiment ihr Auto
abschafften. Auch Prof. Kramer-Badoni hat sein Auto verkauft, lebt seither

konsequent als Rad- und Bahnfahrer (Viets, 1996).

4.2 Das Modellprojekt - Bremen Hollerland

Aus diesem Experiment entwickelte sich das Konzept fir die erste autofreie
Siedlung Hollerland in Bremen. Die positiven Erfahrungen mit dem
Experiment ermunterten die mit dieser Studie befassten Wissenschaftler
Burwitz, Koch und Kramer-Badoni in dieser Richtung weiter zu denken. Zu-
sammen mit Michael Golz-Richter von der Bremer Senatsverwaltung fr
Umweltschutz und Stadtentwicklung, entwickelten sie daraufhin die Idee
eines autofreien Wohngebietes. Im Jahre 1992 wurde mit den Planungen
fur das erste Modellprojekt in Bremen-Hollerland begonnen (Koerdt, 2002).

Das erste Modellprojekt in Bremen-Hollerland begann vielversprechend.
Nachdem das Projekt der Offentlichkeit vorgestellt wurde, meldeten sich
innerhalb weniger Monate 350 interessierte Haushalte, die bereit waren,
dauerhaft auf ihr Auto zu verzichten, dabei waren nur 41 Wohnungen
geplant. Ein Investor bekundete Interesse und auch die Unterstiitzung von
Politik und Verwaltung war gegeben. Nach und nach sprangen die
Interessenten wieder ab und zum geplanten Baubeginn im Jahr 1995
blieben nur noch vier Kaufer und wenige Mieter Gbrig. Der Investor sah das
Projekt gescheitert und gab es im Herbst 1995 auf. "Die Kritiker der Idee
sahen sich in ihrer Ansicht bestétigt, dass ein dauerhaft autofreies Leben

weder moglich noch erstrebenswert sei.
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Bremen-Hollerland wurde dankbar als Beweis fiir das Scheitern der ldee

,<autofrei Wohnen” angenommen" (Koerdt, 2002).

Das Projekt des "autofreien Wohnens" in Bremen ist allerdings nicht
gescheitert, weil autofreies Wohnen generell nicht vermarktbar ist, sondern
weil die Bedingungen in Bremen nicht fir die Umsetzung geeignet waren.
Das vorgesehene Gebiet am Stadtrand von Bremen war nur an eine
Buslinie angebunden und auch die Nahversorgung war nur maBig gegeben
(Koerdt, 2002).

Zudem waren die Vorteile des autofreien Wohnens dort kaum zum Tragen
gekommen. Es wurden Vorhalteflachen fir den Fall des Scheiterns des
Projektes geplant sowie keine Besonderheiten beim Stadtebau
berlcksichtigt, da auch hier bereits das Scheitern bedacht wurde. Auf der
Titelseite der Informationsbroschire prangte ein groBes Verkehrsschild
,verbot fur Kraftfahrzeuge“. Es wurde also bei der Vermarktung der Idee
vor allem auf den Verbotsaspekt abgestellt, nicht auf die Qualitdten des
Gebietes. Nach Koerdt muss ein autofreies Projekt als Ganzes attraktiv
erscheinen und nicht nur auf das Verbot des Autonutzens abgestellt sein
(Koerdt, 2002).

In der Folge des Scheiterns des Projektes in Bremen-Hollerland konnten
die Folgeprojekte jedoch lernen. Schwierigkeiten, die durch den Versuch
sichtbar geworden sind, konnten angegangen und die gemachten Fehler
vermieden werden. Noch wahrend der Planung des Projekts in Bremen-
Hollerland waren bereits in einer Reihe weiterer Stadte Menschen von der
ldee des autofreien Wohnens begeistert. Sie waren von der Sache
Uberzeugt, glaubten an die Potentiale des Konzeptes und sahen
Méglichkeiten, es erfolgreich umzusetzen. In der Folgezeit wurden
verschiedene Projekte des "autofreien Wohnens" initiiert und letztlich auch
umgesetzt (Koerdt, 2002).

4.3 Entstehungsgeschichte der autofreien Siedlung "Stellwerk 60"

Der erste AnstoB3 zur Griindung eines Arbeitskreises zum Thema "Autofreie

Siedlung KéIn" kam aus der Politik - Griine wendeten sich im Frihjahr 1994
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via Zeitung an die Einwohner Kélns, um das Interesse an einer autofreien
Siedlung zu erfahren. Auf diese Umfrage meldeten sich 220 Kélner Blrger
und erklarten sich bereit, an einer Umfrage zum Thema teilzunehmen.
Diese 220 Blrger bekamen einen ersten Fragebogen, 113 davon kamen
zurlck. Die Racklaufquote von 60 % und die Antworten der Teilnehmer
zeigten das groB3e Interesse an dem Thema in KéIn (Esch, 1995, S. 3).

Im Anschluss schlossen sich Mitglieder von Verkehrsinitiativen, Vereinen,
Wohnungswirtschaft, Politik, Verwaltung und Ko&lner Birger zum
Arbeitskreis Autofreie Siedlung Koéln zusammen. Das Ziel des
Arbeitskreises war, ein autofreies Viertel zu erschaffen, in dem die
Bewohner die Vorziige eines Lebens ohne Auto genieBen kdnnen. Ein
Leben in einer autofreien Siedlung mit verkehrssicheren Wegen und
Platzen, frei von Abgasen und Motorenlarm und mit vielfaltigen Freizeit- und
Kommunikationsmdéglichkeiten (Kleinmann, 2011, S. 10 f.). Der Arbeitskreis
beschéftigte sich in Begleitung der Verwaltung mit der Frage, was autofrei
genau bedeutet und wie das Leben in einer autofreien Siedlung aussehen
sollte, sprich mit den Anforderungen an die Infrastruktur und die
Verkehrsanbindung (Esch, 1995, S. 3). Der zentrale Punkt dabei war
zunédchst die Standortfrage (Esch, 1995, S. 3).

Im Januar 1995 beauftragte der Stadtentwicklungsausschuss Baugebiete
auf ihre Eignung zu Uberprifen (Esch, 1995, S. 3). Von sieben Standorten,
die im Vorfeld anhand der Anzahl der Wohneinheiten, Verkehrsanbindung,
Infrastruktur, Siedlungsstruktur und Planungsstand bewertet wurden
(Hoferichter, 1995, S. 4), wahlte der Arbeitskreis bei der Abstimmung im
Plenum im Juli 1995 vier Standorte als geeignet aus: Das Bundesbahn-
Ausbesserungswerk Nippes, Zindorf Sid, Moorslede-Kaserne und
Hulsenweg/H6henhaus (Uber, 1995, S. 7).

Im Mai 1996 wurde eine umfangreiche Bedarfsanalyse mit dem Ziel, eine
Entscheidung beziglich des Stadtortes zu treffen, beschlossen (Esch,
1996, S. 3). Trotz des Beschlusses des Stadtentwicklungsausschusses
(STEA) Uber die Vorfinanzierung sowie der Bewilligung eines Férderantrags
an das Land NRW und der geplanten Neufassung der
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Verwaltungsvorschrift zur Landesbauordnung! (Hoferichter, 1996, S. 4),
stoppte der damalige Oberstadtdirektor Lothar Ruschmeier Anfang Oktober
1996 in letzter Minute die geplante standortbezogene Marktuntersuchung
(Koordinationsausschuss des Arbeitskreises Autofreie Siedlung Kéin, 1996,
S. 3). Er hielt diese fir unnétig und wollte sich fiir den Standort in
Hbéhenhaus ohne Marktuntersuchung entscheiden (Cepielik, 1996). Die
CDhuU reichte daraufhin far die Ausschusssitzung des
Stadtentwicklungsausschuss im Dezember 1996 den Antrag ein, die
Marktuntersuchung sowie Offentlichkeitsarbeit kurzfristig durchzufihren, da
erst nach dieser Untersuchung die Standortfrage geklart werden konnte
(Koordinationsausschuss des Arbeitskreises Autofreie Siedlung Kdln,
1996). Mit dem einstimmigen Beschluss fur die rasche Durchfihrung der
Marktuntersuchung hat die Politik ein gutes Zeichen gesetzt und sich far
das Projekt ausgesprochen (Koordinationsausschuss des Arbeitskreises
Autofreie Siedlung Kéln, 1996).

Ab dem 09.06.1997 wurde mit der groBen Marktuntersuchung begonnen.
Uber 4.500 Birger der Stadt Koln forderten die 8 seitige
Informationsbroschire mit dem 4 seitigem Fragebogen an, 2.500 Kdlner
beteiligten sich. Die Marktuntersuchung zeigte, dass "autofreies Wohnen"
auf breites Interesse stoBt. Am meisten interessiert zeigte sich die
Altersgruppe von 25-45 Jahren und Haushalte mit Kindern (in Nippes eher
Singles im Alter von 25-35 Jahren). Von 80 % der teilnehmenden Familien
war mindestens 1 Person berufstdtig. Das Bildungsniveau war im
Allgemeinen hoch. Auch Haushalte, die noch ein Auto besitzen, aber viel
OPNV benutzen, waren interessiert.

Bei den Befragten hatte das Fahrrad einen hohen Stellenwert. Als Griinde
der Interessenten fur das "autofreie wohnen" stellten sich weniger Larm,
weniger Luftverschmutzung, Kinderfreundlichkeit, eine hohe
Lebensqualitat, Umweltfreundlichkeit sowie Mobilitdt ohne Auto heraus.

T Kommunen sollten in Zukunft die Méglichkeit haben, ohne Satzungserlass weniger Stellplatze als
bisher pro Haushalt vorzusehen. 0,2 Stellplatze pro Haushalt gilt als denkbarer Richtwert, bei
entsprechend ausgebauter Infrastruktur sogar 0,0 - Erlass 24.01.1997
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Die Kostenersparnis, die durch einen Autoverzicht erreicht werden kann,
wurde selten als Grund genannt. Das Hauptziel der Marktuntersuchung war
die Klarung der Standortfrage. Von den vier zur Wahl stehenden Gebieten
lag die Prioritat eindeutig auf Nippes (Herbertz, 1998, S. 6-9).

62 % der Befragten nannten
Nippes also Nippes als ihren
bevorzugten Standort, nur
10 % nannten Nippes als 4.
Alternative. 11 % nannten
Nippes nicht als mdglichen
Standort (Herbertz, 1998, S.
8). Bestatigt wurde dies
bereits in einer Umfrage der
Grinen aus dem Jahre
1994. Dort sprachen sich 98

von 113 Befragten fir den
Abbildung 1: Standortwahl Marktuntersuchung 1997
(Eigene Darstellung anhand der Daten in FREIRAUM 04/1998 S. 8) Standort in Koln Nippes

aus. Dies entsprach auch der Vorstellung einer nachhaltigen und
zukunftsfahigen Stadtentwicklung, da das Gelédnde eine Industriebrache
war, also eine anderweitig genutzte Flache umgewandelt wirde (Niessen,
1997, S. 22).

Nachdem nun die Standortfrage geklart war, sollten mit einer weiteren
Umfrage unter den Interessenten am autofreien wohnen im November 1998
konkretere Winsche herausgearbeitet werden. Da auch Kd&ln Dellbriick
einige Interessenten durch die Marktuntersuchung hatte, bezogen sich die
Fragen auf den Wohnort, die GréBe der Wohnung und die

Eigentumsverhéltnisse.

Stichtag der Auswertung der rund 1.000 ausgeflllten Fragenbdgen war der
10. Marz 1999 (Huber / Peuschel, 1999, S. 6-9). Auch hier war der klare
Favorit der méglichen Standorte wieder KéIn Nippes.
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Abbildung 2: Standortpréferenzen Erhebung 1999
(Eigene Darstellung anhand der Daten in FREIRAUM Sommer 1999 S. 7)

Es zeigte sich ein Interesse an durchschnittlich 90 gm Wohnungen auf 3,5
Zimmer. In der Summe waren alle potentiellen Wohnungseigentimer bereit
etwa 160 Mio. DM auszugeben. Nicht ganz uninteressant fir
Immobilienmakler und Investoren (Huber / Peuschel, 1999, S. 6-9).

Man hatte nun in Nippes auf dem Gelande Stellwerk 60, einem ehemaligen
Eisenbahnausbesserungswerk, eine geeignete Flache gefunden. Nippes ist
ein nérdlicher, dennoch sehr zentraler Stadtbezirk in unmittelbarer Nahe zur
Innenstadt KéIns (siehe Abbildung 3). Das Sechzigviertel ist ein ehemaliges
Arbeiterviertel, welches historisch gepragt ist von der Eisenbahn, denn
fr0her wurden auf dem Geléande des Ausbesserungswerkes Lokomotiven
und Waggons der Eisenbahn repariert (Kélner Immobilienvertrieb GmbH,
2006).
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stadtebaulichen Struktur des Preistragers Ré6Bner + Waldmann, erstellt im
Jahr 2001, sowie einer stadtebaulichen Studie Uber die Integration der
speziellen Anforderungen der Autofreiheit in die Bebauungsplankonzepte
im Auftrag des mittlerweile gewonnenen Investors (Schneider-Sedlaczek,
2012). war es dann im Jahr 2005 soweit. Es lag eine detaillierte
Marktuntersuchung vor, der Bebauungsplan war fertig gestellt und nach
schwieriger Suche konnte ein Bautrager gefunden werden, der mit der
Vermarktung begann (Kleinmann, 2011, S. 47). Der offizielle Baubeginn
war dann im Dezember 2005 und die ersten Bewohner konnten ihre
Wohnungen im Oktober 2006 beziehen (Institut fir Landes- und
Stadtentwicklungsforschung GmbH, 2008).
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Abbildung 4: Baubeginn im Dezember 2005
(http://nachbarn60.de/index.php ?id=35)

Die Bauzeit dauerte insgesamt (ber sieben Jahre. Die endgultige
Fertigstellung der Siedlung und SchlieBung fir den Baustellenverkehr
erfolgte dann Ende 2013 (Kleinmann, 2015)

Abbildung 5: Fertige Siedlung im Mai 2015
(Yasmin Gruber)
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5. Gesetzlicher Rahmen

Wenn ein groBes und kostspieliges Projekt wie eine autofreie Siedlung in
bester Kblner Lage umgesetzt wird, muss dies rechtlich abgesichert sein.
Im Folgenden werden kurz die Mdglichkeiten des 6ffentlichen Rechts und
des Zivilrechts erlautert, die Autofreiheit der Bewohner der Siedlung zu
gewahrleisten. Da es zu autofreien Wohnprojekten weder eigens
zugeschnittene Gesetze noch viele Rechtsprechungen gibt, sind die
Ausfihrungen in einigen Bereichen von hdchst theoretischer Natur.

5.1 Offentlich-rechtliche Regelungen

Noch bevor geklart wird, wie genau eine Kommune Einfluss auf potentiell
autofreie Siedlungen zu nehmen kann, ist die Frage zu klaren, ob Uberhaupt
die planerische und baurechtliche Zulassigkeit von autofreien
Siedlungsvorhaben besteht. Hierzu hat das Oberverwaltungsgericht
Nordrhein-Westfalen in Minster am 11. Januar 2002 (Aktenzeichen: 7a D
6/00) ein eindeutiges Urteil gefallt: eine Kommune ist vollig berechtigt im
Rahmen ihres planungshoheitlichen Gestaltungsspielraums flir ein
Modellprojekt des autofreien Wohnens zu nutzen, da gerade im
Innerstadtischen von GroBstadten grundsatzlich von einem Bedarf an (auch
autofreien) Wohnprojekten bestehe und die Kommune grundsatzlich von
einem vertragsgetreuen Verhalten der kinftigen Bewohner ausgehen dirfe
(OVG Minster, 2002). Dies steht unter dem Vorbehalt, dass nicht von
einem Scheitern des Projekts auszugehen sei und die Kommune im Falle
des nicht zu erwartenden Scheiterns gewappnet ist entsprechend zu
reagieren (OVG Munster, 2002).

Nun da klar ist, dass eine Kommune Autofreiheit in einem Wohngebiet
erreichen kann, bleibt zu erdrtern welche 6ffentlich-rechtlichen Instrumente

ihr dabei zur Verfligung stehen.

Ein Instrument ist im StraBen- und Wegegesetz des Landes Nordrhein-
Westfalen (StrWG NRW) festgehalten und betrifft die Widmung der StraBen
innerhalb der Siedlung.
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Genanntes Gesetz regelt nach § 1 die Rechtsverhéltnisse der 6ffentlichen
StraBBen, welche wiederum nach § 2 diejenigen StraBen, Wege und Platze
sind, die dem o&ffentlichen Verkehr gewidmet sind. Hierzu zahlen nach § 3
Absatz 4 Nummer 2 auch verkehrsberuhigte Bereiche und
FuBgéangerbereiche (auch FuBgangerzone genannt). Durch Widmung kann
die StraBenbaubehérde nach § 6 StraBen, Wegen und Platzen die
Eigenschaft einer 6ffentlichen StraBe verleihen. Das bedeutet also, dass
die Kommune die Wege und StraBen innerhalb einer autofreien Siedlung
zu FuBgéngerbereichen widmen kann. Diese werden in der Folge mit dem
Zeichen 242.1 der Anlage 2 zur StraBBenverkehrsordnung beschildert und
fortan dirfen andere Verkehrsteilnehmer den Fu3gangerbereich nicht mehr
nutzen (Rettungswagen und ahnliche sind natlrlich weiterhin erlaubt), es
sei denn, dies ist durch Zusatzzeichen - wie zum Beispiel durch das Zeichen
267 der Anlage 2 zur StraBenverkehrsordnung (umgangssprachlich als
,Fahrrader frei“ bezeichnet) - angezeigt. Auch bedeutet dies, dass in
diesem Fall die Fahrzeugfihrer Ricksicht auf FuBganger nehmen und ihre
Geschwindigkeit denen anpassen mussen. In jedem Fall aber dirfen
FuBganger weder gefédhrdet noch behindert werden. Genau diesem
Instrument hat sich die Stadt Kéln auch bedient, indem sie die Wege
innerhalb der Siedlung zur FuBgéngerzone gewidmet und fur Fahrrader
gedbffnet hat. Von Anfang des Jahres 2014 bis Ende November wurden 40
Ausnahmegenehmigungen fur das Befahren der Fu3géngerzone erteilt, bei
gleichzeitig 22 Fremdanzeigen beim Ordnungsamt wegen unerlaubtem
Befahren (Vorstand von Nachbarn60 e.V., 2015).

Eine weitere Stellschraube an der eine Kommune drehen kann, um ein
autofreies Leben in einer Siedlung zu beginstigen st der
Stellplatzschlissel. Geman § 51 der Landesbauordnung (BauO NRW) sind
bei der Errichtung von baulichen Anlagen, bei denen ein Zu- und
Abgangsverkehr zu erwarten ist, Stellplatze oder Garagen herzustellen,

wenn und soweit unter Bertcksichtigung der értlichen Verkehrsverhaltnisse
und des o6ffentlichen Personenverkehrs zu erwarten ist, dass der Zu- und
Abgangsverkehr mittels Kraftfahrzeug erfolgt. Im Fall der Stadt Koln ist

grundsatzlich ein Stellplatz je Wohnung vorgesehen (Kéln, Stadt, 2004)
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(Ministerialblatt fur das Land Nordrhein-Westfalen Nr.71, 2004). Nun
versteht es sich aber von selbst, dass bei einer Siedlung, die als autofrei
geplant wurde, mit weitaus weniger Zu- und Abgangsverkehr mittels
Kraftfahrzeug zu rechnen ist als im Kélner Durchschnitt. Die Stadt KéIn hat
deshalb mit der Kontrola GmbH & Co. KG einen stédtebaulichen Vertrag
geschlossen und darin den Stellplatzschlissel fur die Siedlung auf 0,2 pro
Wohneinheit festgesetzt (Immobilienentwicklung, Bouwfonds, 2012). Solch
ein stadtebaulicher Vertrag stellt eine Sonderform des 6ffentlich-rechtlichen
Vertrags dar und ist in § 11 des Baugesetzbuch (BauGB) geregelt. Mit Hilfe
des stadtebaulichen Vertrags kann der 6ffentliche Sektor eng mit privaten
Investoren zusammenarbeiten, indem diesen die Erflllung stadtebaulicher
Aufgaben - im Fall der Siedlung Stellwerk 60 die Schaffung von
Parkgelegenheiten in Form des Parkhauses - Gbertragen wird.

Die Stadt Kéln durfte, konnte und hat dementsprechend Einfluss auf die
Autofreiheit in der Siedlung nehmen kénnen. Doch genau darin liegt der
Kern des Problems - die Stadt hat lediglich Einfluss auf das Geschehen
innerhalb der Siedlung nehmen kdnnen. Eine Kommune kann den Besitz
eines eigenen Pkw erschweren nicht aber verbieten, da dies einen
rechtswidrigen Eingriff in das Grundrecht auf Eigentum aus Artikel 14 des
Grundgesetzes darstellen wirde (Hastrich, 1999/2000). Das bedeutet, dass
die Siedlung selbst frei von Autos ist, die Bewohner jedoch nicht auf einen
eigenen Pkw verzichten missten. Mdoglicherweise kdnnte ein solcher

Verzicht aber Uber den zivilrechtlichen Weg erreicht werden.

5.2 Zivilrechtliche Regelungen

Im Folgenden werden die Chancen aufgezahlt auf dem zivilrechtlichen Weg
eine Autofreiheit der Bewohner zu erzwingen. Hierbei eréffnen sich ahnliche
Méoglichkeiten bei Miet- und Kaufvertragen.

Als drastischstes Mittel kann der Vermieter, sofern er die Autofreiheit als
vertragliche Pflicht im Mietvertrag festgehalten hat, dem Mieter gegentber
eine ordentliche Kiindigung nach § 573 Absatz 1 in Verbindung mit Absatz
2 Nummer 1 des Burgerlichen Gesetzbuches (BGB) aussprechen, sollte

25



dieser gegen die Vertragspflicht der Autofreiheit verstoBen haben. Als
milderes Mittel stiinde dem Vermieter noch eine Unterlassungsklage
geman § 541 BGB nach vorheriger Abomahnung des Mieters zur Verfligung
- natOrlich wiederum unter der Voraussetzung, dass die Autofreiheit als
vertragliche Pflicht im Mietvertrag festgeschrieben ist.

Bei Kaufvertragen kann ebenfalls der Verzicht auf einen eigenen Pkw als
Hauptpflicht verankert werden, wobei eine Zumutbarkeitsregelung, far all
die Falle in denen Autofreiheit dem Kaufer nicht mehr zuzumuten ist,
enthalten sein sollte (Hastrich, 1999/2000). Auch kénnen Instrumente zur
Durchsetzung der Pflicht zur Autofreiheit vertraglich festgehalten werden,
sodass bei VerstoB der Weg einer Unterlassungsklage er6ffnet ist
(Hastrich, 1999/2000). Besonders effektiv kdnnte auch das Instrument der
Vertragsstrafe sein, da davon auszugehen ist, dass finanzielle Folgen
besonders Wirksam sind (Hastrich, 1999/2000).

Natdrlich ist stets abzugrenzen was genau der Verzicht auf ein Auto
bedeutet - also das Gebiet und die Art der Autonutzung (Carsharing und

Taxifahrten wirden wohl kaum jemand verbieten wollen).

Fir die Bewohner der Siedlung Stellwerk 60 (also sowohl Mieter als auch
Kéaufer) qgilt, dass sie nicht berechtigt sind, die Siedlung mit motorisierten
Fahrzeugen aller Art zu befahren, Stellplatze und Garagen im Wohnbereich
errichten, im nérdlichen Siedlungsgebiet und der ndheren Umgebung zu
parken, wobei durch die Versicherung durch des Bewohners ohne Auto
leben zu wollen, der ansonsten zwingende Stellplatznachweis in der

Baugenehmigung entfallt (KIV Kélner Immobilienvertrieb GmbH, 2006).

5.3 Schlussfolgerung

Alles in allem gibt es die verschiedensten Mdglichkeiten die Autofreiheit
einer Siedlung rechtlich abzusichern.

Flr das Siedlungsgebiet selbst geht dies im Bereich des 6ffentlichen Rechts
zweifelsfrei. Die gebietsbezogene Autofreiheit ist somit gesichert.
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Kritisch ist es schon eher bei der persénlichen Autofreiheit, die Uber das
Zivilrecht gesichert werden soll. Allein der Umstand, dass es noch kein Fall
vor ein deutsches Gericht geschafft hat, Iasst den Schluss zu, dass die oben
beschriebenen Klauseln keinen Bestand vor einem Richter hatten. Auch
hier wiegt das Grundrecht auf Eigentum schwer.

Doch selbst wenn von einer Unzulassigkeit der zivilrechtlich abgesicherten
Autofreiheit auszugehen ist, so haben solche Klauseln in den Vertréagen der
Bewohner von autofreien Siedlungen zumindest eine Signalwirkung.
Dadurch wird die |dee eines Lebens ohne Auto klar nach aufBen hin
vertreten und ein starkes Signal an potentiell neue Bewohner der Siedlung

gesendet.

6. Methodik

,Der Begriff “Methode” kommt aus dem Altgriechischen. Er setzt sich
zusammen aus den Begriffen “meta” (hinterher) und “hodos” (Weg)

M

und bedeutet wortlich so viel wie “Nachgehen” oder “Wegebenung”.
(Alby, Braun, & Pfleger, kein Datum)
Eine Methode ist somit ein Verfahren, das auf einem System von Regeln
und Annahmen basiert und auf ein bestimmtes Ziel gerichtet ist, zum
Beispiel das Erreichen von Erkenntnissen oder auch die Herstellung
praktischer Ergebnisse (Alby, Braun, & Pfleger, kein Datum).

6.1 Zielgruppe und Untersuchungsgegenstand der Befragung

Es handelte sich bei den Befragungspersonen ausschlieBlich um die
Bewohner der Siedlung.

Zur autofreien Siedlung gehéren die im Anhang Nr. 5 dargestellten StraBen
und Wege. Ziel des Projektes war es, die Handlungsbedarfe innerhalb

dieses klar definierten Wohngebietes zu ermitteln.

Damit eine einfache Lesbarkeit gegeben ist, hat die Projektgruppe in ihren
Bezeichnungen darauf verzichtet jedes Mal die Bewohner als ,die an der
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Umfrage teilnehmenden Personen® zu bezeichnen. Hier wird in der Arbeit
lediglich der Begriff ,die Bewohner® verwendet. Die Auswahl einer
geeigneten Stichprobe ist dann gegeben, wenn die Untersuchung
unmittelbar diejenigen erreicht, die sie betrifft (Pilshofer, 2001, S. 21). Es
war gewahrleistet, unter den Befragten lediglich die gewlnschten
Zielpersonen zu erreichen, da die Befragung nicht mit einer heterogenen
Zielgruppe durchgefiihrt werden musste. Die Fragebégen wurden nur vor

Ort verteilt.

Der Untersuchungsgegenstand war insofern zu Beginn weit gefasst, als
dass der Projektgruppe die Wahl der Einzelthemen offen gelassen wurde.
Das Oberthema des Untersuchungsgegenstandes lautete
,2Handlungsbedarfe in der Siedlung®. Deshalb hat sich die Projektgruppe zu
Beginn, vor allem unter Berlcksichtigung der begrenzten Zeit, flir die
Mobilitdtsentwicklung als Schwerpunkt entschieden. Darliber hinaus
wurden auf Wunsch des Nachbarschaftsvereins auch Themen wie das
Zusammenleben in der Siedlung einbezogen. Das Einkaufsverhalten und
der Lieferverkehr wurden als Themenbereiche hinzugenommen, damit die
Untersuchung einen Querschnitt Uber das Leben in der Siedlung abbilden

konnte.

Zu Beginn einer Untersuchung stellt sich die Frage, was erforscht werden
soll. Dabei ist zu beachten, dass jedes Forschungsergebnis keinen
Anspruch auf absolute Wahrheit erheben kann (Diekmann, 2002, S. 56,
162). Die Hypothese die sich neben einigen Einzelhypothesen als fur die

Gruppe relevant ergeben hat, lautete:

Trotz der vermeintlichen Autofreiheit und guter Verkehrsanbindung besitzt
eine wesentliche Menge der Bewohner ein Auto, da die Transportwege bis
zur Wohnadresse als unkomfortabel empfunden werden.
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6.2. Gewéihlte Methoden der Datenerhebung

Die Informationsbeschaffung ist ein wichtiger Bestandteil im Rahmen der
Projektarbeit. FUr die Notwendigkeit der Informationsbeschaffung kann es
zum einen den Grund geben, dass keine Informationen vorliegen und
deshalb Neue zu beschaffen sind. Zum anderen kdnnen auch nicht
ausreichende Informationen vorhanden sein, so dass die Beschaffung
zusatzlicher Informationen notwendig ist (Schwarzbauer, 2015). Vorliegend
gab es sowohl den einen, als auch den anderen Fall. Somit konnten Daten
aus bereits vorliegenden Quellen entnommen werden, was man
sekundarstatistische Methode nennt. Aber einige Daten mussten flr diese
spezielle Projektarbeit auch neu erhoben werden. Man spricht dann von
einer primarstatistischen Methode (Schmidt, Datenerhebung, 2003).
Beiden Methoden sind kombiniert worden und zudem bildeten sekundare
Quellen teilweise auch die Basis fur die Primarforschung wahrend des
Projektes. So konnte die Projektgruppe beispielsweise auf Informationen
des Nachbarschaftsvereins ,Nachbarn 60“ zurtickgreifen sowie auf diverse
Ausgaben der Zeitschrift ,Freiraum“ vom Arbeitskreis der autofreien
Siedlung in Nippes und dies als Grundlage weiterer Datenerhebungen

nutzen.

Die Aufgabe der Projektgruppe in Bezug auf sekundarstatistische
Erhebungen war es unter anderem, die Verlasslichkeit der Informationen
einzuschatzen bzw. relevante Quellen ausfindig zu machen sowie daraus
die Schwerpunkte und angewandten Erhebungsverfahren herauszufiltern,
um entscheiden zu kénnen, ob und woflir die Quellen genutzt werden
kénnen. Die sekundaren Quellen sind gegebenenfalls aus einem ganz
anderen Grund bzw. fir einen anderen Zweck erhoben worden. Zudem ist
die Aktualitat bei der sekundérstatistischen Erhebung zu beachten. Deshalb
hat sich die Projektgruppe auch mit der Primardatenerhebung auseinander
gesetzt. Zum Einen, weil keine Sekundardaten zur Verflilgung standen, aber
auch, weil die zur Verflgung stehende Sekundardaten nicht bzw. nicht
ausreichend an das Ziel der Projektarbeit angepasst waren.
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Fir die Erhebung von Daten stehen dabei unterschiedliche Techniken zur
Verflgung, beispielsweise ein Interview, eine schriftliche Befragung,
Expertenbefragungen, Gruppendiskussionen oder auch ein Experiment
(Schwarzbauer, 2015). Die Projektgruppe hat sich schwerpunktmafig auf
Befragungen, sowohl mdindlich als auch schriftlich, festgelegt. Die
Befragung ist eine der wichtigsten Methoden in der empirischen
Sozialforschung, da man insbesondere Einstellungen und Meinungen zu

einem bestimmen Sachverhalt gut abfragen kann (Stein, 2008).

Die einzelnen Gruppenmitglieder haben sich in Bezug auf ihr zugeteiltes
Thema Gedanken gemacht und diesbezliglich auf Grundlage dessen, was
es herauszufinden gilt, Fragen (berlegt. Es wurde letztendlich ein
Fragebogen gefertigt. Die Erhebung inklusive Anschreiben und Titelbild
konnte auf insgesamt vier beidseitig bedruckte Seiten beschrankt werden.
Als Vorteil hat die Gruppe gesehen, dass die schriftliche Befragung mit einer
héheren Zahl an Personen durchgefiihrt werden kann. Es wurden 428
Exemplare des Fragebogens verteilt, so dass jeder Haushalt der autofreien
Siedlung die Méglichkeit hatte, den Fragebogen auszufillen. Dies ware bei
einer mundlichen Befragung aufgrund des hohen zeitlichen Aufwands nicht
moglich gewesen. Um mdglichst viele Bewohner der Siedlung zu erreichen
und deren Interessen und Meinungen abzufragen, war deshalb die
schriftliche Befragung vorzuziehen. Des Weiteren war die Uberlegung, dass
die freie MeinungsauBBerung den teilnehmenden Personen leichter fallt,
wenn ihnen niemand gegentber sitzt und auch der genaue Zeitpunkt des
Ausfillens selbst bestimmt werden kann. Als Risikofaktor ist die
Rlckkaufquote anzusehen. Von den 428 ausgeteilten Fragebdgen, wurden
85 bis zu dem Stichtag 10. Mai 2015 ausgeflllt zurtickgegeben. Flnf
weitere Fragebdgen folgten kurzfristig einige Tage spater. Damit liegt die
Rucklaufquote, ein wichtiger Indikator zur Beurteilung der Verlasslichkeit
einer Befragung, bei 21,03%.

Im Raum stand zu Beginn zudem die Méglichkeit einer Online-Befragung.
Auch hier liegt der Vorteil darin, dass es vielféltige und ansprechende

Méglichkeiten der Gestaltung gibt.
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Die Statuskontrolle und Auswertung der Befragung kann zeitnah erfolgen
und Befragte koénnen Zeitpunkt und Dauer der Bearbeitung selbst
bestimmen. Die Gruppe hat sich jedoch aufgrund des technischen Wissens,
Programmierens und des Aspekts der standigen Uberwachung der Seite
fur die klassische Befragung per Fragebogen entschieden. Zudem hétte die
Verbreitung des Links zu dem Fragebogen ein Problem darstellen kdnnen
und auch die Rucklaufquote ist in der Regel geringer als bei anderen
Methoden. Auch auf der Seite von Frau Kraheck-Bragelmann wurde die
Projekigruppe darauf hingewiesen und es wurde von einer Online-

Befragung aufgrund oben genannter Griinde abgeraten.

Als weitere Methode ist eine mundliche Befragung durchgefihrt worden.
Hinsichtlich der Flexibilitat ist die mindliche Befragung die beste aller
Befragungsmethoden. Allerdings bendtigt dies auch die meiste
Abwicklungsdauer und kdénnen durch Gestik, Mimik oder Tonfall die
Befragungsperson beeinflussen (Schwarzbauer, 2015). Als besondere
Form der mundlichen Befragung hat die Gruppe ein Intensivinterview
gefuhrt. Dabei wird das Interview nur anhand eines grob strukturierten
Schemas geflhrt. Intensivinterviews, auch qualitatives Interview genannt,
sind alle Formen der mindlichen Befragung, die nicht mit standardisierten
Fragen und nur einem geringen Maf3 an Strukturierung der Frageanordnung
stattfinden. Dies lasst einen erweiterten Antwortspielraum des Befragten zu
und auch der Interviewer hat einen gréBeren Spielraum, wie er die Frage
formuliert, wann er sie stellt und ob es diesbezlglich dann Folgefragen gibt.
Gleichzeitig bedeutet dies aber fir den Interviewer, dass er viel mehr
Vorkenntnisse in Bezug auf die Methodik aber auch auf das Thema braucht
und sich intensiv damit auseinandersetzen muss (Schwarzbauer, 2015). So
wurde ein Intensivinterview mit Herrn Hans-Georg Kleinmann aus dem
Vorstand der autofreien Siedlung Kéln e.V. sowie Mitglied des
Nachbarschaftsvereins ,Nachbarn 60“ gefuhrt, um weitere Informationen zu

gewinnen sowie seine Meinung und Einschatzung zu héren.

Als zusatzliche Methode zur Datenerhebung wurde ebenfalls eine Z&hlung

durchgefihrt.
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Die Projektgruppe hat entschieden an zwei aufeinanderfolgenden Tagen
von acht bis 18 Uhr in Schichten von jeweils finf Stunden an zwei Stellen
in der Siedlung Lieferanten sowie Falschparker zu zahlen, um in Bezug auf
die Ergebnisse des Fragebogens weitere Riickschlisse ziehen zu kénnen.
Man spricht von einer Querschnittszahlung. Bei der Querschnittszédhlung
werden Personen und bzw. oder Fahrzeuge gezahlt, welche innerhalb
eines definierten Zeitraumes einen bestimmten Punkt beispielsweise eine

StraBe passieren (JuraMagazin Verein, 2015).

,Bei der Querschnittszahlung wird die Anzahl der Personen,
Transportmittel, Guter bzw. Nachrichten festgestellt, die in einem
bestimmten Zeitraum einen bestimmten Querschnitt einer
Verkehrsflache, -strecke oder -leitung belasten.” (JuraMagazin
Verein, 2015)
Die Querschnittszahlung vermittelt Erkenntnisse Uber Struktur und
Intensitat des Verkehrsaufkommens sowie Uber Verkehrsschwankungen
und den Trend der Verkehrsentwicklung (JuraMagazin Verein, 2015). Ein
Standort flr die Durchfihrung der Zahlung stellte die Werkstattstral3e, in
der Nahe der Mobilitadtsstation dar. Als zweiter Standort wurde der
Wendehammer am Wartburgplatz ausgesucht. Des Weiteren wurden die
Lieferanten gefragt, wie zufrieden sie mit den Anlieferungsmdglichkeiten
sind. Durch die Befragung der Lieferanten ist eine weitere Sichtweise in
Bezug auf Anlieferungen miteinbezogen worden, welche sowohl das
Ergebnis der Befragung bestétigen, als auch ein ganz anderes Ergebnis zur

Folge haben kénnte.

6.3 Grundlagen der Befragung

Der Fragebogen stellt flr die Erhebung der Daten das entscheidende Mittel
dar. Ein leicht verstandlicher Fragebogen, der von allen Teilnehmenden
ausgeflllt werden kann und zudem aussagekraftige Fragen enthalt, ist
somit unverzichtbar (Porst, 2013, S. 19). Personen, die an Befragungen
teilnehmen, haben mehrere Aufgaben zu I6sen. Sie missen unter anderem
die gestellte Frage verstehen und Informationen aus dem Gedachtnis

abrufen.
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Diese Prozesse finden unabhangig davon statt, in welcher Form, ob
mundlich oder schriftlich, die Befragung letztendlich stattfindet (Porst, 2013,
S. 20). Zu Beginn also geht es darum, dass der Befragte die Frage versteht.
Beim Aufstellen einer Frage muss man sich somit selbst die Frage stellen,
ob die Befragungspersonen die Frage so versteht, wie man will, dass sie
verstanden wird. Dies bildet die Grundlage eines jeden Fragebogens.

Ohne verstandliche Fragen, wird es gar kein bzw. kein aussagekraftiges
Ergebnis geben (Kirchhoff, Kuhnt, Lipp, & Schlawin, 2010, S. 20).

Man unterscheidet aus Sicht der befragten Person zwei Arten von
Verstandnis. Einmal das semantische Verstéandnis sowie das pragmatische
Verstandnis. Beim semantischen Verstandnis geht es um die Bedeutung
einer Frage bzw. eines Begriffes, wohingegen es beim pragmatischen
Verstandnis um die Frage geht, was der Fragenstellende wirklich wissen
mdchte (Porst, 2013, S. 20ff.). Es ist somit darauf zu achten, dass Fragen
kurz, eindeutig und mdglichst einfach formuliert sind. Gegebenenfalls
unbekannte Begriffe missen erklart werden. Jede Frage soll von den
Befragten beantwortet werden kénnen und darf diese nicht Gberfordern. Bei
der Formulierung der Fragen ist darauf zu achten doppelte Stimuli und
Verneinungen zu vermeiden. Dies widerspricht einer eindeutigen
Formulierung und der Befragte kann zwischen beiden Stimuli nicht
unterscheiden. Stellt man Fragen, die sich auf einen bestimmten Zeitraum
beziehen, so muss der zeitliche Bezug in der Frage zu erkennen sein.
Zudem sind suggestive Fragen zu vermeiden, also Fragen, bei denen sich
der Befragte in eine ihm gegebenenfalls unbekannte Situation versetzen
muss. Auch hypothetische Fragen sind somit nicht empfehlenswert
(Kirchhoff, Kuhnt, Lipp, & Schlawin, 2010, S. 21f.). Die Projektgruppe hat
versucht alle Vorgaben umzusetzen. Teilweise sind mehrere Fragen zu
einer zusammengefasst worden, so dass sie inhaltlich etwas umfangreicher
sind, aber trotzdem noch verstéandlich.

Nachdem die befragte Person nun also weil3 bzw. schlie3t, was der Sinn

einer gestellten Frage sein soll, muss sie diese Frage auch beantworten.
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Im Idealfall wei3 die Befragungsperson die Antwort sofort bzw. relativ
schnell, beispielsweise bei der Frage nach dem eigenen Alter. Bei Fragen
nach Einstellungen und dem Verhalten fordert man hingegen eine
Erinnerungsleistung von den Befragungspersonen. Diese ist umso
schwieriger zu erbringen, desto weniger festgefahren eine Einstellung bzw.

ein Verhalten ist.

Des Weiteren ist es leichter sich an eine Information zu erinnern, je weniger
Zeit von der letzten Nutzung der Information vergangen ist (Porst, 2013, S.
26).

So ist es beispielsweise flr Personen, die taglich etwas im Kiosk der
autofreien Siedlung in Nippes kaufen leichter die Frage nach der Haufigkeit
der Nutzung des Kiosks in der Siedlung zu beantworten, als flir Personen,
die dort nur unregelmaBig etwas kaufen. Fragen, die im Fragebogen einer
bestimmten Frage vorausgegangen sind, erhéhen die Verflgbarkeit Gber
Informationen, die man zum Beantworten dieser bestimmten Frage
bendtigt. Bei der Reihenfolge der Fragen ist somit darauf zu achten, dass

sie vom Allgemeinen zum Spezielleren fihren (Porst, 2013, S. 26ff.).

Auf Basis der erinnerten Informationen bildet sich die befragte Person nun
ein Urteil. Dieses Urteil muss dann Uber den Fragebogen kommuniziert
werden. Bei offenen Fragen macht die Befragungsperson dies in ihren
eigenen Worten. Bei geschlossenen, kategorisierten Fragen muss die
Person ihr Urteil in ein Antwortformat einpassen (Porst, 2013, S. 29). Es
wird also nicht das eigentliche Urteil weitergegeben, sondern ein Wert,
beispielsweise auf einer Skala, der das eigentliche Urteil aus Sicht des
Befragten am besten repréasentiert. Bei der Formulierung der Antworten ist
deshalb darauf zu achten, dass diese alle mdglichen Falle abdecken und
Uberschneidungsfrei sind.

6.4 Kompositionen eines Fragebogens

Ein Fragebogen setzt sich aus verschiedenen Bestandteilen zusammen,
die jeder fUr sich eine wichtige Rolle spielen.
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6.4.1 Formale Beschaffenheit des Fragebogens

Eine optimale Anleitung durch Hinweise an den Befragten vor der
eigentlichen Fragestellung ergibt sich dann, wenn die auszufullende Person
nicht lange Uberlegen muss, wie sie die Fragen beantwortet. Der Inhalt der
Frage rlckt damit in den Vordergrund (Porst, 2013, S. 149). Dies dient auch
der Qualitdt des Befragungsergebnisses, da alle Antworten gegeben
werden kdnnen. Es sind drei Hinweise vor Beginn der ersten Fragestellung
gegeben worden. Diese beziehen sich auf den Umgang mit
Mehrfachnennungen, mit Ausschlussfragen sowie eine

Kommentarmdglichkeit am Ende des Fragebogens.

Bei der Erstellung von Fragebdgen sollten gut konzipierte Filter verwendet
werden. Dies dient dazu, dass Personen, die die Fragen aufgrund von
fehlenden Merkmalen wie z. B. ,Autobesitz“ nicht beantworten kbnnen, die
betreffenden Frage nicht weiter beantworten missen, obwohl sie faktisch
nicht in der Lage dazu sind. Deshalb wird die betreffende Person mit einen
Verweis durch den Fragebogen gefuhrt. Wir haben zu Anfang vermieden
einen Filter einzubauen, um eine motivierende Wirkung der Frage zu
erhalten (Porst, 2013, S. 146, 155, 157). Wir haben deshalb erst ab der
Mitte des Fragebogens zu filternde Kategorien eingebaut. In dem
Fragebogenteil zur Autonutzung war es unerlasslich, die Nicht-Auto-
Besitzer von den Auto-Besitzern zu separieren, um eine Antwortmdglichkeit
zu gewahrleisten. In dem Fragebogen konnte bei jedem eingebauten Filter
immer mit der darauf unmittelbar folgenden Frage weitergemacht werden,

so dass ein einfaches und unkompliziertes Ausfillen gegeben war.

Auf der letzten Seite des Fragebogens ist im Regelfall ein Dankeschén an
die Teilnehmer der Befragung zu richten. Ebenso von Bedeutung ist es,
eine Mdglichkeit flir eigene Anmerkungen einzurdumen (Porst, 2013, S.
161). Beide Bestandteile der letzten Seite sind eingefligt worden.

Das Layout eines Fragebogens sollte so gestaltet sein, dass es sowohl
Ubersichtlich ist, als auch durch das Layout eine motivierende Wirkung
entfaltet.
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Dies motiviert entscheidend zu einer Teilnahme an der Umfrage (Porst,
2013, S. 169). Es wurde sich im vorliegenden Fall fiir eine gro3ziigige, wenn
auch nicht platzsparende Variante entschieden. Die einzelnen Frageblocke
sollten nicht durch eine verkleinerte Darstellung an Bedeutung verlieren. Es
sollte die Konzentration auf die einzelnen Fragen erhalten bleiben, indem
nur bis zu sieben Fragen auf einer DIN-A4-Seite gestellt wurden. Die
Fragebldcke verteilten sich deshalb teilweise tiber mehrere Seiten.

Im weiteren Verlauf wurde der Entwurf des Fragebogens von der
Projektgruppe zusammen mit Herrn Bartmeier besprochen. Daraufhin sind
Verbesserungen im Hinblick auf inhaltliche und formelle Kriterien

vorgenommen worden.

Es wurde zum Beispiel ein Foto auf der Titelseite erganzt, das zu Beginn
nicht vorgesehen war. Die Anordnung der Fragen in Bezug auf die
Spannungskurve wurde ebenfalls noch dahingehend verandert, dass das
kritische Thema in die Mitte des Fragebogens platziert wurde, um den
Ausflllprozess nicht zu behindern.

6.4.2 Aufbau des Fragebogens

Wie in den vorhergehenden Abschnitten erwahnt, handelte es sich um eine
schriftliche Erhebung und nicht um ein mindlich geflhrtes Interview. In
einer schriftlichen Befragung steht es dem Befragten frei, die Reihenfolge
der Bearbeitung zu wéahlen, da vor- und zurlick geblattert werden kann. Die
Bedeutung der Einstiegsfrage ist vor allem im Fall des persénlichen
Interviews nicht unerheblich. Im vorliegenden Fall war die Anordnung des
Fragebogens in Bezug auf die Einstiegsfrage also relativ unerheblich. In der
Mehrzahl der Falle wird jedoch mit der ersten Frage begonnen. Als Einstieg
wurde deshalb eine Thematik gewahlt, die die Kriterien flr eine gute
Einstiegsfrage erflllen, wenn die Reihenfolge des Fragebogens
eingehalten wird und die Fragen nicht willkirlich beantwortet werden (Porst,
2013, S. 137).

Vorliegend ist darauf geachtet worden, dass die Einstiegsfrage interessant

ist. DarUber hinaus sollte sie leicht zu beantworten ist und nicht als
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problematisch, oder heikel empfunden werden. Denn zu Beginn entscheidet
sich flr den Teilnehmer, ob es sich seiner persénlichen Auffassung nach
lohnt, an der Befragung teilzunehmen. Dies ist dann der Fall, wenn der
Nutzen den Einsatz der persénlichen Ressourcen Ubersteigt (Porst, 2013,
S. 140,142).

Es handelte sich bei der vorliegenden Zielgruppe ausschlieBlich um die
Bewohner der autofreien Siedlung. Die Einstiegsfrage musste sich also an
den originaren Interessen dieser Zielgruppe orientieren. Die gewéhlte
Einstiegsfrage unter dem Oberthema ,Zusammenleben in der Siedlung®
lautete: ,Nutzen Sie die Mobilitatsstation?“. Die Thematik des

Zusammenlebens in der Siedlung betrifft alle Bewohner.

Daher schien es eine leicht und von allen zu beantwortende Frage zu sein.
Es wurde unterstellt, dass Erfahrungen, gleich welcher Art, bei jedem

vorliegen.

Als interessant wurde die Frage eingestuft, da die Mobilitatsstation ein
Gemeinschaftsgut ist. Es wird nicht nur von einigen genutzt, sondern stellt
auch eine die Attraktivitdt der Siedlung steigernde Einrichtung dar. Bei
Entrichtung eines jahrlichen Vereinsbeitrages kénnen Gegenstédnde
entliehen werden. Da es sich um eine Einrichtung handelt, die den
Benutzern also offenkundig einen Vorteil gewéhrt, konnte diese Frage als
unproblematisch eingestuft werden. Es lagen keine kritischen Frageinhalte
vor, die den Teilnehmer an der Beantwortung der Frage gehindert hatten.

An der Erhebung beteiligt sind, neben Studierenden der Fachhochschule
far 6ffentliche Verwaltung, der Nachbarschaftsverein 60 e.V. Dieser Verein
vertritt die Interessen vieler Bewohner der Siedlung. Die Evaluation sollte
auch dazu dienen, dem Verein Informationen, insbesondere Uber den
Verbesserungsbedarf bezliglich des Zusammenlebens in der Siedlung,
bereitzustellen. Daraus konnte sich theoretisch ein unmittelbarer Nutzen ftr

die Siedlungsbewohner ergeben.

Ebenso konnten Faktoren wie die Partizipation durch MeinungsauBerung

oder Wissenspreisgabe einen persénlichen Nutzen bringen. Es bestand fir
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die Bewohner die Mdglichkeit, bei der Abwéagung von dem Nutzen mit dem
Aufwand, z. B. bei einer Teilnahme durch ihr Nichtwissen negativ auf
zufallen, einen Nachteil zu erlangen (Porst, 2013, S. S. 143). Nichtwissen
als Form des Aufwands scheidet jedoch insofern aus, als dass Fragen
gewahlt wurden, zu denen die Mehrheit der Personen auch Antworten
jeglicher Art, geben kdnnen.

Der zeitliche Aufwand, um den gesamten Fragebogen auszufillen, betragt
ca. 15 Minuten. Stellt man den mdglichen Nutzen dem eingesetztem
Aufwand von ca. 15 Minuten Bearbeitungsdauer gegenuber, so konnte sich
ein Anreiz fir die Bewohner zur Teilnahme ergeben. Aus den

beschriebenen Griinden ist die genannte Einstiegsfrage gewahlt worden.

Nun kam es auf die Logik innerhalb und zwischen den Frageblocken an. Es
erschien wichtig, einzelne Kategorien zu bilden, damit den Befragten durch
eine klare Themeneinteilung das Ausfullen erleichtert wird (Pilshofer, 2001,
S. 18).

Daher wurden acht Frageblécke in einem der Projekigruppentreffen
gemeinsam entwickelt. Diese sind so angeordnet, dass eine
Spannungskurve erkennbar ist. Begonnen wurde mit einem weniger
spannenden Thema, nach wenigen Frageblocken folgt ein sehr
spannendes oder kritisch empfundenes Thema und abgeschlossen wird mit
einem nicht besonders spannenden Thema. Das am kritischsten
empfunden Thema (Autonutzung in der autofreien Siedlung) wurde deshalb
in der Mitte des Fragebogens platziert.

Soziodemografische Daten missen abgefragt werden, gehéren aber nicht
zu den interessanten Fragen in einer Erhebung (Porst, 2013, S. 147). Die
soziodemografischen Daten wurden deshalb als letzter Punkt der
Bearbeitung eingefigt, damit die Befragten nicht das Interesse an den

Fragen verlieren.

Beim  Ausfillen von  Antwortkategorien gibt es  bestimmte
GesetzmaBigkeiten bezogen auf die Art der Beantwortung. Es wird z.B.

haufig entweder das zuerst Gelesene oder das zuletzt Gelesene
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angekreuzt. Diese ,primacy-“ oder ,recency-Effekte” lassen sich reduzieren,
indem moglichst wenige Antwortkategorien vorgegeben werden (Porst,
2013, S. 138). Darauf wurde soweit mdglich geachtet. Es war jedoch nicht
moglich, kontinuierlich mit wenigen Kategorien zu arbeiten, insbesondere
bei Fragen die eine groBBe Breite von Meinungen abdecken wollte. Sinnvoll
ist es, dem Befragten so wenige Ausweichmdglichkeiten in der Antwort zu
geben, wie moglich. Auch Mittelkategorien sollten vermieden werden. Um
eine hohe und aussagekréaftige Antwortdichte zu erhalten, wurde auf
Antwortkategorien, die ein Ausweichen ermdglichen, weitgehend
verzichtet. Denn dies verfalscht das Umfrageergebnis (Faulbaum, Prifer, &
Rexroth, 2009, S. 180).

6.4.3 Titelseite

Ein Fragebogen hat immer eine Titelseite. Diese sollte méglichst effektiv
und attraktiv gestaltet sein, um einen Blickfang darzustellen, insbesondere
bei einer postalischen Erhebung. Ein attraktives Titelbild ist eine der
MaBnahmen, mit denen die Aufmerksamkeit der potentiellen
Befragungspersonen geweckt und damit ihre Bereitschaft gesteigert wird,
den Fragebogen auszufillen. Unter dem Gesichtspunkt der Informationen
sollte die Titelseite zudem eine Reihe von Angaben enthalten, damit die
Befragungspersonen wissen, womit sie es eigentlich zu tun haben
(Kirchhoff, Kuhnt, Lipp, & Schlawin, 2010, S. 26). Zunachst sollte auf der
Titelseite des Fragebogens der Titel der Befragung stehen. Der Titel soll
moglichst allgemein gehalten sein, jedoch trotzdem versténdlich und

informativ.

Vorliegend wurde der Titel "Stadtteilentwicklung der autofreien Siedlung in
KéIn-Nippes" gewahlt. Der Titel deutet an, worum es bei der Befragung
geht. Allerdings ist es so allgemein gehalten, dass es das Risiko bei der

Befragungsperson falsche Erwartungen zu wecken, reduziert.

Neben dem Titel wird auf der Titelseite auch der Name der durchfihrenden
Institution, in diesem Fall die Projektgruppe der Fachhochschule fir
Offentliche Verwaltung NRW, sowie ein Ansprechpartner und die
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Emailadresse fur eventuelle Ruickfragen genannt. Das Logo der
Fachhochschule ist auf jeder Seite oben rechts eingefligt und auch der
Auftraggeber bzw. die Kooperation mit "Nachbarn 60" wird aufgefihrt. Es
gibt eine kurze Einflihrung in die Inhalte des Fragebogens. Die Titelseite
enthalt einen dezenten Hinweis auf Anonymitat und Datenschutz sowie

bereits vorab ein Dankeschén an die potentiellen Befragungspersonen.

Vorliegend ist die Titelseite mit dem Anschreiben, das insbesondere bei
postalischen Befragungen unverzichtbar ist (Porst, 2013, S. 33), kombiniert
worden. Da der Fragebogen an sich bereits sieben Seiten umfasst, wollte
die Projektgruppe ungern noch zwei weitere Seiten drucken, da so viele

Seiten abschreckend auf potentielle Befragungspersonen wirken kénnen.

Zudem waren dies bei mehr als 400 gedruckten Exemplaren sehr viele
Seiten, die nicht unbedingt notwendig sind und der Umwelt zu liebe gespart
werden kdnnen. Der Aspekt der Umweltfreundlichkeit spielt auch in der
Siedlung in Nippes eine wichtige Rolle. So wurde das Anschreiben mit allen
wichtigen Informationen verfasst und ein passendes Titelbild hinzugeftigt.
Die Befragungspersonen werden direkt angesprochen. Durch die
persdnliche Ansprache soll die Bereitschaft zum Ausflllen des
Fragebogens erhdht werden.

Das Titelbild wurde ausgesucht, da es einen Wiedererkennungswert hat
und es das Besondere an der Siedlung in Nippes ist. Jeder Anwohner kennt
es und durch das Bild soll die Aufmerksamkeit sowie das Interesse der
potentiellen Befragungspersonen erhdht werden.

6.4.4 Hinweise zum Ausflllen

,Die ,Hinweise zum Ausflllen des Fragebogens® dienen dazu, den
Befragungspersonen ihre Aufgabe zu verdeutlichen® (Porst, 2013, S.47). In
den Hinweisen werden die Aufgaben erklart, mit denen die

Befragungspersonen konfrontiert werden.

Vorliegend sind die Hinweise auf der Riickseite des Anschreibens platziert.

Da sie nur wenig Platz einnehmen, beginnt danach der Fragebogen. Auch
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Begriffsklarungen fallen unter die Hinweise, waren jedoch bei dem erstellten
Fragebogen nicht notwendig. Die Befragungspersonen werden darauf
hingewiesen, dass bei mehreren Antwortmoglichkeiten
Mehrfachnennungen méglich sind und dass es Ausschlussfragen gibt, die
nicht auf jede Person zutreffen, so dass dann mit der nachsten Frage bzw.
dem nachsten Fragenblock weitergemacht werden kann. Als letzter Punkt
wird darauf hingewiesen, dass auf der letzten Seite einige Zeilen fir
Anregungen oder Kommentare vorgesehen sind. Auf die Hinweise zum
Ausfillen sollte nicht verzichtet werden und sie sollten sachlich richtig sowie
optisch ansprechend sein. Dies erleichtert das Ausfillen und erhdht
wiederum die Motivation den Fragebogen auszufillen (Porst, 2013, S. 52).

6.4.5 Arten von Fragen und Skalen

Es gibt sowohl verschiedene Arten von Fragen als auch Skalen, die
verschiedene Funktionen erfullen und deshalb sorgfaltig auszuwahlen sind.

6.4.5.1 Arten von Fragen

Fragen in Fragebbgen werden unterschieden nach Inhalt und Form
(Kirchhoff, Kuhnt, Lipp, & Schlawin, 2010, S. 27). Dabei ist die Unterteilung
nach inhaltlichen Punkten flr den Fragebogenentwickler relativ beliebig.
Die Projektgruppe hat die Fragen bezuglich des Inhalts in verschiedene
Blécke unterteilt, beispielsweise Fragen bezlglich des Einkaufens und die
Nutzung von Carsharing. Innerhalb der Frageblécke wurde darauf geachtet,
dass die Fragen vom Allgemeinen zum Speziellen flhren. Bei der
Reihenfolge der Fragebldcke hat die Projekigruppe darauf geachtet, dass
eventuell kritische Fragen nicht am Anfang des Fragebogens stehen und
somit nicht abschreckend wirken. Die Bereitschaft der Befragungspersonen
womdglich auch kritische oder unangenehme Fragen zu beantworten, ist
héher, wenn bereits ein Teil des Fragebogens ausgeflllt wurde, als direkt

zu Beginn.

Eine Frage ist dann heikel, wenn die Person, die die Frage beantworten
soll, irgendwelche negativen Reaktionen jeder Art als Folge ihrer Antwort

erwartet. Da die Erwartungen hinsichtlich negativer Sanktionierung je nach
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Person und Themen unterschiedlich sein kénnen, gibt es eigentlich keine
Fragen, die man grundsatzlich als heikel bezeichnen kénnte. Somit ist damit
sachlich und ohne groBBe Aufmerksamkeit darauf zu lenken, umzugehen.
Ob eine Frage haufig von den Personen als kritisch oder heikel
wahrgenommen wird, zeigt sich an der Haufigkeit von fehlenden Antworten
bei einer Frage (Porst, 2013, S. 128ff.). Da die soziodemografischen Daten
entweder zu Beginn oder zum Ende eines Fragebogens erhoben werden
kénnen, hat sich die Gruppe bei diesen Fragen fur den letzten Frageblock

des Fragebogens entschieden.

Des Weiteren ist bei Fragen die Form zu differenzieren. Man unterscheidet
zwischen geschlossenen, halboffenen und offenen Fragen (Porst, 2013, S.
53). Bei geschlossenen Fragen gibt es eine begrenzte und definierte Anzahl
moglicher Antworten. Die Befragungsperson muss ihre Antwort
dahingehend einpassen bzw. formatieren. Dabei gibt es Fragen mit nur
einer zulassigen Antwort, bei denen der Befragte sich aus verschiedenen
Alternativen fir eine Antwort zu entscheiden hat. In diesem Fall spricht man
von Einfachnennung. Bei Mehrfachnennungen kann die Befragungsperson
aus den vorgegebenen Alternativen mehrere auswahlen. (Gurr, Aufbau der
Fragen, 2015). Geschlossene Fragen haben den Vorteil, dass sie sowohl in
der Befragungssituation, als auch bei der Datenauswertung schnell
abzuarbeiten sind. Als Nachteil ist jedoch anzusehen, dass sich
Befragungspersonen gelegentlich nicht in den Antwortmdéglichkeiten
wiederfinden. Grundsatzlich sind geschlossene Fragen dann zu
verwenden, wenn das Universum der Antworten bekannt ist und die Anzahl
moglicher Antworten nicht allzu grof3 ist. Bei der offenen Frage wird nur der
Fragetext abgedrucki. Es gibt keine Antwortmdéglichkeiten und die
Befragungsperson antwortet in ihren eigenen Worten. Dies hat den Vorteil,
dass es die Mdglichkeit gibt, so zu antworten, also sich auszudriicken, wie
man es sonst auch machen wirde.

Allerdings ist der Nachteil von offenen Fragen, dass die Ergebnisse stark
von der Ausdrucksfahigkeit der befragten Person abhdngen (Porst, 2013,

S. 57). Es gibt haufig Schwierigkeiten, auch bei der Auswertung.
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Die Auswertung stellt insbesondere bei offenen Fragen einen immensen

Aufwand dar.

Als weitere Form gibt es halboffene Fragen. Dabei wird bei einer an sich
geschlossenen Frage eine zusatzliche Antwortoption aufgezahlt, die wie
eine offene Frage beantwortet werden kann, wenn sich die
Befragungsperson nicht in eine der vorgegebenen Antwortméglichkeiten
einordnen kann oder mdchte. Eine halboffene Frage bietet sich immer dann
an, wenn das tatséchliche Universum mdoglicher Antworten auf eine Frage
zwar gut abgeschatzt, aber nicht definitiv bestimmt werden kann (Porst,
2013, S. 59).

Aber diese offene Antwortmaoglichkeit in der eigentlich geschlossenen
Frage dient auch dazu, die Motivation der Befragungsperson aufrecht zu
erhalten. Es kdnnte ohne diese letzte offene Kategorie das Geflhl
entstehen, nicht in die anderen Antwortmdglichkeiten reinzupassen und
dies kdnnte sich negativ auf die Bereitschaft der Mitarbeit auswirken. In dem
vorliegenden Fragebogen finden sich alle drei Formen der Frage wieder.
Von insgesamt 37 Fragen handelt es sich bei 19 dieser Fragen um die
geschlossene Form der Fragestellung. Mehr als die Hélfte der Fragen sind
somit geschlossen, um ein schnelles Ausfullen zu ermdglichen und da es
sich dabei um Fragen handelt, bei denen die Gruppe sicher war, dass alle
Antwortmoglichkeiten  aufgezahlt wurden und somit niemand
ausgeschlossen wird. Haufig befindet sich jedoch unter der geschlossenen
Frage eine weiterfiihrende offene Frage, um der Befragungsperson immer
wieder Anreize zu geben und sie zu motivieren, aber natlrlich auch um
Informationen zu gewinnen. Bei den restlichen Fragen handelt es sich
zumeist um halboffene Fragen, da nicht immer mit aller Sicherheit das
ganze Spektrum an Antwortmdglichkeiten aufgeflihrt werden konnte bzw.
dies zu viele Antwortmdglichkeiten zur Folge gehabt hatte.

So kdnnte es beispielsweise bei der Frage, in welcher Situation die befragte
Person gerne ein eigenes Auto zur Verfligung hatte, weitere Situationen
geben, die nicht aufgezahlt wurden. Die Griinde, die jedoch auf die meisten
Personen zutreffen kénnten, wurden aufgeflhrt.
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6.4.5.2 Arten von Skalen

Die Beantwortung einer Frage liegt technisch betrachtet grundsatzlich dem
Prozess des Messens zugrunde. Das dem Messvorgsng zugrunde gelegte
System bezeichnen man als Skala. Ublich ist eine Klassifizierung nach
Stevens aus dem Jahr 1946. Er unterteilt Skalen in Nominal-Skalen,
Ordinal-Skalen, Intervall-Skalen und Ratio-Skalen (Porst, 2013, S. 71).

Nominale Skalen kommen dann zum Einsatz, wenn die Auspragungen der
Variable in Kategorien fallen, die sich gegenseitig ausschlieBen und die
keine Ordnung aufweisen (Keller, Statistik und Beratung, 2013). Beispiele
sind das Geschlecht und Fragen, die mit Ja und Nein zu beantworten sind.
Eine Frage mit nominaler Skala und mehr als zwei Auspragungen ist aber
zum Beispiel auch die Frage nach den Griinden firr die Autolosigkeit. Bei
Ordinal-Skalen entscheidet sich der Befragte wie bei den Nominal-Skalen
auch zwischen sich ausschlieBenden Kategorien. Zusatzlich haben die
Kategorien aber eine Rangordnung (Porst, 2013, S. 73f.). Ein Beispiel
hierflir ist die Frage, wie haufig die Befragungsperson online Giter bestellt.
Die Antwortmdglichkeiten stellen eine Ordnung von ,taglich“ bis ,nie” dar.
Dabei werden innerhalb dieser Ordnung Abstédnde bis zur nachsten
Antwortmoglichkeit gewahlt. So folgt nach ,taglich“ die Antwortmdglichkeit
,mehrmals die Woche® und danach ,wochentlich®. Die Gruppe hatte sich
jedoch auch nur fur die Kategorien ,taglich“ und danach folgend "mehrmals
die Woche® entscheiden konnen. Das bedeutet, dass zwischen den
aufeinander folgenden Kategorien nicht immer jeweils gleiche Abstande
liegen, was sich auf die Auswertung und das Ergebnis auswirkt (Porst,
2013, S. 73ff.). Dagegen werden bei intervallskalierten Daten gleiche
Abstande zwischen den Skalenpunkten angenommen. Intervall-Skalen sind
in den Sozialwissenschaften eher selten. Beispielsweise werden diese

genutzt fir die Messung von Temperaturen.

So ist der Abstand zwischen 2 und 3 Grad Celsius genauso grof3 wie der
zwischen 39 und 40 Grad Celsius (Keller, Statistik und Beratung, 2013).

Vorliegend wurde diese Art der Skala nicht verwendet.
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Zusétzlich zur Gleichabstandigkeit der Intervall-Skalen hat die Ration-Skala
noch die Eigenschaft, dass sie einen echten Nullpunkt besitzt. Dies findet
beispielsweise Anwendung im Bereich der Langenmessung (Porst, 2013,
S. 76), wurde jedoch von der Projektgruppe fiir den Fragebogen ebenfalls
nicht verwendet. Die Projektgruppe hat somit ausschlieBlich Nominal- und
Ordinal-Skalen verwendet.

Bei der Erstellung eines Fragebogens gibt es zudem noch einiges worauf
man neben den Skalenarten achten muss. Vorweg zu sagen ist, dass es
die optimale Antwortskala nicht gibt (Porst, 2013, S. 79). Die Projektgruppe
hat sich fiir verbalisierte Skalen entschieden. Diese hat den Vorteil, dass
sie der Befragungsperson genau vorgibt, was diese unter den
verschiedenen Skalenpunkten zu verstehen hat.

Dies kommt den meisten Befragungspersonen entgegen. Bei der
Entscheidung fir gerade oder ungerade Skalen, also ob die Anzahl der
Skalenpunkte geradzahlig ist oder nicht, hat die Gruppe bei jeder Frage eine
individuelle Entscheidung getroffen. Dabei wurde abgewagt, ob bei der
jeweiligen Frage die Gefahr besteht, dass die Mittelkategorie, also der
Skalenmittelpunkt, bei der ungeraden Skala als Fluchtkategorie genutzt
wird. Auch die Skalenbreite ist auf die jeweiligen Fragen angepasst. In den
meisten Fallen der Fragen betragt die maximale Skalenbreite acht
Antwortmoglichkeiten. Nur in  Ausnahmeféllen gibt es mehrere
Méglichkeiten, um das gesamte Spektrum abzufragen. Da man in
europadischen und angloamerikanischen Kulturen von links nach rechts
liest, hat man in diesen Kulturen gelernt ebenfalls von links nach rechts zu
denken. Aufgrund dessen hat sich die Gruppe flr Skalen von links nach
rechts entschieden, anstatt andersherum oder von oben nach unten. Die
Dimensionalitdt der Fragen héngt grundsatzlich davon ab, wie viel
Spielraum man den Befragungspersonen geben médchte (Porst, 2013, S.
93). Auf Basis dieser Informationen wurden von der Projekigruppe
indivuelle Entscheidungen getroffen.
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Bei der Frage, ob sich die Erwartungen an das Leben in der Siedlung erfillt
haben, hat die Gruppe sich beispielsweise fiir eine verbalisierte und gerade
Skala mit vier Antwortmdglichkeiten entschieden. Die Skala verlauft von
links nach rechts und es handelt sich um eine eindimensionale Skala. Die
Entscheidungen basieren auf Literatur in bezug auf schriftliche
Befragungen. Doch auch bei mindlichen Befragungen gibt es einiges, was

der Interviewer zu beachten hat.

6.5 Ablauf nach Fertigstellung des Fragebogens

6.5.1 Der Pretest

Vor dem Verteilen der finalen Fragebdgen in der Siedlung wurde ein Pretest
durchgefihrt. Damit sollte die Klarheit der Fragen und die Dauer der
Bearbeitung geprift werden. Um die Motivation der Befragten aufrecht zu
erhalten, kam es auf eine relativ kurze Bearbeitungsdauer an (Adler,
Dehne, & Ehms, Wozu ein Pretest?, 2015).

Der Pretest wurde zehn Personen ausgehandigt. Diese haben den Pretest
bis zum né&chsten Tag ausgefillt und in den auf dem Anschreiben
benannten Briefkasten eingeworfen. Die Stichprobe der ausfiillenden
Personen muss so beschaffen sein, dass sie einer ahnliche Zielgruppe
angehdren (Porst, 2013, S. 202). Dies war bei den vorliegenden Personen
der Fall. Es handelte sich bei den Zielpersonen um Bewohner der autofreien
Siedlung. Beim Verteilen der Frageb6gen wurde darauf geachtet, dass die
zehn Personen sich in den Merkmalen Geschlecht, Alter und Familienstand
unterscheiden (Pilshofer, 2001, S. 19).

Bei der gemeinsamen Auswertung und Sichtung der Riicklaufer ergab sich
folgendes Bild: Es gab eine Ricklaufquote von 100 %. Es wurde zu jeder
Frage eine Antwortkategorie angekreuzt. Es gab keine Hinweise der
Ausfliller die auf Problematiken oder ahnliches den Test betreffend
hindeuteten. Somit ist auf eine Verstandlichkeit der Fragen geschlossen
worden. Der Pretest ergab, dass den Befragten das Ausfillen ohne weitere

Schwierigkeiten inhaltlich wie formal mdglich war.
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6.5.2 Problemstellungen und Grenzen der Methodik

Es wird zwischen qualitativen und quantitativen Erhebungen unterschieden.
Eine qualitative Befragung liegt dann vor, wenn die Fragen zumindest in
Teilen auch offene Antwortkategorien vorgeben. Eine Antwortskala die
keinen Spielraum fir den Befragten zum Selbstformulieren einer Antwort
gibt, stellt keine qualitative Erhebung dar (Adler, Dehne, & Ehms,
Einschatzung qualitativer Forschung, 2015). Die Projektgruppe hat sich mit
dem Instrument der schriftlichen Befragung, in der sowohl mit offenen, als
auch geschlossen Fragen gearbeitet wurde, fir eine Methodik der
qualitativen Sozialforschung entschieden. Ziel war es, eine mdglichst hohe
Bandbreite an Meinungen abzufragen, auch wenn es einen hdheren
Arbeitsaufwand in der Auswertung erforderte.

Die qualitative Forschung stellt kein einheitliches Forschungsdesign dar.
Dabei  kénnen das  Subjekt, seine  Deutungsmuster und
Handlungsmoglichkeiten im Vordergrund stehen. Andere qualitative
Verfahren weisen als Befragungsgegenstand hingegen soziales Handeln
und soziale Milieus auf (Flick, 2007, S. 82). Es gibt jedoch auch qualitative
Verfahren die deutungs- und handlungsgenerierende Strukturen
rekonstruieren sollen (Adler, Dehne, & Ehms, Einschatzung qualitativer
Forschung, 2015). Um ein solches Verfahren handelte es sich in
vorliegendem Fall. Es sollten Handlungsbedarfe fiir die autofreie Siedlung
ermittelt werden, indem die Meinung der Bewohner abgefragt und eine
Verkehrszéhlung durchgeflhrt wurde.

Die Zielsetzung einer Erhebung ist entscheidend, um ihre Ergebnisse und
ihren Nutzen interpretieren zu kénnen. Es geht in der qualitativen
Forschung um die Analyse von Lebenswelten und Interaktionen, bei der
Sachverhalte auf andere Art als bei einer quantitativen Stichprobe ermittelt
werden. Der Nutzen qualitativer Methoden ergibt sich aus der Offenheit fir
den Untersuchungsgegenstand und die darin involvierten Menschen.
Bedeutende praktische Fragen stehen bei qualitativen Erhebungen im
Vordergrund. Es ist also eine Arbeit im Kontext mit den
Rahmenbedingungen und dem Umfeld (Flick, 2007, S. 95, 96).
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Dies wurde in dem Projekt dadurch bertcksichtigt, dass ein persénliches
Interview mit Herrn Kleinmann gefiihrt wurde. Herr Kleinmann ist aktives
und treibendes Mitglied im Verein der autofreien Siedlung Nachbarn60 e.V.
Seine Sichtweise auf die Siedlung als langjahriger Bewohner wurde bei
einem Siedlungsrundgang der Projekigruppe dargelegt. Somit war es

maoglich, auch kontextbezogene Inhalte zu integrieren.

Grenzen der Methodik der qualitativen Erhebung ergeben sich insoweit, als
dass bestehende Gutekriterien und Regelwerke nicht immer beachtet
werden. Darlber hinaus ist die Beschaffenheit von Studien nicht einheitlich,
weshalb keine einheitliche Qualitat geschaffen werden kann (Adler, Dehne,
& Ehms, Einschétzung qualitativer Forschung, 2015). Des Weiteren
unterliegt diese Methode der Gefahr der Beeinflussung von Interessen, z.
B. von Personen mit bestimmten sozialen Hintergriinden (Flick, 2007, S.
25). Dennoch hat die Projektgruppe sich fir diese Methode entschieden, da

eine quantitative Erhebung zu viel Zeit in Anspruch genommen hatte.

Hinzu kommt, dass die Fragetiefe nicht so hoch ausgefallen ware, da bei

quantitativen Erhebungen keine offenen Fragen gestellt werden.

Das Kriterium der Objektivitat ist bei qualitativen Studien problematisch.
Eine subjektive Deutung der Befragten ist sogar erwtnscht (Diekmann,
2002, S. 444). Jedoch war Objektivitdt keine Rahmenvorgabe flr die
Projekigruppe, sondern es sollten gerade die subjektiven Meinungen
erforscht werden, um ein Stimmungsbild der Siedlung abbilden zu kénnen.
Dies diente dem Erkenntnisgewinn bzw. dem Verstandnis fir ortliche
Gegebenheiten die Bewohnerzufriedenheit betreffend. Eine Ricklaufquote
von 21,03 % entspricht durchaus einem reprasentativen Ergebnis. Quoten
von nur 5 % sind je nach Zielgruppe nicht selten in schriftlichen
Befragungen, daher ist das Ergebnis positiv zu bewerten (Diekmann, 2002,
S. 441).
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Es ist noch die Fragestellung der Projektgruppe zu erwahnen. Dabei ging
es stark vereinfacht um die grundséatzliche Frage, ob die
Siedlungsbewohner mit den Gegebenheiten in der Siedlung zufrieden sind

und falls nicht, aus welchen konkreten Griinden.

Die Hauptthese war zum Beispiel, dass viele Anwohner eigene Autos
besitzen, obwohl die Verkehrsmittelversorgung ausreichend ist. Die
Validitat? dieser These konnte hinreichend untersucht werden. Daher ist bei
der qualitativen Methode zumindest eine Ermittlung der gestellten
Frageinhalte moéglich gewesen, wenn auch die Methodik die erwahnten
Mangel aufweist (Adler, Dehne, & Ehms, Einschatzung qualitativer
Forschung, 2015).

6.5.3 Durchflhrung der Erhebung

Im Anschluss an den Pretest wurde von der Gruppe der Fragebogenentwurf
zwecks Verbesserung an den Dozenten Herrn Bartmeier gesendet. Dieser
hat den Fragebogen korrigiert und dann wurde der Fragebogen in der
Fachhochschule FH6V NRW am 30.04.2015 in Anzahl der Haushalte der
Siedlung ausgedruckt. Die Projektgruppe hat dann die Fragebdgen an allen
Haushalten der Siedlung verteilt. Es bestand die Madglichkeit den
Fragebogen entweder in den Briefkasten der Mobilitatsstation oder in eine
eigens vorgesehene Box im Kiosk einzuwerfen. Die Ricklaufer wurden bis

zum 10.05.2015 gesammelt und dann der Auswertungsgruppe tbergeben.
6.5.4 Die Auswertung

Fur die Ubersetzung der vorliegenden Daten in verbalisierte und fundierte
Aussagen, kénnen die Antworten in Zahlen transformiert werden. Dazu ist
beispielsweise eine IT-gestltzte Software zu verwenden (Pilshofer, 2001,
S. 24). Die gesammelten Daten werden in der Form Uberarbeitet, dass eine
Editierung und Codierung erfolgt (Diekmann, 2002, S. 491). Das heift, die
Antworten mussen in der Form korrigiert werden, dass sie erweitert werden

und bestimmte Faktoren zwecks spaterer Eingabe erhalten. Mit der EDV-

2 Giiltigkeit einer These
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gestitzten Auswertung ist eine transparente und zentralisierte Bearbeitung
moglich (Flick, 2007, S. 453, 455, 456). Die Antworten der Fragebdgen
wurden deshalb, wie unten beschrieben, in GrafStat eingegeben.

Die Antworten der freien Textfelder wurden gesammelt und Kategorien
zugeordnet. Die Ricklaufdaten wurden eingegeben. So erhielt man eine
Grundauswertung, die durch ein Programm vollzogen wurde. Dieses
versucht Antworten in Zusammenhang zu setzen: Beispielsweise beim
Befragungsfeld Einkaufen wurde ein Vergleich der Antworten bei der
Kiosknutzung vorgenommen. Aus den gewonnenen Daten wurden im
weiteren Verlauf Diagramme erstellt und in Texte ausgewertet. Hier wurden
Fragen bzw. Antworten wie folgt kombiniert: Wenn jemand mit dem Auto
zur Arbeit fahrt, wie weit ist der Weg? Gibt es einen groBen Unterschied
zum Arbeitsweg der Personen, die kein Auto nutzen? Es wurden dann
Faktoren verwendet. Z. B. Einkaufen im Vergleich zum Kiosk: Faktor far
taglich 7, mehrmals die Woche 3, wdchentlich und selten / unregelmaBig
0,3.

Damit war es méglich zu berechnen, was insgesamt haufiger genutzt wird.
Eine solche Verfahrensweise, welche Codierungsbogen genannt wird, ist
eine haufig genutzte Variante der Datenaufbereitung. Fir die
beschreibende Darstellung dieser Ergebnisse ist eine Grafik in Form eines
Balken - oder Kreisdiagramms von Vorteil. Deshalb wurden die Ergebnisse
in grafische Darstellungen Ubertragen, damit sie anschaulich prasentiert
werden kdnnen (Pilshofer, 2001, S. 26, 28).

Als erganzende Methode zu der Umfrage wurde eine punktuelle
Verkehrszahlung durchgefiihrt. Dies diente vor allem der Uberpriifung der
gewonnenen Daten den Lieferverkehr und das Parken betreffend. Es wurde
ein Durchschnittswert der beiden Tage fur die Anzahl an Handlern gebildet.
Damit konnte die Haltezeit berechnet werden. Diese wurde in Korrelation
zu der Anzahl der Lieferungen des Unternehmens pro Woche gesetzt.
Insbesondere der Lieferverkehr flr Lebensmittel wurde in Kontext mit der
Umfrage gesetzt, da es hier eine Abweichung von dem Umfrageergebnis
gab.
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6.6 Das Projektimanagement

Ein Projekt definiert sich einerseits durch seine Einmaligkeit, seine
Innovativitat und seine Komplexitat. Andererseits durch klar definierte Ziele,
ein begrenztes Budget, sowie einen Zeitplan mit festgelegtem Ende und
Anfang (Pionczyk, 2011, S. 6).

Um einmalig zu sein, muss etwas Neues geschaffen worden sein, das es in
dieser Form so noch nicht gegeben hat. Das Projekt ,Stadtteilentwicklung
KdIn-Nippes* hat es in Bezug auf die autofreie Siedlung in Koln noch nicht
gegeben. In Deutschland gibt es mehrere autofreie Siedlungen und
Projektarbeiten wurden schon durchgefihrt. Insofern lasst sich eine lokal
begrenzte Innovativitat feststellen. Planungsvorgaben, an denen sich
orientiert werden konnte, waren also lediglich durch deutschlandweite
Projekte gegeben.

Komplex ist etwas, das verschiedene strukiurelle Zusammenhange
aufweist. Das Projekt war insoweit komplex, als dass die Zusammenarbeit
zwischen mehreren Personen mit verschiedenen beruflichen Hintergriinden

neben der sonstigen Arbeit vollzogen wurde.

Klar definierte Ziele lagen zuerst in Form des Informationsschreibens des
Dozenten Herrn Bartmeier, sowie aus der ersten Sitzung vor. In dem Treffen
erlauterte Herr Bartmeier in Form einer Flip-Chart-Présentation seine
Vorstellungen hinsichtlich des Zeitplans, der Leistungen der Studenten,
sowie der Struktur und der Inhalte der Projektarbeit. Dazu gehérten
beispielsweise der Projektbericht, die Prasentation und das Einbeziehen
des Nachbarschaftsvereins.

In einem Projekt sollte die Leitung einer Person Ubertragen werden, damit
eine zentrale Stelle die Entscheidungen trifft oder in Problemféllen mit
Ubergeordneten Stellen kommuniziert. Darlber hinaus ist es die ihm
zugewiesene Aufgabe, den Terminplan zu koordinieren, sowie im Team zu
moderieren oder Berichte zu erstellen und Qualitatssicherung zu betreiben
(Pionczyk, 2011, S. 11).
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Auch die Behebung von Teamkonflikten kann ein wichtiger Aspekt sein.
Kommt es zu einem fachlichen Konflikt, kann die Teamleitung
beispielsweise anregen, Handlungsalternativen vorzuschlagen, um aus der

problematischen Situation herauszufinden (Stock-Homburg, 2008, S. 525).

In dem vorliegenden Projekt wurden zwei Projektleiterinnen bestimmt. Die
benannten Aufgaben wurden jedoch von der Gruppe gemeinschaftlich
wahrgenommen. Es gab keine zentrale Stelle der Aufgabenerledigung,
sondern eine immer wieder sich neu gestaltende Mehrheit von
Gruppenmitgliedern, die die Aufgaben arbeitsteilig erledigten. Genauso
verhielt es sich mit Konfliktsituationen. Behoben wurden diese eigenstandig
von den Gruppenmitgliedern. Diese Form der Flhrung wird ,integriert
geflhrtes Team“ genannt. Dies bedeutet, dass die Projektleitung an der
Erflllung der Aufgaben mitwirkt und nicht nur die Leitung Gbernimmt (Stock-
Homburg, 2008, S. 477).

Das Projekiteam ist daflr zustandig, die Prasentation, Fragen an den
Auftraggeber, Projektteilziele und Strukturpldne zu entwickeln. Dartiber
hinaus werden Absprachen bzgl. Zusammenarbeit, Aufgabenzuteilung und
Informationssammlung durch das Team gemeinschaftlich organisiert
(Pionczyk, 2011, S. 20, 21).

Da es verschiedene Typen von Charakteren gibt, kann es dort auch
verschiedene Auffassungen, insbesondere (ber das Zeitmanagement
geben. Daher ist es besonders bedeutsam fur die Projektleitung eben diese
verschiedenen Zeittypen einordnen zu kénnen. Auf Grundlage dieses
Wissens kdnnen ggf. Interventionen vollzogen werden, um den
Arbeitsprozess zu férdern (Stock-Homburg, 2008, S. 520).

In einem Projekt gibt es grundsatzlich die wie folgt dargestellten Phasen:
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Definitionsphase Dokumentation

4

Konzeptphase

Abbildung 6: Projektphasen nach Pionczyk
(Eigene Darstellung nach Pioncyzk, 2011)

Die Definitionsphase wird von dem Auftraggeber (Herrn Bartmeier)
bestimmt, da er der Ideengeber des Projektes ist. In Unternehmen werden
Projektideen mit potentiellen Teammitgliedern diskutiert. Da es sich hier
jedoch um eine unbekannte Projektgruppe handelte, die durch Zuweisung
der Fachhochschule erst nach der Ideenentwicklung zusammenfand,
konnte vorab kein Gedankenaustausch stattfinden.

In der Konzeptphase bildet sich das Umsetzungskonzept heraus. Im
Idealfall setzt sich dies aus der Entwicklung eines Zeitplanes, eines
Strukturplanes, eines Meilensteinplans, sowie eines Organisationsplans
zusammen (Pionczyk, 2011, S. 32). Die Kommunikation des groben
Strukturkonzeptes und des Zeitplans der Meilensteine fand im ersten
Treffen statt. Mit jedem weiteren Treffen wurden innerhalb der Gruppe und
auch gegentber dem Dozenten Vorschlage unterbreitet, wie sich die
Umsetzung der Projektziele genau gestaltet. Ein detaillierter Zeitplan wurde
erst zu Ende des Projektes entworfen und umgesetzt. Zu Beginn wurde in
einem zentralen Dokument jedes Detaill zu Zeitplan und
Aufgabenausfihrung wochenweise festgehalten.

In der Realisierungsphase werden alle Aufgaben, die zur Umsetzung des
Projektziels notwendig sind, ausgefuhrt (Pionczyk, 2011, S. 35). Es wurden
Aufgaben wie die Teilnahme an den Schulungen in der Fachhochschule,
die Entwicklung der Fragebdgen, das Durchflihren des Pretests und der
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Umfrage, das Auswerten der Erhebung, das Vorbereiten der Prasentation

etc. vollzogen.

Die Nutzungsphase zeichnet sich dadurch aus, dass die Projektergebnisse
fir die Organisation (Nachbarschaftsverein, Siedlung) genutzt werden.
Damit kann Uberprift werden, ob die Zielvorgaben des Projekts erreicht
wurden (Pionczyk, 2011, S. 36). Zu diesem Schritt ist es bis zur Beendigung
des Projekts noch nicht gekommen. Die Nutzbarkeit der Ergebnisse wird

sich erst im Laufe der Zeit herausstellen.

Die Projektdokumentation wurde wahrend des Projektes vollzogen. Eine
Datei wurde wochentlich mit aktuellen Daten gepflegt und in der
Lernplattform llias far alle zuganglich online verfligbar gemacht. Dort
konnten Zwischenberichte, vorab verfasste Tagesordnungspunkte und
Protokolle der Besprechungen, Vereinbarungen und Termine eingesehen

werden.

Es gab zu Beginn einen klaren Projektauftrag. Dieser enthielt frei zu

gestaltende Elemente, jedoch war das Ziel definiert.

Der Projektname steht im Regelfall fir den Projektinhalt und ist in jedem
Dokument zu nennen, das mit dem Projekt unmittelbar in Verbindung steht
(Pionczyk, 2011, S. 37). Der Auftraggeber war in vorliegendem Fall kein
externer Beteiligter, sondern das Projekt wurde von Herrn Bartmeier und
dem Nachbarschaftsverein initiiert. Daher war der Nachbarschaftsverein
insofern Auftraggeber, als dass dessen Interessen bertcksichtigt worden

sind.

Bei der Prasentation eines Projektes ist eine visuelle Darstellung anzuraten.
Auf Komponenten wie Rhetorik, Korpersprache und Einbindung der
Zuhorerschaft ist zu achten (Pionczyk, 2011, S. 186,187).

Die Préasentation wird am 11.06.2015 in den Raumlichkeiten der
Kindertagesstatte Lummerland in der Siedlung vor eingeladenen Gasten

gehalten.
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7. Aufbau der Siedlung

Die autofreie Siedlung ,Stellwerk 60“ liegt auf dem Gelande des alten
Eisenbahnausbesserungswerkes im Westen des Kdlner Stadtteils Nippes.
Im Norden schlie3t sich an die autofreie eine verkehrsberuhigte Siedlung
an. Die Siedlung wird im Nordosten durch die Kempener StraBe, im Osten
durch die EisenachstralBe, sowie im Siiden durch die WagenhallenstraBe
begrenzt. Die westliche Begrenzung wird von einer noch aktiven
Eisenbahntrasse gebildet.

Die ca. vier Hektar groBe Flache bietet Platz fir 67 Reihenh&user in 10
Wohnbldcken, sowie elf Wohnungsbldcke mit 33 Mehrfamilienhdusern und
13 Stadth&usern.

Auf die Mehrfamilienhauser verteilen sich insgesamt 351 Wohnungen, von
denen derzeit 345 bewohnt sind. Die kleinste Einheit besteht aus sechs

Wohnungen, die GréBte aus 20.

Eine der Wohnungen wurde vom Nachbarschaftsverein fur die
Mobilitatsstation angemietet (s. a. Punkt 3.1.3.1). Zurzeit leben in der

Siedlung ca. 1550 Personen.

Bei allen Einfamilienhausern, sowie bei ca. 65 Wohnungen handelt es sich

um Wohneigentum.

7.1. Siedlungsplanung

Der Modellcharakter einer solchen autofreien Siedlung bietet auch in
gestalterischer Hinsicht viele Mdglichkeiten. Flachen, die in ,normalen®
Siedlungen aufgrund von breiteren StraBen und Parkflachen verplant sind,
kénnen in einer autofreien Siedlung in anderer Weise genutzt werden.
Die Chance zur bewussten Gestaltung von Gebauden, Wegen und Platzen
wurde in der Siedlung ,Stellwerk 60 auf verschiedene Weise genutzt.
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7.1.1 Gestaltungsrichtlinien

Im Auftrag des Bautrdgers wurden durch das Blro Schneider-Sedlaczek
Architekten Innenarchitektin Gestaltungsrichtlinien far Stadtebau und
Hochbau, durch das Buiro Lill + Sparla fir den Freiraum und von Ralph
Herbertz fir die verkehrlichen Besonderheiten erarbeitet. Klare Vorgaben
beim Bau der Siedlung sollten einen ,divergenten Wildwuchs“ in der
Siedlung verhindern. (Schneider-Sedlaczek Architekten Innenarchitekten
Partnerschaft mbB, 2012a)

,Die Gestaltungsrichtlinien geben klare Vorgaben fur alle
potentiellen Einzeltrdger zu Aspekten des Stadtebaus, des
Hochbaus, des Freiraums und des Verkehrs. Festlegungen sind
erfolgt zu: stadtebaulichen Kanten, Gebaudekonturen,
Gebaudehbhen und Dachformen, Gelandevorspriingen,
Grundstlckseinfassungen, Wegeausbildungen, zur
Unterbringung von Fahrradern, zur méglichen Lage von Fahrrad-
und Mullschuppen sowie zur Platz- und Grinraumgestaltung,
Pflanzenauswahl etc. (Schneider-Sedlaczek Architekten
Innenarchitekten Partnerschaft mbB, 2012a)

Durch das Befolgen der Gestaltungsrichtlinien bei Planung und Bau sei eine
bunte und vielfaltige Siedlung, die dennoch als eine gestalterische Einheit
erkennbar ist, entstanden.
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7.1.2 Wegesystem

Vom Kolner Architekturbiro Schneider-
Sedlaczek wurde im Jahre 2004 fir die
Siedlung ein komplexes Wegesystem
entwickelt. Die sogenannte Magistrale, die
- Hauptachse, @ welche entlang des

: Kantinenparks  verlduft, sowie die
Diagonale am nérdlichen Ende der
j Siedlung sind die beiden breitesten Wege

in der Siedlung. Von der Magistrale flhren
in 8stliche Richtung durch die Siedlung drei

a
:J

L
h

/ HaupterschlieBungswege ab, welche in

O — gemeinschaftlichen Platzen enden. Diese
Abbildung 7: Privatweg (Yasmin Gruber)  Platze sind bewusst offen gehalten und
kénnen daher auch von den Kinder zum

Spielen genutzt werden.

Von diesen Platzen flihren kleinere, schmale ,private® Wege zu den
Hauseingangen der Einfamilienhauser. (Schneider-Sedlaczek Architekten
Innenarchitektin Partnerschaft mbB, 2012b)

Abbildung 8: Hauptweg mit rotem Platz Abbildung 9: Magistrale
(Yasmin Gruber) (Yasmin Gruber)
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7.2 Wohnhéuser

7.2.1 Einfamilienhauser

Bei den meisten Einfamilienhdusern handelt es sich um Reihenhauser,
einige wenige sind sog. Stadthduser. Die Wohnflache betragt bei allen
Hausern zwischen 120 und 160 m2. In der Regel bilden finf bis sieben
Hauser eine Reihe. Lediglich eine Hauserreihe im Stden der Siedlung

besteht aus 12 Einheiten.

Jedes Reiheneinfamilienhaus verflgt
vor dem Haus tber
Fahrradabstellanlagen, sogenannte
,Kolner Nadeln“, an welchen die

Fahrrader kurzzeitig angeschlossen

werden konnen. Um die Fahrrader
auch dber Nacht geschutzt

Abbildung 10: Fahrrad- und Geriteschuppen aufoewahren zu koénnen, gehort
(Yasmin Gruber)

zu jedem Haus ein ebenerdiger

Fahrradport, in welchem bis zu sechs Fahrrader untergestellt werden
kénnen. Zwei Hauserreihen, a sechs Einheiten wurden 06kologisch

nachhaltig als Solarpassivhauser gebaut.

Beim Bau von Solar-Passiv-Hausern,
werden besondere Kriterien beachtet.
Dies bedeutet z. B., dass die
Wohnraume nach Siden
ausgerichtet sind und Gber grof3e
Fensterfronten verfigen. Die

Spezialfenster, die wie durchsichtige

Kollektoren wirken, fihren auf Grund

Abbildung 11: Solar-Passiv-Einfamilienhauser
(Yasmin Gruber)

ihrer speziellen Rahmen einer
dreifach Verglasung, sowie des
warmebrlickenfreien  Einbaus zu

einer positiven Energiebilanz.
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Ein weiterer 6kologisch nachhaltiger Aspekt ist die Dachbegrinung, welche
den Niederschlag besser auffangt und im Sommer als Warmeschutz dient.
Die an der Siidseite der Hauser angebrachten Solarkollektoren dienen
sowohl zur Brauchwassererwarmung als auch auf Grund ihrer Konstruktion
als Balkon- und Sonnenschutz. (MB Planungs-GmbH, 2012a)

7.2.2 Mehrfamilienh&user

Von den 12 Wohnungsblocken
wurde einer mit 21 Komfort-
Eigentumswohnungen ebenfalls als
Solar-Passiv-Haus errichtet. Diese
Wohnungen verfligen uber
gro3zugige Loggia-Vorbauten mit

Sonnenschutz-Faltladen und sind

Abbildung 12: Passiv-Solar-Mehrfamilienhaus
(Yasmin Gruber) Uber einen Aufzug zu erreichen.

Das Haus ist mit einer Pellet-Zentral-Heizung ausgestattet, welche
zusatzlich durch eine Solar-Kollektor-Anlage unterstitzt wird. Durch eigene
Liftungsanlagen erfolgt in den Wohnungen eine stéandige Frischluftzufuhr.
(MB Planungs-GmbH, 2012c)

Ca. 70 Wohnungen im gréBten Wohnungskomplex im Norden der Siedlung
gehdren der GAG Immobilien AG und sind durch 6ffentliche Mittel der Stadt
Kbéln geférdert. FOr den Bezug dieser Wohnungen ist ein
Wohnberechtigungsschein erforderlich. In diesem Gebaude befinden sich
auch etwa 15 Wohnungen der Caritas, in denen betreutes Wohnen fir
geistig behinderte Menschen ermdglicht wurde.
Ebenfalls in diesem Wohnungskomplex hat mit dem Projekt ,Villa Stellwerk*®
ein aus 15 barrierefreien Wohnungen bestehendes
Mehrgenerationenprojekt Platz gefunden. Die Wohnungen-sind zwischen
44 und 108 m2 groB3 und verflgen Uber 1 bis 5 Zimmer (zzgl. Kiiche, Diele
und Bad).
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Durch die groB3e Altersspanne und die verschiedenen Lebenssituationen

der Mitglieder soll eine lebendige Gruppe entstehen, in der alle, egal ob jung

oder alt voneinander profitieren und sich gegenseitig helfen kénnen.

Neben den eigenen Wohnungen
steht den Bewohnern der ,Villa
Stellwerk® ein ca. 60 m? grol3er
Gemeinschaftsraum, sowie eine
Gemeinschaftsterrasse
Verfugung. (GAG Immobilien AG,
kein Datum)

Im Erdgeschoss dieses Gebaudes,
an den Kantinenpark angrenzend,
befindet sich ein Kiosk — der

Speisewagen.

zur °

gilnifoe Hundihad
A wl Golnibe

WWM §

Abbildung 13: Der Speisewagen
(Yasmin Gruber)

In den Ubrigen Wohnbldcken reichen die WohnungsgréBen von 34 m? bis

hin zu ca. 124 m2. Vor allen Mehrfamilienhdusern wurden ausreichend

,Kolner Nadeln® installiert, um das kurzzeitige Abstellen der Fahrrader zu

ermdglichen.

Abbildung 14: Fahrradtiefgarage
(Maximilian Krause)

AuBBerdem verflgt jedes

Mehrfamilienhaus Uber eine
Fahrradtiefgarage, in welcher jeder
Wohnung je nach deren GréBe bis zu
finf Stellplatze zugewiesen wurden.
Die Tiefgarage ist Uber eine lange,

flache Rampe erreichbar und o6ffnet

sich in den meisten Fallen auf
Knopfdruck. (Nachbarn60 e. V.,
2012a)
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Zusatzlich gehdrt zu jedem Wohnblock ein kleiner Spielplatz.

Abbildung 15: "blockeigener"” Spielplatz mit Griinflaiche
(Yasmin Gruber)

7.3 Gemeinschaftseinrichtungen

7.3.1 Mobilitatsstation und Kaffee-Kessel

In  dem Mehrfamilienhaus am
Eingang der WerkstattstraBe
befindet sich in einer vom
Nachbarschaftsverein angemieteten
Erdgeschosswohnung die  sog.
Mobilitatsstation (Naheres hierzu
unter Punkt 9.2.3). In dieser kénnen
z. B. Baumarktwagen, Bollerwagen
oder  &hnliche Transportmittel

ausgeliehen werden, um

Abbildung 16: Mobilitatsstation
die (Yasmin Gruber)

gréBere  Gegenstande in
Siedlung zu transportieren.

Zudem kdénnen Kinder Spielgerate, wie z. B. FuBballtore oder Go-Karts
entleihen. Die Mobilitdtsstation verflgt auBerdem Uber einen
Gemeinschaftsraum, in welchem der Kaffee-Kessel (Naheres hierzu unter
Punkt 9.2.1) stattfindet, der auch fUr private Veranstaltungen angemietet
werden kann. (Nachbarn60 e. V., 2012b)
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1 o,
N RSt Bei der Umfrage gaben mehr als 60%
Mobilitatsstation? der Bewohner an, die Mobilitatsstation

ZU nutzen.

Etwa 15% der Befragten hatten bzgl.
der Mobilitatsstation Verbesserungs-
vorschlage.

Gewlinscht wurde sich z. B. ein Online-

ohne Antwort

57 1 32 Zugang zur Belegungsliste  mit
63,33% 1,11% 35,56% .
] . ] Buchungsfunktion, andere
Ab_blldung 17: Nutzung Mobilitatsstation
(Eigene Darstellung anhand der bemangelten die Einrichtung. Unter

Fragebogenergebnisse)
anderem wurden sich Werkzeug, eine

Fahrradrikscha und mehr Spielgerate

gewdlnscht.

Auch die Offnungszeiten seien nach Meinung mancher Befragten zu
eingeschrankt.

7.3.2 Kindertagesstatte ,Alte Kantine — Lummerland®

Im Westen der Siedlung, an den Kantinenpark angrenzend, befindet sich
seit dem Jahr 2011 in dem denkmalgeschitzten Gebaudekomplex der
,<alten Kantine“ eine vierzuigige Kindertagesstatte. Trager dieser ist der AaK
e.V. Die Kita bietet zwei ,U3“-Gruppen mit je 10 Kindern im Alter von sechs
Monaten bis drei Jahren, sowie zwei Kindergartengruppen mit je 20 Kindern
im Alter von zwei bis sechs Jahren. (Arbeitskreis flir das auslandische Kind
e. V., kein Datum)

Da das alte Kantinengebaude zu klein war, um alle Anforderungen zu
erflllen, wurde an der Sidseite des Ursprungskomplexes im rechten Winkel
ein Neubau angeschlossen, der sich in seiner Bauart und seinem Aussehen
deutlich vom alten Kantinengebaude abhebt. In Alt- und Neubau befinden

sich zwei Gruppen.
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Die Raume der Begegnungsstatte haben zudem Platz im Neubau
gefunden, der Allgemeinbereich sowie die notwendigen Nebenrdume
befinden sich im alten Bestandsgebaude.

In Zusammenarbeit mit der Denkmalschutzbehérde und den ausfiihrenden
Firmen ist es gelungen, die pragende Fassade der Halle,

sowie die Fensterfront in das neue
Raumkonzept zu Ubernehmen und \
den Charakter der alten Kantine somit
zumindest &uBerlich beizubehalten.
Im  AuBenbereich  verfligt die

Kindertagesstatte tber ein

groBzlgiges Spielgelande (a+m Abbildung18: Kindergarten
(Maximilian Krause)

Architekten Ingenieure, 2012).

8. Bewohnerschaft und Einzugsmotive

8.1 Bewohnerstruktur

In KéIn leben ca. 1.053.528 Menschen. 82,3% der Einwohner Kdlns sind
deutscher Herkunft und 17,7% sind auslandischer Herkunft (KéIn, 2014, S.
9). Um eine Aussage Uber die Bewohnerstruktur der autofreien Siedlung in
KoIn-Nippes treffen zu kénnen, st ein Vergleich notwendig.
Die autofreie Siedlung in K&In-Nippes wird von ungefahr 1.550 Personen
bewohnt. Um Aufschluss Uber Alter, Herkunft usw. zu erhalten, wurden
dementsprechende Fragen in unserem Fragebogen berlcksichtigt. Die
Auswertung des Fragebogens ergab, dass ca. 99% die deutsche
Staatsangehdrigkeit besitzen. Andere Staatsangehdrigkeiten sind jedoch
auch in der Siedlung vertreten — so leben in der Siedlung auch Personen,
spanischer, italienischer, franzésischer und schweizerischer Herkunft.
Personengruppen, die keine deutsche Staatsangehdrigkeit besitzen, bilden
die Minderheit.
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Des Weiteren wollte die Projektgruppe herausfinden, welche Personen
hauptséachlich in dieser Siedlung leben. Leben eher junge Singles, junge
Familien oder eher altere Menschen in der Siedlung? Unsere Auswertung
ergab, dass die Siedlung hauptsachlich von jungen bis mittelalten Familien
mit Kindern bewohnt wird. Jede Familie, bezogen auf die Ricklaufquote,
besteht aus durchschnittlich drei Personen — mindestens jedoch aus einer
und maximal aus sechs. Daraus geht hervor, dass auch Singles in der
Siedlung leben. Es leben jedoch auch nicht nur junge bis mittelalte Familien
in der Siedlung, sondern auch altere Menschen. Um einen Uberblick zu
bekommen, wurde die Frage nach dem Alter, derjenigen Personen, gestellt,
die den Fragebogen beantwortet haben, im Fragebogen berlcksichtigt. Die
jungste Person war 19 Jahre und die alteste Person war 81 Jahre alt. Das
durchschnittliche Alter derer, die den Fragebogen beantworteten, lag bei
ca. 46 Jahren. Somit kann man zusammenfassend sagen, dass in der
autofreien Siedlung in Koéln-Nippes hauptséchlich junge bis mittelalte
Familien mit Kindern leben. Es leben jedoch auch &ltere Menschen und
Singles dort.

8.2 Einzugsmotive

Vor einem Umzug Uberlegt man sich genau, wo man wohnen méchte und
welche Vor- und Nachteile es gibt. In der Regel handelt es sich hierbei um
keine spontane Entscheidung, denn ein Umzug will gut Uberlegt sein — vor
allem, wenn man in eine autofreie Siedlung zieht. Die Einzugsmotive der
Bewohner der autofreien Siedlung haben die Projektgruppe besonders
interessiert und fanden ebenfalls Beriicksichtigung in dem Fragebogen.
Die Einzugsmotive sind sehr unterschiedlich und meist gab es nicht nur ein
Motiv, das die Bewohner dazu bewegte, in diese Siedlung zu ziehen.
Wichtig waren Punkte wie ein guter OPNV, ein gutes Einkaufsangebot und
eine Okologische Lebensweise. Besonders wichtig war, dass es viele
Grunflachen gibt, es sich um ein kinderfreundliches Umfeld handelt und die
Siedlung radfahrerfreundlich ist. Mehr oder weniger unwichtig waren Punkte
wie die Autofreiheit, die gute Hausgemeinschaft, die Gesundheit, das gute

Angebot an Schulen oder die ruhige Lage.
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Zusammenfassend kann man sagen, dass es den Leuten besonders
wichtig war, dass es sich um ein kinderfreundliches Umfeld handelt mit allen
dazugehdrigen Punkten. Erstaunlicherweise war die Autofreiheit hingegen

nur far acht von 90 Leuten ein Einzugsmotiv.

9. Das Gemeinschaftsleben in der Siedlung

9.1 Zusammenleben im Freiraum

Wie bereits unter Punkt 7.1 erwahnt erdffnet die Autofreiheit der Siedlung
zahlreiche Chancen aus gestalterischer Hinsicht. Wo sonst kénnen z. B.

Kinder unbeschwert auf der StraBe spielen — und das mitten in KéIn.

Denn wo befahrene StraBen und Parkflachen fehlen, kann Platz geschaffen
werden fur Treffpunkte fir Jung und Alt. Genau diese Mdglichkeit wurde in
der Siedlung genutzt.

Die ,privaten” Flachen, wie
Balkon, Terrasse oder Garten
wurden bewusst klein gehalten. So
blieb mehr Platz fur o6ffentliche
Wege und Freiflachen, wie Wiesen

und die zahlreichen Spielplatze.

Abbildung 19: Spielplatz mit Rasenflache
(Yasmin Gruber)

Insbesondere Kinder spielen in der Siedlung lieber auf den
gemeinschaftlichen Flachen, wie uns auch Herr Kleinmann bestatigt.
(Kleinmann, 2015) Die vielen freien Flachen und Platze bieten den
Bewohnern eine ideale Kommunikationsplattform vor der Haustlre. Viele
Eltern halten sich ebenfalls drauBen auf, wahrend der Nachwuchs spielt.
Die zahlreichen Banke auf den Wiesen und Platzen, an den Spielplatzen
und vor einigen Haustiren erhdhen hier die Aufenthaltsqualitat — auch fur
die Erwachsenen.
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Die kleinen Spielplatze, die jedem Wohnblock zugeordnet sind, sind alle auf
unterschiedliche Weise gestaltet und mit verschiedensten Spielgeraten
ausgestattet. So sind die Spielmdglichkeiten sehr abwechslungsreich und

fur die Kinder der Siedlung gibt es vieles zu entdecken.

9.2 Der Verein - Nachbarn6Q e. V.

Der Nachbarschaftsverein besteht, laut Herrn Kleinmann, fast
ausschlieBlich aus Bewohnern der Siedlung, jedoch seien im Laufe der
Jahre auch Bewohner aus dem nahen Umfeld dazu gekommen. Derzeit
sind etwa 175 Haushalte Mitglied im Verein (Kleinmann, 2015).

Nach § 2 der Vereinssatzung sei der Zweck des Vereins unter anderem die
Pflege der nachbarschaftlichen Beziehungen auf dem Gelédnde der
autofreien Siedlung KoIn/Stellwerk 60 und die Férderung der Gemeinschaft
der Bewohner sowie die Nachbarschaftshilfe. Auch die Mitwirkungen bei
der Gestaltung der Siedlung und deren Umfeld zahle zu den ,Aufgaben®

des Vereins.

Als Nachbarschaftsverein einer autofreien Siedlung stehen auch die
Umsetzung der Idee des autofreien Wohnens und die bedarfsgerechte
Regelung der Befahrbarkeit des Siedlungsgebietes im Fokus.

9.2.1 Nachbarschaftliche Veranstaltungen

Vom Nachbarschaftsverein werden den Bewohnern verschiedene
Veranstaltungen angeboten. Diese dienen dem gegenseitigen
Kennenlernen, einem Austausch und der  Stéarkung des
Gemeinschaftsgefihls.
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Bei der Befragung gaben etwa drei

Wie oft nehmen die Bewohner an Viertel der Bewohner an, zumindest
nachbarschaftlichen Veranstaltungen teil? . i

gelegentlich an nachbarschaftlichen

Veranstaltungen teilzunehmen. Nur

wenige Bewohner (ca. 6%) gaben an,

diese regelmaBig zu besuchen. Nur
ungefahr ein Finftel teilte mit, das

Angebot nie zu nutzen. Besonders

1 monslich 1 ceiegertich JEMMMMBMMN holicbt unter den Veranstaltungen

1.11% [ 4.44% 75.56% | 18.89% |

Abbildung 20: Teilnahme an nachbarschaftlichen sind FIOhmarkte’ der lebendlge

Veranstaltungen (Eigene Darstellung anhand der

Fragebogenergebnisse) Adventskalender und das

Sommerfest, welches aber aufgrund
der notwendigen Vorbereitungen leider
zuletzt vor zwei Jahren ausgerichtet
wurde, wie uns Herr Kleinmann

mitteilte (Kleinmann, 2015).

An welchen nachbarschaftlichen Veranstaltungen nehmen
die Bewohner teil?

Je fast ein Viertel der
Bewohner gab an, an diesen
Veranstaltungen

teilzunehmen.

Der Flohmarkt diesen 0 % % 0
; lebendi Sommer- Infover- kei

Sommer flndet am Sonntag’ Adv:ntegk;?e(:der ’fgstmer 3 ansrt]atl)t\lljirgen An(te\lrc:n
) ) 52 50 48 11 10 26 16

den 14. Juni 2015 im Park [24.41% | 23.47% 2254% | 516% | 469% | 1221% | 7.51%

. Abbildung 21: nachbarschaftliche Veranstaltungen
der alten Kantine statt. (Eigene Darstellung anhand der Fragebogenergebnisse)

Verkauft werden Bicher,
Haushaltswaren, Spiel-
sachen, Kleidung etc. — der Verkauf von Neuwaren ist jedoch nicht erlaubt.

Der Kaffee-Kessel, angelehnt an den  StraBennamen der
Kesselhausstralie, ist ein seit Ende 2014 ,ehrenamtlich betriebenes, nicht
kommerzielles Café“ in einem Raum neben der Mobilitatsstation in der

Kesselhausstrali3e 1.
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Das Sonntagscafé 6ffnet jeden dritten Sonntag im Monat zwischen 15 und
17 Uhr, das Seniorencafé jeden ersten Mittwoch im Monat im Zeitraum von
16 bis 18 Uhr.

Im Kaffee-Kessel finden auch Vorlesestunden fir Kinder (1. Sonntag im
Monat, 11-12 Uhr), Blichernachmittage (2. + 4. Mittwoch im Monat, 16-18
Uhr) und Spiele-Abende (2. + 4. Donnerstag im Monat, ab 19.30 Uhr) statt
(Nachbarn60 e. V., 2015).

9.2.2 Nachbarschaftshilfe

Von Seiten der Mitglieder des Vereins wurde angeregt, ein Helferpool mit
hilfsbereiten Nachbarn, die bereit sind, beispielsweise bei dem Transport
von schweren oder sperrigen Gegenstanden zu helfen, einzurichten.
Bereits wenige Wochen nach der Besprechung haben sich schon rund ein
Dutzend freiwillige Helfer gefunden. Erste Erfolge beim Md&beltransport
konnten schon erzielt werden (Nachbarn60 e. V., 2014).

Im Rahmen der Umfrage gaben

Wie empfinden die Bewohner das Angebot der

Nachbarschafthilfe in der Siedlung? . .
fast zwei Drittel der Bewohner an,

bisher keine Erfahrungen mit der
Nachbarschaftshilfe gemacht zu

‘ haben. Ein Flnftel der Bewohner

hingegen gab an, dartber haufig

Hilfe zu finden und diese auch

gerne anzunehmen. Dagegen sind

Kein bisher keine
Interesse | Erfahrungen

20 9 3 56 2
[ 22.22% [ 1000% | 3.33% 62.22% | 2.22% |

ca. 10 % der Meinung, dass sie

weiter ausgebaut werden kdnnte.
Abbildung 22: Nachbarschaftshilfe
(Eigene Darstellung anhand der Fragebogenergebnisse) Nur wen ige Bewohner sign alisieren

kein Interesse.
9.2.3 ,Teilen statt Besitzen“ — Wettbewerbsbeitrag

Das Projekt ,Teilen statt Besitzen® existiert in der Siedlung bereits seit dem
Jahre 2006. Damals in einem ca. 36 m2 groBen Pavillon und heute in einer
vom Nachbarschaftsverein angemieteten Wohnung — der Mobilitatsstation
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(Weiteres hierzu auch unter Punkt 7.3.1). Es ist ein Wettbewerbsbeitrag des
Nachbarn60 e. V. zum Engagementpreis NRW 2015.

Initiiert wurde das Projekt von einer Burgerinitiative, der Arbeitskreis
Autofreie Siedlung Kéln e.V. Der Bautrager unterstitze das Projekt bis zur
Fertigstellung der Siedlung in Form des Pavillons und auch bei der

Anschaffung der Transportmittel.

Die Idee hinter dem Projekt ist recht simpel, denn die gemeinschaftliche
Nutzung gewisser Gegenstéande bringt Vorteile fur alle. Insbesondere
Gegenstande, die man nur gelegentlich braucht, wie z. B. Plattformwagen,
Biertischgarnituren oder eine lange Leiter lohnt es sich nicht alleine

anzuschaffen.

Eine ,gemeinsame Anschaffung“ spart nicht nur Geld, Platz und
Ressourcen, sondern zudem wird durch eine gemeinsame Nutzung der

Gegenstande auch die Gemeinschaft der Bewohner geférdert.

Sie lernen zu teilen und auf andere Rlcksicht zu nehmen. Dies gilt auch fur
die Kinder, welchen das Teilen bekanntlich haufig schwer fallt. Sie lernen
z.B. bei der Nutzung der beliebten Go-Carts zu kommunizieren, sich zu
einigen sowie Absprachen und Kompromisse zu treffen. Uber das
gemeinsame Nutzen von Spielzeug wird so der Umgang mit
Gemeinschaftseigentum gelernt und das Spielen mit anderen Kindern
gefdrdert.

Erfahrungsgeman wird vorsichtig mit den geliehenen Gegenstanden
umgegangen, sodass Vandalismus oder Diebstahl eher die Seltenheit sind.

Durch die intensive Nutzung von Produkten und die Vermeidung unndtiger
Mehrfachanschaffung wird auch die Umwelt geschont. Bei der Anschaffung
neuer Gegenstande wird darauf geachtet, qualitativ hochwertige Produkte
zu kaufen, damit diese nicht schon nach kurzer Zeit wieder kostspielig
ersetzt werden missen. Neben dem Kauf neuer Giter gibt es mittlerweile
auch zahlreiche Gegenstande in der Mobilitatsstation, die dieser von

Bewohnern zur gemeinsamen Nutzung Uberlassen wurden.
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FOr die Zukunft ist zudem geplant, in den Mehrfamilienhdusern einige
Transportmittel zu lagern. AuBerdem soll eine Internetplattform erstellt
werden auf der  z.B. Dinge entliehen, Fahrgemeinschaften gebildet und
bevorstehende Transporte geblindelt werden kénnen (Nachbarn60 e.V.,
kein Datum).

10. Schwerpunkt Mobilitat

Schwerpunkt fir das Projekt bildet die Mobilitat innerhalb und rund um die
Siedlung.

10.1 Definition

Der Begriff Mobilitdt kann in unterschiedlichsten Formen verwendet werden.
Mobilitdt  bezeichnet in  jeweils speziellen Handlungs- oder
Gegenstandszusammenhangen den Wechsel zwischen Orten oder
Positionen in physischen, geografischen, sozialen oder virtuellen Raumen
(Wikimedia Foundation Inc). Potentielle Mobilitat ist die Beweglichkeit von
Personen allgemein und als Md&glichkeit. Realisierte Mobilitat ist die
Befriedigung von Bedirfnissen durch Raumveranderung. Verkehr ist das
Instrument, das man flr die konkrete Umsetzung der Mobilitat bendtigt.
Dieser umfasst Fahrzeuge, Infrastrukturen und die Verkehrsregeln und ist
zudem messbar (Becker, Gerike, & Véllings, 1999).

In dieser Projektarbeit wird der Begriff Mobilitdt in der autofreien Zone
.otellwerk 60 dazu genutzt, um zu zeigen wie die Mdglichkeiten des
Einkaufens, die Fahrten zur Arbeit bzw. in der Freizeit mittels Fahrrad,
OPNV oder dem Pkw und der Transport von Gegenstianden sowohl von
Bewohnern wie auch Zustelldiensten zur Wohnung oder zum Haus realisiert
werden.
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10.2 Nutzung von Autos

Auch wenn die Siedlung als autofrei geplant wurde, leben die Bewohner
nicht allesamt vollkommen ohne Autos. Ob nun der eigene Pkw oder das
Fahren mit dem Wagen eines Carsharing-Unternehmens - ein Leben ganz

ohne Pkw kann nicht allen gelingen.
10.2.1 Der private Pkw

Den Anfang im Themenkomplex der Autonutzung macht der private Pkw,

von denen es selbst welche in einer vermeintlich autofreien Siedlung gibt.
10.2.1.1 Historische Betrachtung

Am 29. Januar 1886 begann ein neues Zeitalter der Mobilitat (Blume, 2014).
An eben jenem Tag erhielt Carl Friedrich Benz das Patent auf den ‘Patent-
Motor-Wagen Benz' - ein dreiradriger Wagen, der als das erste Automobil
der Welt anzusehen ist (Blume, 2014). In den ersten Jahrzehnten nach der
Erfindung war das Auto allerdings ein pures Luxusprodukt fir die
vermdgende Oberschicht im Deutschen Kaiserreich (Lebendiges Museum
Online, 2013). Die ersten Modelle orientierten sich vom Design her an den
Pferdekutschen der Zeit und sorgten mit dem von ihnen verursachten Larm
und Gestank fur Unmut bei der Durchschnittsbevélkerung (Lebendiges
Museum Online, 2013). Nicht ohne Grund also behauptete Kaiser Wilhelm
Il., dass er an das Pferd glaube und das Automobil blo3 eine
vorriibergehende Erscheinung sei (Pollmer & Gupta, 2009).

Nach Ende des Ersten Weltkrieges aber, stieg die Anzahl der Pkw in der
Weimarer Republik aufgrund der verbesserten Wirtschaftslage und
kostengunstigerer FlieBbandproduktion ab 1924 stetig an (Scriba, 2014).
Zwischen 1924 und 1932 erhdhte sich der Bestand von rund 132.000 auf
Uber 497.000 Pkw (Scriba, 2014). Auch der Bestand an Lastkraftwagen
verfinffachte sich im selben Zeitraum von etwa 30.000 auf Gber 150.000
(Scriba, 2014). Diese bestimmten fortan den Guterverkehr, da sie dem
Pferd - entgegen der Meinung des ehemaligen Kaisers - weit Uberlegen
waren (Scriba, 2014).
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Wegen der vor allem in GroBstadten wachsenden Verkehrsdichte kamen
Mitte der zwanziger Jahre die ersten Verkehrspolizisten zum Einsatz und
auf dem vielbefahrenen Potsdamer Platz in Berlin wurde Ende 1924 sogar
die erste Ampelanlage fir den Automobilverkehr Deutschlands installiert
(Scriba, 2014). Die Hochstgeschwindigkeit innerhalb geschlossener
Ortschaften betrug zu jener Zeit zwar nur 30 Stundenkilometer, doch die
Zahl der Verkehrsunfalle stieg kontinuierlich (Scriba, 2014). Die rasante
Motorisierung machte schlieBlich den Bau von Autobahnen unabdingbar,
sodass im August 1932 zwischen Kdéln und Bonn das erste Teilstick
freigegeben wurde (Scriba, 2014).

Die Anzahl der Pkw in Deutschland stieg wahrenddessen unentwegt an und
erlitt lediglich durch den Zweiten Weltkrieg ein Dampfer. Im Jahr des
Kriegsbeginns 1938 gab es 715.000 Pkw in Deutschland, 1950 blo3 noch
518.000 Pkw, doch kein Jahrzehnt spater - namlich 1959 - schon stolze
3.506.000 Pkw in der jungen Bundesrepublik (Statista, 2015). Gerade
einmal finf Jahre nach der Wiedervereinigung waren es sogar 40.404.000
Pkw und in 2007, also kurz vor Beginn der Weltwirtschaftskrise, wurde der
bisherige HOchststand von 46.570.000 Pkw in Deutschland erreicht
(Statista, 2015). Fir das Jahr 2014 geht das Statistische Bundesamt von
43.851.200 Pkw in Deutschland aus (Statistisches Bundesamt, 2015).
Diese Zunahme von Autos spiegelt sich sehr bildhaft in der stetigen
Zunahme von Verkehrsampeln wieder. Wahrend es beispielsweise in
Hamburg im Jahr 1955 nur 17 Ampeln gab, waren es 1967 schon 735
Ampeln und Stand 2012 ganze 1.700 Verkehrsampeln (Storost, 2012).

Auch die Stadt Koln bietet recht aktuelle Zahlen zum Pkw-Bestand im
Stadtgebiet.

Den Kolner Stadtteilinformationen fiir das Jahr 2013 nach, gab es 2013 in
Koéln insgesamt 442.378 Pkw (372.518 davon in privater Hand) und in
Nippes, dem Stadtteil dem die Siedlung Stellwerk 60 zuzuordnen ist, gibt es
10.850 Pkw - mit 10.411 fast alle davon privat (Stadt Kéln - Amt far
Stadtentwicklung und Statistik, 2014).
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Auf Nippes bezogen sind das immerhin 312 Pkw pro 1.000 Einwohner, was
allerdings noch unter dem Kélner Gesamtschnitt von 424 Pkw pro 1000
Einwohner liegt (Stadt KéIn - Amt far Stadtentwicklung und Statistik, 2014).
Insgesamt schatzte die Stadt Koéln den Anteil des motorisierten
Individualverkehrs am Verkehrsverhalten im Stadtgebiet fur das Jahr 2013
auf 40 Prozent mit dem Ziel diesen bis 2025/30 auf 33 Prozent zu senken
(Amt des Oberblrgermeisters, 2014).

Dass diese Menge an Autos nicht nur Vorteile mit sich bringt, liegt auf der
Hand. So sorgt der CO?-Aussto3 der Automobile mit flir den beispiellosen
globalen Klimawandel, wahrend uns mit Larm, Smog und Unfallschaden
ganz unmittelbare Folgen fast taglich ereilen (Bratzel, 2008). So kam es
beispielsweise auf den 13.532.900 Kilometern StraBe in Deutschland im
Jahr 2013 zu 2.375.000 polizeilich erfassten Unféallen - 3.340 davon mit
Todesfolge (Allgemeiner Deutscher Automobil-Club, 2014). Innerorts
ereigneten sich 2013 mit 72,3 Prozent fast drei Viertel aller polizeilich
erfassten Unfélle, womit der stadtische Bereich einen besonderen
Gefahrenschwerpunkt darstellt (Allgemeiner Deutscher Automobil-Club,
2014). Ohne Zweifel also kann eine Gesellschaft ohne Autos gewisse
Vorteile bieten. Auch ist es nicht verwunderlich, dass sich einige Menschen
bewusst fir ein Leben ohne Auto entschieden haben.

10.2.1.2 Bezug zum Stellwerk 60

Die Siedlung Stellwerk 60 ist ein Versuch sich vom Verkehrsmittel Auto
weitestgehend zu befreien. Immerhin 57 der 90 ausgewerteten Fragebdgen
zeugen von einer Autolosigkeit der Bewohner. Ganze 71,93 Prozent der
befragten Personen ohne Auto halten ein solches nicht einmal fir
notwendig und 54,39 Prozent jener verzichten auf ein Auto aus
Kostengriinden und der Umwelt zur Liebe. Auch die Gesundheit ist fiir 14,04
Prozent ein Motiv fir die eigene Autolosigkeit.

Naturlich gibt es flr einige der Befragten ohne ein eigenes Auto auch

Momente, in denen sie gerne Uber eines verfligen wirden.
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Hierzu zahlen insbesondere Reisen, Freizeit und Hobby und flr einige auch
zum Einkaufen. Allerdings wurde auch 17-mal die Antwort gegeben, dass
dies nie der Fall sei.

Obwohl die Siedlung grundsétzlich autofrei sein
sollte, ist auch klar, dass einige Bewohner ein

eigenes Auto besitzen - schon die Existenz des

eigener Pkw
37%

Parkhauses am Rand der Siedlung lasst daran
keinen Zweifel. Von den 90 ausgewerteten
Fragebdgen lasst sich auf 33 Haushalte mit
eigenem Auto schlieBen (bei mdglicherweise
35 Autos). Vielleicht ist die Siedlung also nicht :::»;ll;ieusr;g ezrs( 333; dDgrstellung

so autofrei wie man im ersten Moment denken anhand der Fragebogenergebnisse)

mag.

Wenn man diese Zahl nun auf die gesamte Siedlung hochrechnet - bei einer
Anzahl von 430 Wohneinheiten (Jung, 2013) - kommt man auf
hypothetische 157,6667 Autos (bei 33 privaten Pkw). Von dieser Zahl
ausgehend waéren das nur 183,3337 Pkw pro 1.000 Einwohner (ausgehend
von lediglich 2 Personen pro Wohneinheit) und 1age bei dieser gro3zlgigen
Rechenart noch immer weit unter dem oben genannten Kélner Durchschnitt

von 424 Autos pro 1.000 Einwohner.

Fast alle der befragten Autobesitzer nutzen ihr Auto dabei mehrmals im
Monat und das wie es aussieht besonders gerne fir Reisen (23-mal als
Fortbewegungsmittel fir Reisen genannt bei mindestens 33-mal
Autobesitz). Zwar nutzen die Bewohner der Siedlung fir Reisen insgesamt
eher den Bahn Fernverkehr, doch scheint gerade hierbei die individuelle
Freiheit, die ein eigener Pkw bietet, fir viele attraktiv zu sein - insbesondere
wenn man beachtet, dass laut Fragebogen 25-mal (47,17 Prozent der
Antworten) Bewohner ohne Auto gerne einen eigenen Pkw bei Reisen zur
Verflgung hatten.
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GroBter Beliebtheit erfreut sich der eigene Pkw auch beim Weg zur Arbeit.
Aus dem Fragebogen lasst sich auf 22 Personen schlieBen, die mit dem
Auto zur Arbeit fahren.

Die durchschnittliche Wegstrecke betragt dabei 19,3 Kilometer und misst
bei einem Arbeitsweg von durchschnittlich 14,97 Kilometern bei denen die
ohne Auto zur Arbeit kommen 4,33 Kilometer mehr (eine Steigerung von
ca. 29%).

Diese Zahlen lassen die Vermutung zu, dass ab einer gewissen Wegstrecke
bis zum Arbeitsplatz die Bewohner der Siedlung lieber mit dem eigenen Pkw
fahren. Ausgehend von dieser These missten alle Bewohner der Siedlung
auch in unmittelbarer Nahe zum Wohnort arbeiten, um ein autofreies Leben
gestalten zu kdnnen. Naturlich ist zu beachten, dass weder Anbindung an
den OPNV der Arbeitsstelle noch die Uhrzeit zu der die Arbeit angetreten
oder beendet werden muss oder gar der Gesundheitszustand der befragten
Personen im Fragebogen berilicksichtigt werden konnte. Somit kénnte ein
Zusammenhang zwischen Wegstrecke und Wahl des
Fortbewegungsmittels auch auf Zufélligkeiten beruhen, beziehungsweise
selbige Wahl auf oben genannten oder ahnlichen Faktoren beruhen.

Des Weiteren wurde 15-mal angegeben das eigene Auto auch zum
Einkaufen zu nutzen. Hier ist allerdings fraglich, ob das Auto nicht
unwesentlich unterhalten wird um einzukaufen oder ob mit dem Auto
eingekauft wird, weil es nun mal zur Verfligung steht und sich das Einkaufen
so komfortabel gestalten lasst.

Bei all den Autos bleibt die Frage, wo diese untergebracht sind. Am Rand
der Siedlung selbst steht ein Parkhaus mit insgesamt 120 Stellplatzen - 80
dieser Stellplatze wurden zum Erwerb durch Bewohner der Siedlung
errichtet und die restlichen 40 fir Besucher beziehungsweise das
Carsharing-Unternehmen Cambio (Eigentimergemeinschaft Parkhaus Am
Stellwerk 60).
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In eben diesem Parkhaus stehen laut des
Fragebogens 65,7 Prozent der privaten Pkw
und die restlichen 34,3 Prozent werden auf

extern angemieteten Parkplatzen geparkt.

ParkmégliChkeiten um die Siedlung herum Abbildung 24: Parkplatz der Siedlung (1)
(Yasmin Gruber)

Bei einer solchen Verteilung liegt es auf der

Hand, dass Uber die Schaffung neuer

nachgedacht werden sollte, da sich, wie

bereits erlautert, ein Zwang kein Auto zu benutzen rechtlich eher nicht
durchsetzen lasst. Auf jeden Fall waren mehr Parkplatze bei einer
eventuellen Kopie der Siedlung an anderer Stelle zu berlicksichtigen - ob
» : ~von Seiten der Planer oder von
: : Seiten der Politik Gber einen hdheren
Stellplatzschlissel. Auch hat sich
wahrend der Zahlungsreihen am
Mittwoch, den 27.05.2015 und am
Donnerstag, den 28.05.2015 von
jeweils acht bis achtzehn Uhr an den

Abbildung 25: Parkplatz der Siedlung (2) . .
(Yasmin Gruber) beiden Wendehdmmern am Rand

der Siedlung herausgestellt, dass 154-mal private Pkw im absoluten
Halteverbot gehalten haben - also durchschnittlich fast acht Autos pro
Stunde. Unabhangig vom Lieferverkehr ist es offensichtlich, dass ein groBer
Bedarf besteht verstarkt Parkgelegenheiten am Rande der Siedlung
einzurichten. Die Errichtung einer Ladezone gegentber der
Mobilitatsstation durch ein eingeschranktes Halteverbot (Vorstand von
Nachbarn60 e.V., 2015) ist hier sicherlich ein gelungener Anfang.

Bei all dem sollte man nicht vergessen, dass es sich beim Stellwerk 60 um
eine als autofrei geplante Siedlung handelt. So stehen die 33 Fragebdgen
(und damit Gber ein Drittel des Ruacklaufs!) in krassem Konflikt mit der Idee
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der autofreien Siedlung, weshalb die Frage bleibt unter welchen

Bedingungen die Autobesitzer auf ihren eigenen Pkw verzichten kénnten.

Da auf diese Frage nur 14 der 33 Fragebdgen von Autobesitzern eine
Antwort geben, ist auch nur die 10-mal gegebene Antwort, dass eine
bessere Anbindung an den OPNV einen eigenen Pkw entbehrlich machen
kénnte, aussagekraftig. Viel interessanter hingegen ist, dass ganze 17-mal
angegeben wurde, aus Grinden des Komforts und 10-mal wegen der Arbeit

nicht auf ein Auto verzichten zu kénnen.

Dieser Umstand wirft die Frage auf, ob die Siedlung flr ein Leben ohne Auto
steht oder das Stellwerk 60 nur eine Siedlung ohne Autos im Inneren ist. So
oder so gibt es klaren Handlungsbedarf! Entweder verscharft man die Lage
der Autobesitzer und drangt diese aus der Siedlung, um der Grundidee der
Autofreiheit wieder gerecht werden zu kénnen, oder aber man geht auf die
Autobesitzer zu - in der Erkenntnis, dass gerade in Deutschland der eigene
Pkw nicht flr jeden verzichtbar ist - und schafft bessere Voraussetzungen
fir ein Leben mit in der autofreien Siedlung auch mit Auto. Man kénnte
beispielsweise das Parkhaus erweitern oder anderweitig neue Parkplatze
schaffen. Ohne Zweifel wirde man bei der zweiten Alternative auf dem
schmalen Grad wandeln Menschen auch mit Auto ein schénes Wohnumfeld
in Nippes zu bieten ohne die als Bewohner konkret zu werben, die zwar ein
autofreies Wohnumfeld haben wollen, nicht aber ein autofreies Leben.
SchlieBlich ist diese Siedlung als autofreies Wohnprojekt geplant worden
und ohne dabei Uber die verschiedenen Wohnkonzepte urteilen zu wollen,
sollte die Grundideologie zumindest in der Siedlung weiter unterstitzt und
verfolgt werden.

Wie sich zeigt kdbnnen die Bewohner der Siedlung unmittelbar also eher
wenig ausrichten - ihnen bleibt nur sich in Politik und Gesellschaft
einzumischen, um so einen Wandel zu erreichen und wéahrenddessen
Rucksicht zu nehmen auf all jene, die es (noch) nicht schaffen ohne Auto
zu leben. Der grundsatzliche Gedanke ein Leben ohne eigenen Pkw zu

Leben sollte dabei stets im Hinterkopf behalten werden.
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Insgesamt ist jedoch vielmehr die Politik gefragt, die durch gezielte
MaBnahmen langfristig auf eine autofreie Gesellschaft hinwirken kann.

Solche MaBnahmen kénnten zum Beispiel eine spezielle Citymaut fir
private Pkw, eine Erhéhung der Kfz-Steuer bei gleichzeitiger Senkung der
Preise im OPNV (die estnische Hauptstadt Tallinn beispielsweise bietet seit
2013 den offentlichen Nahverkehr fur die Einwohner kostenlos an und
finanziert dies aus dem Steueraufkommen (Kunert, 2014)) oder der
Rluckbau von Parkgelegenheiten und StraBBen sein. Die Auswertung des
Fragebogens hat schlieBlich gezeigt, dass das Auto, solange es
komfortabler als andere Fortbewegungsmittel ist, auch fester Bestanditell
des stadtischen Alltags bleibt. Die Lésung kénnte also sein, den Komfort
des Autos zu senken bei gleichzeitiger Steigerung des Komforts anderer
Fortbewegungsmittel.

Aber auch das Auto selbst kann zur Lésung beitragen - ndmlich durch das
sogenannte Carsharing.

10.2.2 Carsharing

Der Begriff Carsharing setzt sich aus den Woértern ,,car” (Englisch fir ,,Auto®)
und ,.to share® (Englisch fur ,teilen) zusammen - Ubersetzt bedeutet
Carsharing also ,Autoteilen“ oder freier Ubersetzt ,Gemeinschaftsauto®.
Hiermit ist ,die organisierte, gemeinschaftliche Nutzung von
Kraftfahrzeugen“ (Bundesverband CarSharing e.V. (bcs)) gemeint. Zu
unterscheiden gilt es hier zwischen dem privaten Carsharing und dem
gewerblichen Carsharing.

10.2.2.1 Privates Carsharing

Wie zu vermuten stellen beim privaten Carsharing Privatpersonen ihr
eigenes Fahrzeug zur Verfigung. Dies kann sowohl in der Nachbarschaft,
im Bekanntenkreis oder auch Uber ein Internetportal erfolgen. Im
Vordergrund stehen bei dieser Art des Carsharings die monatlich
anfallenden Kosten fir ein Fahrzeug zwischen Privatpersonen zu teilen

beziehungsweise diese flr den Besitzer zu verringern.
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Besonders interessant ist dies fur diejenigen, die gewerbliches Carsharing
aufgrund der Verflgbarkeit am eigenen Standort nicht nutzen kénnen — also
vor allem in Randgebieten von Stadten oder auf dem Land, wo es oftmals
kein Angebot gewerblicher Betreiber gibt (Bundesinstitut fir Bau-, Stadt-
und Raumforschung).

Hierbei stellen sich fir die Anbieter und auch far die Mieter einige Fragen,
die in erster Linie die Versicherung und den Unfallschutz, aber zum Beispiel
auch die Mietpreise betreffen.

FOr Nachbarn oder Bekannte, die sich gemeinschaftlich ein Auto teilen
wollen, gibt es im Internet zur Regelung solcher Fragen Mustervertrage —
wie den VCD-Nachbarschaftsauto-Vertrag, der Uber den Shop des
Verkehrsclub Deutschland erworben werden kann (Verkehrsclub
Deutschland, 2003) oder den ACE Carsharing-Vertrag, der kostenlos zum
Download zur Verfigung steht (Deutsche Energie-Agentur GmbH (dena)).
Diese Mustervertrage bieten Formulierungsvorschlage, welche individuell
angepasst werden kénnen. Eine andere Mdglichkeit privates Carsharing zu
organisieren, bietet die Plattform Caruso. Hier kénnen sich Gruppen
anmelden, die ein Fahrzeug gemeinsam nutzen wollen oder es kann nach
Gleichgesinnten in der Umgebung gesucht werden (Caruso Carsharing,
2015). Den Gruppen stehen dann unter anderem kostenlos ein
Reservierungskalender, eine Gruppenverwaltung und ein Smartphone
Client zur Verfligung (ebd.). Auch gibt Caruso Anregungen und Tipps
bezlgliche der gemeinsamen Fahrzeugnutzung (zum Beispiel im Hinblick
auf Nutzungsregeln, Versicherungen, Parkplatz, Bordcomputer etc.) (ebd.).

Ein weiteres Modell des privaten Carsharings etabliert sich immer mehr:
Verschiedene Internetplattformen wie Tamyca (tamyca - take my car),
snappcar (CarShare Ventures BV, 2015) oder drivy (drivy) bieten eine
Vermittlung zwischen Autobesitzern und Autolosen an. Hier kénnen
diejenigen, die ihr Fahrzeug zur Vermietung anbieten mdchten, dieses
kostenlos mit Beschreibung und Fotos einstellen und selbst einen Preis
bestimmen (hierbei ist eine Vermittlungsgeblihr von etwa 15 Prozent
einzukalkulieren (Stiftung Die reale Welt, 2014)), sowie den Zeitraum, in

79



dem das Fahrzeug gemietet werden kann. Dabei mussen allerdings
bestimmte Bedingungen beachtet werden, die von Anbieter zu Anbieter
variieren. So gibt es zum Beispiel Beschrankungen bezlglich des
gegenwartigen Wertes (zum Beispiel weniger als 45.000 Euro), des
Fahrzeugtyp (z.B. kein Campingbus, Motorrad oder Quad Bike) (drivy,
2015) oder auch des regelméaBigen Standorts (zum Beispiel Deutschland)
(tamyca). Genauso gibt es Bedingungen fir die Mieter: Tamyca
beispielsweise vermietet nur an Personen, die seit mindestens drei Jahren
im Besitz einer gultigen Fahrerlaubnis sind, ihren stdndigen Wohnsitz in
Deutschland haben und zwischen 23 und 69 Jahren alt sind (tamyca).
Erflllen beide Seiten jeweils die geforderten Voraussetzungen kann der
Mieter nach seinen Anforderungen ein fir sich passendes Fahrzeug (zum
Beispiel nach Standort, Fahrzeugtyp, Verflgbarkeit) auswéahlen und
anfragen. Der Anbieter kann dann entscheiden, ob er sein Fahrzeug in dem
angefragten Zeitraum zur Verfigung stellen mdchte. Die Bezahlung erfolgt
vor der persdnlichen Schlisselibergabe beziehungsweise vor Fahrtantritt
Uber die Internetplattform und wird dem Vermieter nach der Rickgabe des
Fahrzeugs ausgezahlt. Bei der Fahrt selbst ist der Mieter dann Uber die
Internetplattform versichert (Stiftung Die reale Welt, 2014).

10.2.2.2 Gewerbliches Carsharing

Beim gewerblichen Carsharing werden im Gegensatz zum privaten
Carsharing die Fahrzeuge vom jeweiligen Unternehmen zur Verflgung
gestellt. An dieser Stelle ist das gewerbliche Carsharing zunachst von der
Autovermietung abzugrenzen. Die wichtigsten Merkmale des Carsharings
im Unterschied zur Nutzung von Mietwagen bestehen darin, dass das
Reservieren und Abholen meist rund um die Uhr mdoglich ist, die
Abrechnung nach genauer Nutzungsdauer erfolgt (es sind auch
Kurzzeitnutzungen mdglich), der Kraftstoff im Preis mit inbegriffen ist und
lediglich eine einmalige Anmeldung beim Anbieter notwendig ist (Bauer
Xcel Media Deutschland KG, 2013).
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Des Weiteren ist Carsharing dezentral angelegt und strebt durch die
Tarifgestaltung (beispielsweise gibt es Ublicherweise keine Freikilometer
und die Abrechnung erfolgt nach gebuchter Zeit und gefahrenen
Kilometern) eine sparsame Fahrzeugnutzung an (Bundesverband
CarSharing e.V. (bcs)).

Das gewerbliche Carsharing lasst sich grob in zwei Kategorien teilen: Das
klassische Carsharing oder das stationsgebundene Carsharing und das

stationsunabhangige Carsharing, auch free-floating genannt.

Bei dem klassischen Carsharing kdnnen Nutzer bei Mobilitatsdienstleistern
und Non-Profit-Organisationen wie Stadtmobil, Cambio oder Stattauto das
gewunschte Fahrzeug Uber das Internet oder eine Hotline im Voraus
reservieren. Flr die Fahrzeuge gibt es feste Stationen, an denen die diese
abgeholt und auch wieder zurtickgebracht werden missen — Einwegfahrten
sind in der Regel nicht mdglich (Verkehrsclub Deutschland).

Anders ist dies bei dem stationsunabhangigen Carsharing: Hier kénnen die
Fahrzeuge, die frei in einem bestimmten Geschéftsgebiet verteilt stehen,
spontan genutzt und wieder beliebig im Geschaftsgebiet abgestellt werden.
Eine Reservierung ist also nicht notwendig — die Fahrzeuge findet man
entweder im Internet oder Uber eine App. Im Gegensatz zum klassischen
Carsharing gibt es hier allerdings meist nur wenige Modelle zur Auswahl.
Die Anbieter sind Autohersteller, Mobilitatsdienstleister und Autovermieter
wie zum Beispiel Car2go, DriveNow oder mutlicity (Verkehrsclub
Deutschland).

Auch beim gewerblichen Carsharing gibt es je nach Anbieter bestimmte
Voraussetzungen, die der Mieter erflllen muss. Unerlasslich ist nattrlich
eine gultige Fahrerlaubnis. Weiter geben einige Carsharing-Anbieter ein
Mindestalter oder auch einen Mindestzeitraum seit Erwerb der
Fahrerlaubnis vor. Sonstige formale Bedingungen zur Teilnahme finden
sich in den Allgemeinen Geschéaftsbedingungen (Bundesverband
CarSharing e.V. (bcs)).
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10.2.2.3 Historische Betrachtung

Carsharing gibt es vermutlich genauso lange wie es auch das Auto gibt. Die
erste  dokumentierte  Carsharing-Organisation war die Sefage
(Selbstfahrergenossenschaft) in Zirich (Egli, 2007). Hier schlossen sich
einige Menschen zusammen, die sich selbst eigentlich kein Auto leisten
konnten, aber gelegentlich eines bendtigten (ebd.). Hinter der Griindung
standen hier also rein 6konomische Grinde. In den 1970er und 1980er
Jahren entstanden dann in den Niederlanden, in Frankreich und in
Schweden verschiedenste Projekte zur gemeinschaftlichen Nutzung von
Autos (Breitinger, 2014).

Die Geschichte des Carsharings in Deutschland beginnt 1987 in Berlin
(Majic, 2013). Der Okonom Markus Petersen plant gemeinsam mit seinen
zwei Bridern einen Fiat 500 anzuschaffen, entwirft einen Plan und bildet
somit die Grundlage fur Stadt-Auto (ebd.). Stadtauto startete dann am 10.
Juni 1988 mit gerade einmal 50 Kunden in Westberlin als erste Carsharing-
Organisation in Deutschland (ebd.). Hier stand im Gegensatz zur Sefage
auch das Umweltbewusstsein mit im Vordergrund; so durften zeitweilig nur
Personen ohne eigenes Auto Mitglieder werden (ebd.) Ab 1990 stieg die
Zahl der Kunden dann verstarkt und 1991 wurde Stadtauto zur Stattauto
GmbH (ebd.). Das Unternehmen expandiert in den 90er Jahren und
wahrenddessen etablieren sich auch andere Anbieter bis Stattauto Berlin

und Stattauto Hamburg 1998 fusionierten (ebd.).

Etwa ab diesem Zeitraum liegen auch Zahlen Uber Fahrberechtigte
beziehungsweise  Mitglieder von  Carsharing-Organisationen  vom
Bundesverband Carsharing vor. Demnach gab es in Deutschland schon
1998 etwa 25.000 Mitglieder in  Carsharing-Organisationen
(Bundesverband CarSharing (bcs)). Diese Zahl stieg kontinuierlich an, bis
sie 2006 bei circa 175.000 lag und sich damit innerhalb von acht Jahren

versiebenfacht hat (ebd.).
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Ab hier wird der Zuwachs immer starker, insbesondere auch dadurch, dass
ab 2008 groBe Automobilhersteller mit in das Geschéft eingestiegen sind
und unter anderem durch free-floating-Konzepte vom Carsharing
Uberzeugen konnten (Kompetenzzentrum Institut fir Sozialforschung und
Technikfolgenabschatzung (IST), 2014). Der erste war 2008 Daimler mit
car2go (ebd.). Darauf folgten 2011 ein Projekt der BMW Group und der Sixt
AG mit DriveNow und VW mit Quicar (ebd.). 2012 entwickelte auch Citroén
in Zusammenarbeit mit der Deutschen Bahn ein Carsharing-Konzept, bevor
schlussendlich Ford 2013 auch mit in das Carsharing-Geschéft einstieg
(ebd.).

Ein weiterer Grund fUr den rasanten Anstieg der Carsharing-Mitglieder sind
wohl die verénderten Mobilitdtsvorstellungen junger Menschen in
Deutschland (Institut fir Mobilitatsforschung, 2011). Nach einer Studie des
Instituts fr Mobilitatsforschung im Jahr 2011 ging sowohl der Anteil junger
Erwachsener, die einen Fihrerschein haben als auch der, die in einem
Haushalt mit Auto leben seit Ende der 1990er Jahr zurlick (ebd.). Ebenso
nahm der Pkw-Anteil an Wegen junger Erwachsener ab und es wurden
haufiger zusatzlich 6ffentliche Verkehrsmittel genutzt, wahrend der Anteil
taglicher Autofahrer abnahm (ebd.). Insbesondere haben junge
Erwachsene, Geringverdiener, Stadter, Einpersonenhaushalten und
Méanner weniger Autos (ebd.). Die Prioritdten der jungen Erwachsenen
scheinen sich gewandelt zu haben, wichtiger als ein Auto seien heute
Smartphones, Tablet-PCs oder auch eine eigene Wohnung (Philippinen,
2012). In einer Studie der Markenberatung Prophet wurden 1.000 Bulrger
zwischen 18 und 34 Jahren zu diesem Thema befragt (carsharing-news.de,
2014). Dabei gaben bereits 41 Prozent an, dass das Auto in den letzten
Jahren als Statussymbol ausgedient habe und 55 Prozent gaben an, das
Auto diene lediglich dazu, von einem Ort zum n&chsten zu kommen (ebd.).
Gleichzeitig sehen immerhin ein Drittel der Befragten Carsharing als gute
Alternative zum eigenen Auto an und die Haélfte fand hochwertige Technik
wie Smartphones oder Laptops wichtiger als den Besitz eines eigenen
Autos (ebd.).
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Zudem nimmt der Trend des Teilens zu: so werden Kleider getauscht,
Fremden wird das Bett zur Ubernachtung angeboten, selten Benutztes
kann beispielsweise Uber das soziale Netzwerk Frents (frents GmbH)
ausgeliehen werden oder es werden eben Autos geteilt (Hollenbach, 2015).
Dies ist auch mit einem gesteigerten Umweltbewusstsein verbunden, da der
Ressourcenverbrauch so erheblich gesenkt werden kann (Leismann,
Schmitt, Rohn, & Baedeker, 2012) und genau dieses Umweltbewusstsein
spricht eigentlich auch fir den Verzicht auf das eigene Auto (Blanke, 2013).
Da Bequemlichkeit und Schnelligkeit aber laut einer Studie im Auftrag des
Bundesumweltministeriums und des Umweltbundesamtes meist Bus und

Bahn schlagen, bietet Carsharing eine gute Alternative (ebd.).

Dies spiegelt sich auch in den aktuellen Zahlen der Carsharing-Nutzer
wieder: So verzeichnet das klassische Carsharing (stationsabhéngig) im
Jahr 2015 380.000 Fahrberechtigte (Statista, 2015). Free-Floating-Anbieter
kénnen 2015 sogar 660.000 Fahrberechtigte verzeichnen (ebd.).

10.2.2.4 Carsharing im Stellwerk 60

Auch im Stellwerk 60 ist Carsharing von groBer Bedeutung. Immerhin
gaben bei unserer Befragung rund 28,41 Prozent an unter anderem wegen

des Carsharing-Angebots in die Siedlung gezogen zu sein.

Hier stellt sich allerdings zunédchst die Frage, ob Carsharing nicht dem
Gedanken der Autofreiheit widerspricht. Zu diesem Thema gab es eine
Untersuchung an der technischen Universitat Cottbus und der Universitat
Kéln (Carsharing als Lésungsmittel stadtischer Verkehrsprobleme, Institut
fir Verkehrswissenschaft an der Universitat zu Kéln, Prof. Herbert Braun).
In dieser Studie wurde festgestellt, dass Carsharing-Nutzer, die zuvor ein
Auto besafBen, nur noch rund die Halfte der gefahrenen Kilometer mit dem
Auto zurlcklegen (Schweizer-May M. , 1997). Etwa ein Viertel lhrer
Kilometer sparen sie ganz ein, das andere Viertel wird mit OPNV
zuriickgelegt (ebd.). Carsharing-Nutzer, die kein Auto besaBen, legten
lediglich drei Prozent der gefahrenen Kilometer mit dem Auto zurtck (ebd.).
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Laut der Stiftung Warentest verlassen sogar jahrlich 16 Prozent der
Carsharing-Nutzer ihre jeweilige Carsharing-Organisation, da sich ihr
Autonutzungsbedarf so weit reduziert hat, dass die gelegentliche Nutzung
eines Taxis in Verbindung mit OPNV, dem Fahrrad oder gar dem FuBweg
fir sie preiswerter ist als die Teilnahme beim Carsharing (ebd.). Ahnliches
wird auch in neueren Studien bestatigt: So schafft mehr als die Halfte der
Carsharing-Neukunden nach einigen Monaten das eigene Auto ab, wenn
sie vorher eines besaBen (Breitinger, 2013). Insgesamt ist der Autobesitz
von 43,4 Prozent bei Carsharing-Neukunden auf nur noch 19 Prozent
gesunken (ebd.). Weiter zeigt die Statistik, dass Carsharing im ersten
Mitgliedschaftsjahr wesentlich mehr als in den Folgejahren genutzt wird
(ebd.). Dies ist darauf zurtckzufthren, dass das Verhalten anfangs noch
stark auf das Auto ausgerichtet ist (ebd.). Mit der Zeit Gberlegen Carsharing-
Nutzer sich genauer, ob sie bestimmte Wege nicht doch mit dem Bus, der
Bahn oder dem Fahrrad zurlcklegen kénnen (NABU - Naturschutzbund
Deutschland e.V.). Insgesamt legen Carsharing-Nutzer pro Woche zwar
nicht wesentlich weniger Kilometer als Nicht-Carsharing-Nutzer zurtck (im
Schnitt nur zehn Kilometer weniger), allerdings ist die Verteilung eine
andere (Bundesverband Carsharing (bcs)). Wéahrend Carsharing-Nutzer
durchschnittlich etwa 88 Kilometer pro Woche mit dem Auto zurlcklegen,
sind es bei Nicht-Carsharing-Nutzern ganze 249 Kilometer (ebd.). Dies
gleichen die Carsharing-Nutzer im Schnitt durch doppelt so viele FuB3- und
Fahrradkilometer, fiinfmal mehr Bahnkilometer und siebenmal mehr OPNV-
Kilometer aus (ebd.). Carsharing-Nutzer reduzieren also nicht unbedingt
ihre  zurlckgelegten Kilometer, sondern verdndern lediglich ihre
Verkehrsmittelwahl (ebd.) und nutzen Carsharing zuséatzlich als Erganzung
zu anderen Verkehrsmitteln (Breitinger, zeit.de, 2014). Insgesamt kann
jedes neue Carsharing-Auto etwa zehn Private ersetzen (ebd.) und tragt

somit maBgeblich zu weniger Autos bei.
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- Cambio

Cambio ist seit Beginn des Projektes der Autofreien Siedlung Teil des
Mobilitatskonzepts, besonders indem den Bewohnern der Siedlung sowohl
Anmelde- als auch Grundgebuihr erlassen wird (Nachbarn60, 2014).

Cambio ist mit zwei Stationen und je zehn Autos an den Réandern der
Siedlung vertreten und bietet vom kleinen Ford Fiesta bis zum groBen
Transit-Transporter verschiedene Automodelle zu verschiedenen Preisen
(Cambio Mobilitatsservice GmbH & Co. KG, 2014) (Cambio
Mobilitatsservice GmbH & Co. KG, 2014).

Die Station ,Autofrei/lKempener® ist am Nord-
Ost-Rand der Siedlung gelegen und die Station
~Werkstatt/Kesselhaus® im Parkhaus am Sud-
West-Rand der Siedlung (siehe Anhang 5).
Waéhrend in ganz Kéln tber 360 Autos an 68
Stationen bereit stehen, kommen gerade
einmal 20 Wagen auf gut 1.300, im Idealfall
ohne eigenen Pkw lebenden, Bewohner der
Siedlung (Cambio Mobilitédtsservice GmbH &
Co. KG, 2015).

Abbildung 26 - Cambio Station
(Yasmin Gruber)

Aufgrund der besonderen Verglinstigungen fir die Bewohner der Siedlung,
bietet Cambio fiir sie — sofern man kein Vielfahrer ist — eine gute Mdglichkeit
auf das eigene Auto zu verzichten. Hierzu eine Vergleichsrechnung: Dem
Kostenrechner des ADAC fir den Ford Fiesta 1.0 Start/Stopp Ambiente
nach fallen bei einer Haltedauer von 5 Jahren und einer jahrlichen
Fahrleistung von 10.000 Kilometern pro Jahr Kosten von jahrlich 4.764 €
(inklusive Wertverlust, Betriebskosten, Fixkosten, Werkstattkosten) an
(Automobil-Club, 2015).
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Zum Cambio-Tarif von 1,30 € fUr eine Stunde Fahrt und dem Kilometerpreis
von 0,23€ mit einem Auto der Klasse S - also zum Beispiel einem Ford
Fiesta - kénnte man knapp Uber 1.895 Stunden (fast 79 volle Tage!) und
10.000 Kilometer pro Jahr fahren, um auf die Kosten eines eigenen Pkw zu
gelangen.

- Weitere Carsharing-Angebote rund um die Siedlung

AuBer Cambio hat auch Flinkster einen Stellplatz am Rand der Siedlung
(DB Rent GmbH, 2015). Dieser befindet sich nérdlich des eingezdunten
Bereichs des Eisenbahnbundesamtes an der Zufahrt zu dem Parkhaus vom
Stellwerk 60 (ebd.). Bei Flinkster gelten allerdings auch fir die Bewohner
die Ublichen Konditionen bei Buchung eines Fahrzeugs (ebd.).

Neben Cambio und Flinkster stehen den Bewohnern der Siedlung naturlich
auch wie allen anderen die free-floating-Angebote beispielsweise von
car2go oder DriveNow zur Verflgung. Auch hier gelten die Ublichen
Konditionen der jeweiligen Anbieter.

10.2.2.5 Auswertung des Fragebogens beziiglich Carsharing

Aus den 90 ausgewerteten Fragebdgen geht hervor, dass in 50 der
befragten Haushalte mindestens eine Person das Carsharing-Angebot in
der Siedlung nutzt. Auffallig ist hierbei, dass sechs dieser Haushalte sogar
dber einen eigenen Pkw verflgen.
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Insgesamt wird das Angebot eher

selten genutzt — nur sechs Prozent
Woche

der Carsharing-Nutzer machen von

dem Angebot mehrmals in der Monat

. .1 Mali
Woche Gebrauch. Weitere 34 ﬁonata "
Prozent nutzen das Angebot zwei seltener als

bis viermal im Monat. Die Mehrheit

M nie
von 60 Prozent allerdings greift

mehrmals die

M ca. 2-4 Mal im

einmal im Monat

lediglich einmal im Monat oder appiidung 27: Haufigkeit der Nutzung von

. Carsharing (Eigene Darstellung anhand der
seltener auf das Angebot zurtck. Fragebogenauswertung)

Bei der Frage, ob Wilnsche bezlglich des Carsharing-Angebots in der
Siedlung bestehen, antworteten 44 der befragten Haushalte mit ,Nein“. Dies
lasst insbesondere in Verbindung mit dem vorigen Ergebnis (eher seltene
Nutzung des Carsharing-Angebots) verschiedene Schlliisse zu: Es kdnnte
zum einen allgemeines Desinteresse am Carsharing herrschen. Dies
bestatigt sich zum Teil, bei genauerer Betrachtung der Auswertung, denn
24 der 44 Stimmen bei ,Nein“ stammen von den Haushalten, die das
Carsharing-Angebot nicht nutzen. Der Grund hierfiir kénnte entweder ein
eigenes Auto sein oder aber es besteht kein Bedarf an der Nutzung eines
Autos. Zum anderen koénnte es sein, dass lediglich kein
Verbesserungsbedarf besteht beziehungsweise die Carsharing-Nutzer mit
dem Angebot zufrieden sind. Trotzdem besteht bei 30 der befragten
Haushalte der Wunsch nach insgesamt mehr zur Verfigung stehenden
Autos, insbesondere nach Kombis, Kleinwagen und Transportern.

Andere Carsharing-Angebote wie zum Beispiel DriveNow (sechs
Nennungen), Car2Go (vier Nennungen) oder Flinkster (drei Nennungen)
werden von nur 11 Haushalten genutzt — 72 geben an keine anderen
Angebote zu nutzen und sieben machten keinerlei Angaben. Hauptgrund
fir die Nutzung anderer Carsharing-Firmen ist mit finf Nennungen die
Verflugbarkeit, aber auch die Méglichkeit einer oneway-Fahrt ist mit 42,86
Prozent der Antwortenden genannt.
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Beim Nutzungsverhalten im Bereich Carsharing fallt sofort auf, dass
niemand Carsharing nutzt, um zur Arbeit beziehungsweise von der Arbeit
nach Hause zu gelangen. Dieser Umstand verdeutlicht anschaulich die
jeweiligen Schwéachen von stationsabhangigem Carsharing und free-
floating-Carsharing.  Wiurde man beispielsweise mit  einem
stationsabhangigen Wagen von Cambio zur Arbeit fahren wollen, misste
man auch den Stundentarif fir den jeweiligen Wagen zahlen wéhrend
dieser unbenutzt auf dem Firmenparkplatz steht. Pro Tag waren das bei
acht Stunden Arbeitszeit (plus einer halben Stunde Mittagspause) und der
glnstigsten Autoklasse, die an den Stationen der Siedlung verfligbar ist,
11,05 € (8,5 Stunden * 1,30 €) an Ausgaben ohne einen wirklichen Nutzen.
Einen Wagen von DriveNow beispielsweise kénnte man einfach abstellen
wahrend man arbeitet und masste nichts zahlen, doch kénnte in diesem Fall
ein anderer Nutzer von DriveNow mit dem Wagen wegfahren und wenn
man schlie3lich nach der Arbeit nach Hause will, muss man darauf hoffen,
dass ein anderer Wagen in der Nahe verfugbar ist. Zwar kénnte man sich
auch hier den Wagen wahrend der Arbeit reservieren, doch kostenfrei ist
dies meist nur bis zu 30 Minuten vor Fahrtantritt moglich. Ansonsten wirden
auch hier Kosten anfallen. Ohne zu bezahlen, gibt es also keinerlei
Sicherheit den Nachhauseweg nicht doch zu FuB, mit dem Fahrrad,
offentlichen Verkehrsmitteln oder gar mit dem Taxi antreten zu muissen.
Auch ist aufgrund des free-float-Systems nicht gesichert schon am Morgen
einen geeigneten Wagen in erreichbarer Nahe vorzufinden. Carsharing
kann also nicht in allen Lebenslagen als zweckmaBiges

Fortbewegungsmittel dienen.
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_ Einkaufen
Und doch gibt es (taglicher Bedarf)

Situationen in denen die m Schule/Kindergar
ten
Bewohner der Siedlung

Freizeit/Hobby
zum Carsharing greifen.
So nutzen 22 Haushalte Reisen

Carsharing far Freizeit

M andere
und Hobby und 16 fir Erledigungen
Reisen. Abbildung 28: Titigkeiten fiir die Nutzung von Carsharing

(Eigene Darstellung anhand der Fragebogenauswertung)

Neben dem gewerblichen Carsharing steht 16 Haushalten ein Auto durch
Nachbarn, Freunde oder Bekannte zur Verfigung. Gerade in Siedlungen
wie dem Stellwerk 60, in denen viel Wert auf nachbarschaftliches
Engagement gelegt wird, bietet diese Form des privaten Carsharings
groBBes Potenzial.

Besonders bemerkenswert — und im Widerspruch zu den oben angefihrten
Studien - ist auBerdem, dass das Carsharing-Angebot (bei mdglicher
Mehrfachnennung) nur einmal als Grund flir die eigene Autolosigkeit
angegeben wurde — eine wirkliche Alternative zum eigenen Pkw scheint das
Carsharing fir die Autobesitzer der Siedlung also nicht zu sein.

Insgesamt nutzen weniger Bewohner der Siedlung Carsharing als man im
ersten Moment erwartet. Einerseits kénnte dies bedeuten, dass viele
Bewohner der autofreien Siedlung Uber das Auto als Fortbewegungsmittel
hinweg sind und andererseits, dass wie eben erwahnt Carsharing
mdglicherweise ein eigenes Auto (zumindest noch) nicht ersetzen kann.

Carsharing ist nicht flr jeden, so zum Beispiel Vielfahrer, oder jede
Situation, wie beispielsweise den Arbeitsweg, geeignet. AuBerdem besteht
immer die Gefahr, dass in Hochfrequenz-Zeiten Engpasse entstehen und
kein passender Wagen zur Verflgung steht. Dies spiegelt sich auch in dem
Wunsch nach mehr Autos bei einem Grof3teil der Bewohner wider.

Fraglich ist jedoch, ob die Anbieter diesen Wunsch erfillen kénnen, da

diese natlirlich auch wirtschaftlich denken missen. Wiinschenswert ware
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es aber, da jedes neue Carsharing-Auto etwa zehn private Autos ersetzen
kann und so Uberflllte StraBen entlastet und die Umwelt geschont werden
kann. Sinnvoll ware hier auch ein Ansatz in der Politik. So kénnte man die
Carsharing-Anbieter unterstitzen und auch den Carsharing-Nutzern das
Leben leichter machen, indem beispielsweise Carsharing-Stellplatze im
offentlichen Raum geschaffen werden. Carsharing sollte bei der
Verkehrsplanung, sowie bei Klimaschutz- und Nachhaltigkeitskonzepten
integriert werden. Neben den gemeinnutzigen Vorteilen, bietet Carsharing
auch dem Einzelnen viele Vorteile. So muss der Wagen beispielsweise
nicht gewartet und keine Versicherung oder Steuern bezahlt werden.
AuBerdem entstehen keine Anschaffungskosten und das Fahrzeugmodell

kann je nach Belieben ausgewahlt werden.

Richtig angewendet kann Carsharing sicherlich bei der Gestaltung eines
weitestgehend autofreien Lebens unterstltzend wirken, wobei es eher zu

weniger als zu mehr Autofahrten flhrt.

Nicht ganz so flexibel, dafir aber umweltschonender und auch gunstiger

ist man mit dem &éffentlichen Personenverkehr unterwegs.

10.3 Offentlicher Personennahverkehr

Aufgrund der Tatsache, dass das Konzept der autofreien Siedlung
SStellwerk 60 vorsieht ohne Pkw zu leben, sind die Bewohner unter
anderem auf den 6ffentlichen Nahverkehr (StraBenbahn, U-Bahn, Bus, S-
Bahn, etc.) angewiesen. Es ist deswegen wichtig, dass im Bereich der
Siedlung ausreichend Mdéglichkeiten vorhanden sind, diese Verkehrsmittel
in kurzer Zeit fuBlaufig zu erreichen. Auch ist es notwendig, dass mit
diesen zentrale Orte (z.B. Innenstadt, Hauptbahnhof, EinkaufsstraBBen)
erreicht werden kénnen, um die Mobilitat der Bewohner nicht zu stark

einzuschranken.

Die Bewohner haben die Mdglichkeit unterschiedliche Fahrzeuglinien/ -
arten der Kdlner Verkehrsbetriebe und der Deutschen Bahn im
Nahbereich zu nutzen.
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In der durch die Projektgruppe durchgefihrten Umfrage wurden auch
Fragen zur Benutzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs gestellt.
Hier standen die Haufigkeit der Benutzung, die Art der Verkehrsmittel und
auch Verbesserungsvorschlage bzw. Griinde des Nichtnutzens des OPNV

im Fokus.

Durchschnittlich beantworteten 90 Personen die gestellten Fragen.
Spezielle Fragen wie zum Beispiel die Frage der Nutzung durch Kinder

konnten oder wurden nicht von allen Teilnehmer beantwortet.

10.3.1 Auswertung der Fragen zum Nutzungsverhalten OPNV

Die Fragen befassten sich mit der Haufigkeit der Nutzung von
Verkehrsmitteln des 6ffentlichen Nahverkehrs.

Hierbei wurde dezidiert auf einzelne Personengruppen eingegangen.
Gefragt wurde nach der Nutzung durch den Teilnehmer, Partner und der
Kinder.

Die Méglichkeiten zur Beantwortung gingen Uber die tagliche Nutzung
mehrmals die Woche, mehrmals im Monat, weniger als einmal im Monat

bis zur keinen Nutzung.

10.3.1.1 Héufigkeit der Nutzung von OPNV

Im Fragebogen mussten die Bewohner Angaben zur der Haufigkeit lhrer
Nutzung des o6ffentlichen Nahverkehrs machen. Es waren Fragen zur
eigenen Person sowie zu den anderen im Haushalt lebenden

Familienangehérigen wie Ehepartner, Lebenspartner und Kindern.
Alle 90 Teilnehmer der Befragung machten Angaben zu den Gewohnheiten.
- Frage 62: ,Eigene Person (Teilnehmer)*

Dabei gaben 21 Personen (23,33%) an, den OPNV taglich zu nutzen, 20
Personen (22,22%) eine Nutzung mehrmals die Woche, 28 Personen
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(31,11%) mehrmals im Monat, 18 Personen (20,00%) weniger als einmal
im Monat und 3 Personen ( 3,57%), dass Sie den OPNV nie nutzen.

Das Angebot des OPNV wird von 45,55 % (41 Personen) regelmaBig
genutzt. 54,45% (49 Personen) benutzen die Fortbewegungsmittel

unregelmanig bis gar nicht.
- Frage 63 ,Ehepartner/ Lebenspartner*

Hier benutzen 11 Personen (18,03%) den 6ffentlichen Nahverkehr taglich,
10 Personen (16,39%) mehrmals die Woche, 22 Personen (36,07)
mehrmals im Monat, 16 Personen (26,23%) weniger als einmal im Monat
und 2 Personen (3,28 %) fahren nie mit dem OPNV.

Hier ist zu sehen, dass 34,42% (21 Personen) der Ehepartner/
Lebenspartner regelmaBig, taglich bis mehrmals die Woche, das Angebot

des oOffentlichen Nahverkehrs nutzen.

65,58% (40 Personen) fahren mehrmals im Monat bis gar nicht mit dem
OPNV.

- Frage 64 bis 66 ,Kinder®

Festzustellen ist, dass die Befragten zusammen 84 Kinder haben. Es

wurden einzelne Fragen zu 1 bis 3 Kindern gestellt.

50 Personen haben mindestens 1 Kind, 30 Personen 2 Kinder und 4
Personen 3 Kinder. Die Fahrgewohnheiten der Kinder werden hier
zusammengefasst betrachtet, um das Ergebnis anschaulicher zu machen.

Daraus ergibt sich, dass neun (10,71%) Kinder taglich, sieben (8,33%)
mehrmals die Woche, 35 Kinder (41,67%) mehrmals im Monat, 26 Kinder
(30,95%) weniger als einmal im Monat und sieben Kinder (8,33%) nie mit
dem OPNV fahren.
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Hier ist zu erkennen, dass 19,04% (16 Personen) der Kinder den
6ffentlichen Nahverkehr regelmafBig benutzen und 80,96% (68 Personen)

sporadisch bis gar nicht.

10.3.1.2 Nutzung welcher Verkehrsmittel des OPNV

Bei der Befragung wurden nach der Wahl der Verkehrsmittel des OPNV
gefragt. Unterschieden wurde hier nach U-Bahn/ StraBenbahn, Bus, S-
Bahn/ Regionalbahn, IC/ ICE und keins. Beantwortet wurden die Fragen
von 84 Personen. Bei dem Fragenkomplex waren Mehrfachnennungen

moglich.
- Frage 69 ,Eigene Person®
Es gab 219 Nennungen. Wobei sich das wie folgt aufteilt:

U-Bahn/ StraBenbahn 80 Personen

Bus 34 Personen
S-Bahn/ Regionalbahn 70 Personen
IC/ ICE 50 Personen
Keins 3 Personen

89 Personen haben dazu Angaben gemacht.

So ergibt sich, dass 89,89% bei der Nutzung des OPNV mit der U-Bahn/
StraBenbahn fahren, 38,20% den Bus, 78,65% die S-Bahn/ Regionalbahn,
56,18% den IC/ ICE und 3,37% keins der genannten Verkehrsmittel nutzen.

- Frage 70 ,Nutzung durch Ehepartner/ Lebenspartner*

Hier haben sich 62 Personen zum Verhalten des Ehepartners bzw.
Lebenspartner geduBert. 27 Teilnehmer machten keine Angaben.

Bei 154 Nennungen verteilt sich das wie folgt auf die Verkehrsmittel:

U-Bahn/ StraBenbahn 57 Personen

Bus 17 Personen
S-Bahn/ Regionalbahn 46 Personen
IC/ ICE 32 Personen
Keins 2 Personen
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Prozentual gesehen benutzen 91,94% die U-Bahn/ StraBenbahn, 27,42%
den Bus, 74,19% die S-Bahn/ Regionalbahn, 51,61% den IC/ ICE und
3,23% keins der Verkehrsmittel.

- Fragen 71 bis 73 ,Nutzung durch Kinder*

Aufgrund der Mehrfachnennung ergibt sich hier eine Gesamtzahl der

Nutzungen von 185.
Diese teilen sich auf in

U-Bahn/ StraBenbahn 71 Personen

Bus 21 Personen
S-Bahn/ Regionalbahn 48 Personen
IC/ ICE 37 Personen
Keins 8 Personen

Es ergibt sich eine Nutzung flr die U-Bahn/ StraB3enbahn von 38,38%, fur
den Bus von 11,35%, S-Bahn/ Regionalbahn 25,95%, fiir den IC/ ICE von
20,00% und 4,32% fur keine Nutzung

10.3.1.3 Zufriedenheit und Unzufriedenheit in Bezug auf OPNV

In diesen Fragen wurden die Teilnehmer nach lhrer Zufriedenheit bezlglich
des OPNV in unmittelbarer Nahe zur Siedlung ,Stellwerk 60 befragt. Sofern
die Befragten unzufrieden mit dem OPNV waren bestand die Méglichkeit

den Grund in Frage 75 anzukreuzen.
- Frage 74 ,Zufriedenheit"

89 von den 90 Personen haben Angaben zu dieser Frage gemacht. Dabei
waren 45 (50,56%) Personen zufrieden und 44 (49,44%) Personen
unzufrieden. 1 Person machte keine Angaben zu diesem Punkt.

- Frage 75 ,Grunde der Unzufriedenheit"

Alle 44 Teilnehmer, die bei der Frage 74 unzufrieden angekreuzt haben,
machten Angaben zu den Grlinden. Hier waren Mehrfachnennungen

moglich. Es wurden 80 Griinde genannt.
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Als Auswahl standen folgende Antwortméglichkeiten zur Verfiigung:

Weg zur nachsten Haltestelle zu weit 25 Personen

Verkehrsmittel fahren zu selten 12 Personen
schlechte Anbindung 10 Personen
Verkehrsmittel sind Gberflllt 8 Personen
Fahrkarten sind zu teuer 21 Personen
Haltestellen in desolatem Zustand 4 Personen

Das heif3t, dass 56,82% der unzufriedenen Befragten der Weg zur nachsten
Haltestelle zu weit ist, 27,27% Personen die Verkehrsmittel zu selten
fahren, 22,73% die Anbindung an andere Verkehrsmittel zu schlecht ist,
18,18% die Verkehrsmittel zu Uberflllt, 47,73% die Fahrkarten zu teuer und
9,09% die Haltestellen im zu schlechten Zustand sind.

10.3.2 Haltestellen und Linien der KVB und der Deutschen Bahn

Im Bereich der Siedlung ,Stellwerk 60“ sind ful3laufig mehrere Haltestellen
erreichbar. Das sind zum einen die Bus-Haltestelle St. Vinzenz
Krankenhaus. Diese befinden sich in der Kempener Str. Hoéhe
Hausnummer. 128/ Ecke Simon-Meister-Stra3e (Linie 147).

Abbildung 29: Bushaltestelle St. Vinzenz-Krankenhaus Abbildung 30: Bushaltestelle St. Vinzenz
(Tim Pfeiffer) Krankenhaus (Tim Pfeiffer)
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An der Haltestelle FlorastraRe befindet sich zum einen die Bushaltestelle
der Linie 147 und zum anderen die U-Bahn-Linien 12 und 15.

An der Haltestelle Geldernstr./ Parkgurtel gibt es die S-Bahn Linie S 11,
S6 und die Regionalbahn RE 7, die U-Bahnlinie 12 und 15 sowie die
Buslinie 147.

Abbildung 31: U-Bahnhaltestelle Abbildung 32: S-Bahnhaltestelle Abbildung 33: Buhaltestelle
(Tim Pfeiffer) (Tim Pfeiffer) GeldernstraBe/ Parkgirtel
(Tim Pfeiffer)

In der Liebigstr. befindet sich die S-Bahn Haltestelle KéIn Nippes der
Linien S6, S11. AuBerdem ist dort noch die Bus-Haltestelle der Linie 142
(vor dem Eingangsbereich der S-Bahnhaltestelle).

- Buslinie (KdéIner Verkehrs-Betriebe AG, 2015)

Linie 142: Ubierring-Chlowigplatz-Volksgarten-Sidbahnhof-WeiBhausstr.-
Universitat-Weinsbergerstr./Giirtel-Bahnhof  Ehrenfeld-Liebigstr.-Nippes,
Merheimer Platz

Linie 147: Bilderstockchen — Geldernstr./ Parkglrtel/ S — Florastral3e — Niehl
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- U-Bahnlinien (Kélner Verkehrs-Betriebe AG, 2015)

Linie 12: Merkenich — Niehl — Weidenpesch — Nippes — Ebertplatz —
Friesenplatz - Rudolfplatz — Barbarossaplatz — Zollstock

Linie 15: Chorweiler — Heimersdorf — Longerich — Weidenpesch — Nippes —
Ebertplatz — Friesenplatz — Rudolfplatz — Barbarossaplatz — Chlodwigplatz
— Ubierring

- Deutsche Bahn (Verkehrsverbund Rhein-Ruhr ASR, 2015)

S6: KbIn — Leverkusen — Dusseldorf — Ratingen — Essen (Verkehrsverbund
Rhein-Sieg GmbH)

S11: D-Flughafen - Disseldorf - Neuss - Dormagen - Kdéln - Bergisch
Gladbach, (Verkehrsverbund Rhein-Sieg GmbH)

RE7: Krefeld — K&In — Solingen — Wuppertal — Hagen — Hamm — Munster —

Rheine

10.3.3 Schlussfolgerung

Durch 33,19% der Befragten der Siedlung wird der OPNV regelmaBig, das
heif3t taglich bis mehrmals die Woche, genutzt. 66,81% hingegen
benutzen die 6ffentlichen Verkehrsmittel unregelméasig, d.h. mehrmals im
Monat bis nie. Das heif3t letztendlich, dass lediglich jeder 3. Bewohner das

Angebot der KVB oder der Deutschen Bahn nutzt.

Von den zur Verfligung stehenden Verkehrsmitteln wird die U-Bahn/
StraBenbahn durchschnittlich von 73,40% der Befragten/ Angehérigen
genutzt und ist somit das bevorzugte Beférderungsmittel.

An zweiter Stelle steht die S-Bahn bzw. Regionalbahn mit durchschnittlich
59,60%.

42,60% nutzen den IC bzw. den ICE wenn sie den OPNV in Anspruch

nehmen.
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Der Bus wird von 25,66% der Personen genutzt.

49,44% der Teilnehmer die sind mit dem OPNV unzufrieden. Das liegt
hauptsachlich an der Entfernung von der Wohnung/ Haus zur nachsten
Haltestelle (56,82%) und an den Fahrkartenpreisen. Diese sind flr 47,73%

ZU teuer.

Die durchschnittliche Entfernung zu den einzelnen Haltestellen betragt
zwischen 400 und 1000 m. Je nach Auswahl des Verkehrsmittels ist man
innerhalb von 3 bis 6 Minuten am Kélner Hauptbahnhof. Aufgrund der
GroBe der Siedlung scheinen die Wege zu den Haltestellen zumutbar. Je
nach Wohnort innerhalb der autofreien Zone kdnnen sich die

Entfernungen verringern oder vergréf3ern.

10.4 Bedeutung und Nutzung des Fahrrads

10.4.1 Historische Betrachtung

Die Bezeichnungen "Fahrrad", "Radfahrer" und "Fahrradfahren" entstanden
erst zum Ende des 19. Jahrhunderts (vgl. Feldkotter, 2003, S. 35). Das
Prinzip des Fahrrads ist heute noch das gleiche wie damals, auch wenn die
Technik immer weiter ausgefeilt wurde. Als Erfinder des Laufrads gilt ein
Deutscher namens Freiherr Karl Friedrich von Drais (Pawlak, 2015). Er
baute eine lenkbare Laufmaschine aus dem Jahr 1817 welche man
"Draisine" nannte. Die ersten Laufrader waren aus Holz und fuhren auf
ebener Flache kaum schneller als 15 Stundenkilometer. Bei der
Fortbewegung mit dem Laufrad ergab sich die Schwierigkeit, gleichzeitig
mit den FlBen flr den Antrieb zu sorgen und die Balance zu halten. Hinzu
kam, dass viele Wege und StraBen damals viel weniger befestigt waren als
heute (Pawlak, 2015). Insofern setzte sich das Laufrad als
Fortbewegungsmittel nur bedingt durch, auch wenn es Nachahmer in ganz
Europa fand. 1869 kam ein anderer Deutscher namens Philipp Moritz
Fischer auf die Idee, Pedale an der Vorderachse des Laufrads anzubringen.
In Frankreich entstand daraufhin die erste serienmaBige Produktion dieser
"Vélocipéde" genannten friilhen Form des Fahrrads (Feldkdtter, 2003, S.
35).
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Um die Héchstgeschwindigkeit auf bis zu 40 Stundenkilometer zu steigern,
entwickelte man dann die so genannten "Hochrader". Das sind Fahrrader
mit groBBen Vorderradern, die einen Durchmesser von bis zu anderthalb
Metern hatten. Das Auf- und Absteigen war keine einfache Sache und man
musste bei Schlagléchern bdse Stlrze beflirchten (Feldkétter, 2003, S. 35).

Spater trennte man die Lenkung und den Antrieb, so dass das Vorderrad
nun zur Lenkung diente, wahrend die Kraftibertragung auf die StralBe tber
das Hinterrad erfolgte. Als Erfinder des Kettenantriebs gilt der Franzose
André Guilmet. Das so genannte "Niederrad" gilt als die Vorstufe des
modernen Fahrrads. Durch die Trennung von Antrieb und Lenkung lief3 sich
das Rad sehr viel besser kontrollieren, die Sitzposition lag wieder zwischen
Vorder- und Hinterrad. Das Niederrad taugte als erstes Fahrrad zum
Massenverkehrsmittel (Feldkétter, 2003, S. 36). Im Jahr 1888 entwickelte
der Ire John Boyd Dunlop den mit Luft gefiillten Reifen aus Kautschuk, der
sich anschlieBend auch in der Fahrradindustrie durchgesetzt hat. Das
Baumaterial fir den Rahmen bestand nun l&angst nicht mehr aus Holz,
sondern aus Metallrohren (Pawlak, 2015). Seit 1875 wurden die Fahrrader
bereits mit einer Beleuchtung bestlckt und nach der Wende vom 19. zum
20. Jahrhundert wurde eine Rucktrittsbremse, erstmals 1903 von Ernst
Sachs entwickelt, serienmafig eingebaut. Weitere technische Neuerungen
waren die Federung des Sattels und ein Mechanismus, der verhinderte,
dass sich die Tretkurbeln und Pedale beim Rollen mitbewegen missen.
AuBerdem wurde durch die Erfindung von Stahlspeichen mehr Stabilitat fir
das Fahrrad gewéahrleistet (Pawlak, 2015). So wurde das Zweirad um 1900
zum Transportmittel in den Stadten. Die Weiterentwicklung des Fahrrads
passte zum Trend der Industrialisierung - bald wurde es zum
unverzichtbaren Transportmittel fUr die arbeitenden Massen (Feldkotter,
2003, S. 36f.). Die Arbeiter pendelten mit dem Rad zwischen Fabrik und
ihren Behausungen. Viele waren auBerdem froh, mit dem Fahrrad Ausflige
an den Stadtrand und in die Natur machen zu kénnen. Fahrradliebhaber
gab es allerdings vor allem in den gehobenen Gesellschaftsschichten.
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Bis Ende des 19. Jahrhunderts galten Fahrrader als reines Luxusgut
aufgrund des hohen Preises und dienten vornehmlich der wohlhabenderen
Schicht der Bevdlkerung als Sportgerat. Es wurden Fahrradclubs
gegrundet, zu denen man keinem Arbeiter je Zutritt gewahrt hatte (Pawlak,
2015). Zwischen 1900 und 1950 nahm die Bedeutung des Fahrrads als

Individualverkehrsmittel somit immer weiter zu.

Das Fahrrad entwickelte sich zum dominierenden Verkehrsmittel,
insbesondere da die Arbeiterklasse mit dem Fahrrad auch gréBere Strecken
zurlcklegen konnten, was zu einer allgemeinen Verbesserung der
Wohnsituation von Arbeiterfamilien beitrug (Feldkétter, 2003, S. 36f.). So
wurde durch die bestdndige Zunahme des Fahrradverkehrs die
Notwendigkeit des Radwegebaus deutlich. Zum einen wurde der
Fahrradverkehr teilweise als stérend empfunden, so dass dieser separiert
werden sollte. Andererseits sollte der Fahrradverkehr geférdert werden. So
boten die Radwege im Vergleich zu den gepflasterten StraBen oftmals
bessere Oberflachen zum Fahrradfahren (Feldkétter, 2003, S. 37). Nach
Ende des zweiten Weltkriegs dominierte die ersten Nachkriegsjahre
weiterhin das Fahrrad als Personenverkehrsmittel. Mit dem ansteigenden
Wohlstand stieg dann jedoch auch der Motorisierungsgrad der deutschen
Bevdlkerung (Feldkétter, 2003, S. 39). Bis 1970 gingen die Anteile des
Fahrradverkehrs kontinuierlich zurtick. Man konnte es sich nun leisten kein
Fahrrad mehr zu fahren, denn in Zeiten des Aufschwungs haftete dem
Fahrrad das ,Arme-Leute-Image“ an. Innerhalb von nur 20 Jahren verlor
das Fahrrad seine Funktion als Massenverkehrsmittel im stadtischen
Verkehr (Feldkétter, 2003, S. 39).

Veranderungen der Verkehrspolitik lassen seit 1990 die Vermutungen zu,
dass das Fahrrad als stadtisches Verkehrsmittel wieder an Bedeutung
gewinnt (Feldkotter, 2003, S. 43). Sowohl durch gesetzgeberische
MaBnahmen als auch durch die Einfihrung von Férderprogrammen erlangt
das Fahrrad, zumindest auf der theoretischen und planerischen Seite einen
héheren Stellenwert als in den Jahren zuvor. Als Meilenstein fir die
Forderung des Fahrradverkehrs kann die in dem Jahr 1997 in Kraft
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getretene 24. Verordnung zur Anderung straBenverkehrsrechtlicher
Vorschriften angesehen werden (Feldkétter, 2003, S. 44). Die wesentlichen
Inhalte der Verordnung betreffen die Festlegung von Qualitatsstandards far
benutzungspflichtige Radwege, die Einrichtung von FahrradstraBen und
Schutzstreifen, die Mitbenutzung von Gehwegen und Busspuren sowie die
Neuregelungen fur Knotenpunktbereiche (Syberg, 2015).

Nordrhein-Westfalen hat sich durch vielfaltige und innovative Betatigungen
im eigenen Verantwortungsbereich sowie bei den Zuwendungen flr
kommunale RadverkehrsmaBnahmen profiliert. Besonders hervorzuheben
ist das Landesprogramm ,Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in
Nordrhein-Westfalen® (Fuchs, 2015). Woraufhin sich 1993 die
entsprechende Arbeitsgemeinschaft grindete, welcher im Jahr 2003 bereits
25 Stadte und Gemeinden angehérten. Besondere Prioritat genief3t dabei
das Ziel, flachendeckende kommunale Radverkehrsnetze zu schaffen.
Mittlerweile nennt sich die Arbeitsgemeinschaft ,Ful3ganger- und
fahrradfreundliche Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW* (Fuchs, 2015).
Seit 1997 gibt es weitere Veranderungen der StraBenverkehrsordnung,
abgeklrzt StVO, in Bezug auf den Fahrradverkehr. Die aktuelle
StraBenverkehrsordnung ist am 01. April 2013 in Kraft getreten, nachdem
die StVO-Novelle aus dem Jahr 2009 aufgrund von Formfehlern im Frihjahr
2010 aber wieder zurickgenommen wurde (Syberg, 2015). Weiterhin
bestehen MaBnahmen zur Férderung des Radverkehrs sowohl auf
kommunaler Ebene als auch im Bereich der Lander. So wird die bestehende
Radverkehrsinfrastruktur immer weiter ausgebaut. Neben diesem Bereich
bilden auch Biirgerservice und Offentlichkeitsarbeit sowie die Verbesserung
der Parkmdglichkeiten fir Radfahrerinnen und Radfahrer wichtige
Schwerpunkte der MaBnahmen, zumindest in KéIn (Stadt Kéln, 2015). Seit
2009 verdffentlicht die Stadt Kéln jedes Jahr einen MaBnahmenbericht. In
den jeweiligen Berichten werden sowohl die einzelnen MaBnahmen
dargestellt, als auch die Rahmenbedingungen und Grundiberlegungen
beschrieben, die den MaBnahmen zugrunde liegen (Stadt Kéln, 2015).
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Es ist festzuhalten, dass die Zahl der Fahrrédder in Deutschland in den
vergangenen Jahren bestandig zugenommen hat. Nach Angaben des
Zweirad-Industrie-Verbandes belief sich der Fahrradbestand in
Deutschland 2014 auf 72 Millionen Stlick. Im Jahr 2007 waren es noch vier
Millionen weniger (Statista GmbH, 2015). Allerdings stellt sich die Frage,
wie geeignet das Fahrrad als Verkehrsmittel eigentlich ist.

10.4.2 Eignungsbetrachtung als stadtisches Verkehrsmittel

Da das Fahrrad im Laufe der Zeit als stadtisches Verkehrsmittel an
Bedeutung verloren hat, ist zu Gberlegen, ob dies eine logische Konsequenz
mangelnder Konkurrenzfahigkeit ist oder ob dies auf andere Grinde
zurickzufihren ist. Allerdings ist die Zahl der Fahrrader in deutschen
Haushalten seit Beginn des 21 Jahrhunderts stetig angestiegen (Statista
GmbH, 2015). Ein umfassender Vergleich der Verkehrsmittel gestaltet sich
schwierig, da eine Vielzahl an Parametern zu vergleichen ist. Okologische
und Okonomische Aspekie, wie die Umwelteinwirkungen und
volkswirtschaftliche Kosten, sind genauso zu bertcksichtigen wie subjektive
Bedlrfnisse, beispielsweise das Bedlrfnis der Unabhangigkeit und
Flexibilitat. Einige Parameter sind jedoch nur bedingt vergleichbar
(Feldkétter, 2003, S. 47). Im Folgenden wird deshalb kurz auf die
wichtigsten Aspekte eingegangen.

10.4.2.1 Okologische Aspekte

Fahrrader verbrauchen im Vergleich zu motorisierten Verkehrsmitteln kein
Benzin und erzeugen auch keinen Larm. Es werden keine Abgase erzeugt,
die der Umwelt schaden (Forst-Lirken, 2002). Die Umwelteinwirkungen des
Fahrrads sind somit minimal und auch in Bezug auf die Flache, die
Fahrrader einnehmen, ist ein Fahrrad sehr umweltfreundlich. Denn die
Flache, die dem Verkehr gewidmet wird, ist nicht unbegrenzt und so
besitzen gerade wenige flachenbeanspruchende Verkehrsmittel in den
urbanen Regionen eine bessere Leistungsfahigkeit (Feldkdtter, 2003, S.
48). Insbesondere auch in Bezug auf Nachhaltigkeit ist das Fahrrad als
Okologischstes Fortbewegungsmittel, neben dem Gang zu Fuf3, anzusehen.
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Denn es gilt nicht mehr Schadstoffe zu verbrauchen, als im selben Zeitraum
ruckgebildet oder abgebaut werden konnen (Forst-Lurken, 2002).

10.4.2.2 Okonomische Aspekte

Es ist offensichtlich das ein motorisiertes Verkehrsmittel, insbesondere ein
PKW, héhere Anschaffungs- sowie Betriebskosten aufweist als ein Fahrrad.

Aufgrund dessen wird an dieser Stelle von einer Beispielrechnung
abgesehen. Aber auch der Vergleich mit dem 6&ffentlichen
Personennahverkehr lohnt sich. Im Jahr 2014 lag der Durchschnittspreis fur
ein Fahrrad bei 528 Euro (Eisenberger, 2015). Wenn man von einem
JobTicketpreis zwischen 50 bis 70 Euro im Monat flr den o&ffentlichen
Personennahverkehr ausgeht (Kélner Verkehrs-Betriebe AG, 2015) und
dies auf ein Jahr umrechnet, so ist das Ticket fir den o&ffentlichen
Personennahverkehr bereits flr das eine Jahr teurer als die Anschaffung
des Fahrrads, welches man mehrere Jahre nutzen kann. Des Weiteren
kann man auch den wirtschaftlichen Aspekt der Energieeinsparung
betrachten. Hans-doachim Schlichting und Wilfried Suhr erklaren und
berechnen dies in dem Artikel ,Zweiradrige Energiesparblchse” aus dem
Jahr 2008 beispielhaft und kommen zu dem Ergebnis, dass wenn man die
energetischen Transportkosten von Laufen, dem Fahrradfahren und
Autofahren miteinander vergleicht, das Radfahren im Vergleich zum Gehen
finfmal energetisch glnstiger ist. Fahrt man mit einem Kleinwagen in der
Stadt, so ist dies im Vergleich zum Fahrradfahren sogar 24-mal energetisch
unglinstiger (Schlichting & Suhr, 2008, S. 89).

10.4.2.3 Subjektive Bedlirfnisse

Neben den 6kologischen und 6konomischen Vorteilen des Fahrradfahrens,
flieBt jedoch auch das subjektive Bedlrfnis des Einzelnen mit in die
Entscheidung fir oder gegen das Fahrradfahren. Hierunter fallen
insbesondere die Verflgbarkeit, Unabhangigkeit, Transportkapazitat und
die Bequemlichkeit (Feldkotter, 2003, S. 52). So ist das Fahrrad zum
Beispiel in der Regel rund um die Uhr verfligbar und man ist damit sehr
flexibel. Jedoch lassen sich auf dem Fahrrad nicht einfach zwei Kinder
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sowie die Einkaufe transportieren und auch das Wetter kbénnte die
Entscheidung fir oder gegen das Fahrradfahren beeinflussen. Méchte man
ausschlieBlich zur Arbeit fahren, etwas Kleines einkaufen oder das Kind
abholen, so reicht das Fahrrad an Transportkapazitat. Doch schon bei dem
Wocheneinkauf einer vierkdpfigen Familie wird es ohne weiteren Anhanger
schwierig.

In Bezug auf die Bequemlichkeit ist das Fahrrad allgemein eher schlecht zu
bewerten (Feldkétter, 2003, S. 52), da man sich dabei kérperlich betatigen
muss und es nicht vor Regen oder Kalte schiitzt.

Das Fahrrad bietet somit sicherlich Vorteile als stadtisches Verkehrsmittel.
Mit dem Fahrrad steht man nicht im Stau und ist unabhangig. Allerdings
spielen subjektive Bedlrfnisse mindestens eine genauso groBe Rolle und
so wird sich der Ein oder Andere trotz der Geeignetheit des Fahrrads
dagegen entscheiden. Das Fahrrad wird wieder attraktiver als
Verkehrsmittel, was auch auf den Ausbau der Infrastruktur zuriickzuflhren
ist (Feldkotter, 2003, S. 53f.). Lander und Kommunen setzen sich dafir ein,
um das Fahrrad weiterhin als stadtisches Verkehrsmittel zu integrieren und
optimieren (Stadt KéIn, 2015).

10.4.3 Fahrradverkehrsmodelle

Die Stadt KéIn hat im Frihjahr 2014 damit begonnen, unter zur Hilfenahme
von 2 Ingenieuren fir den Innenstadtbereich und den Stadtteil Deutz ein
Radverkehrskonzept zu erarbeiten. Dazu wurden auch die Blrger der Stadt
beteiligt. Diese hatten die Mdglichkeit, Anregungen und Vorschlage zu

machen.

Des Weiteren wurde in einem Facharbeitskreis mit Vertretern und
Vertreterinnen aus der Politik, Initiativen, Vereinen und Verbanden Uber die
Umsetzung bzw. ein Konzept diskutiert.

Bereits im Oktober 2014 konnte ein erster Entwurf flr das Hauptnetz des
Radverkehrs in der Innenstadt vorgestellt werden. (Stadt Kéin, 2015)
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In dem Entwurf wird auf verschiedene Probleme der Verkehrsfiihrung und
der Einteilung von StraBen, der einheitlichen Beschilderungen von

Radwegen gesprochen.

Hierbei wird auf gemeinsam genutzten, separiert genutzten und den

sonstigen Verkehrsraum als Netzplan eingegangen.

Dabei geht es bei dem gemeinsam genutzten Verkehrsraum um einen
Mischverkehr abseits der HauptverkehrsstraBen in Tempo 30 Zonen, auf

FahrradstraBen, Griinwegen und ausgewiesenen FulBgangerzonen.

Beim separierten Verkehrsraum wird auf den schnellen Fahrradverkehr auf
den HauptstralBe eingegangen.

Die Uberlegungen gehen dahin inwiefern einzelne StraBen und Wege von
Radfahrer genutzt werden kdnnen und um welche Art von Verkehrsraum es

sich handeln muss.

10.4.3.1 Mischverkehr

Beim Mischverkehr handelt es sich um die gemeinsame Nutzung der
StraBe. Das kann es allerdings dazu fuhren, dass es gegebenenfalls zu
Geschwindigkeitsbegrenzungen kommt. Der Mischverkehr soll auf
Fahrradwegen, Grinwegen, verkehrsberuhigten Geschaftsbereichen und
Passagen auf FuBgangerpassagen angewendet werden.

10.4.3.2 Teilseparation

Bei der Teilseparation wird ein ,Schutzstreifen“ fur Radfahrer eingerichtet.
Zudem wird der Gehweg auch fir Fahrradfahrer freigegeben allerdings
nicht als Benutzungspflicht

10.4.3.3 Separation

Beim Trennungskonzept ist die Benutzung des Radweges verpflichtend. Es
werden entweder reine Fahrradstreifen eingefihrt oder gemeinsame Geh-

und Radwege.
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Ziel ist es das Radfahren in der Kélner Innenstadt und Deutz attraktiver und
sicherer zu gestalten.

Offensichtlich wurde erkannt, dass der Fahrradverkehr in KdéIn
zugenommen hat und entsprechende Konzepte zu entwickeln, um
Autofahrer und Fahrradfahrer sicher gleichzeitig im StraBenverkehr fahren

zu lassen

10.4.4 Fahrradfahren in Kéln

10.4.4.1 Einfluss der Infrastruktur auf die Fahrradnutzung

In dem Projekt ,Koéln mobil 2025 will die Stadt Koln damit beginnen die
Infrastruktur zu verandern. Ziel ist es ,die Verkehrsbedlrfnisse der
Burgerinnen und Birger, die zunehmende Bedeutung von Klimaschutz und
die Reduzierung der lokalen Umweltbeeintrachtigung zu bewaltigen®. (Stadt
Kdln, 2015) Dort wurde festgestellt, dass der Bereich des Fahrradverkehrs
deutlich zugenommen hat. Allerdings auch, das die Fahrradinfrastruktur
noch liickenhaft ist.

In manchen Stadtteilen sind die Modal-Split-Anteile um 25% angestiegen.
Die vorhandenen Bike & Ride-Anlagen sind direkt nach ihrer Fertigstellung
voll ausgelastet. AuBerdem kann im Radverkehr eine jahrliche Zuwachsrate
von 3 bis 5 Prozent verzeichnet werden. Das heiB3t, dass der Anteil der
Fahrradfahrer im StraBenverkehr im Jahr 2013 etwa 15 Prozent betragen
hat. Festgestellt wird auch, dass die Fahhrradverkehrsrouten auf den
Hauptachsen in Koéln weiter ausgebaut werden muissen. Auch die
Umwegfahrten sollen durch Anderungen der StraBennutzung, zum Beispiel
in EinbahnstraBen, verringert werden. Des Weiteren soll die Anzahl von
Fahrradverleihsystemen erhéht werden und Unterstellmdglickeiten in
bendtigter Anzahl und entsprechender Qualitat errichtet werden. Im
Rahmen der Verkehrsplanung ist auch angedacht, eine umwegfreie Nord-
Sad-Verbindung zwischen der Veloroute entlang der Walle und dem
Rheinufer sowie eine bessere Querbarkeit des Rheins zu gewahrleisten.

Die Umsetzung dieser Ziele soll bis zum Jahr 2025 vollzogen sein.
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Im Bericht der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BAST) von Juni 2009 wird
auf das Unfallrisiko und die Regelakzeptanz von Fahrradfahrern
eingegangen. (Bundesanstalt fir StraBenwesen (BAST)) Die BAST stellte
fest, dass 90 % der rechts fahrenden Radfahrer die vorhandenen Radwege,
Radfahrstreifen und Schutzstreifen regelkonform nutzten.

10 % der regelwidrig linksfahrenden Radfahrer benutzten die markierten
FOhrung und 20 % die Radwege.

Auf Radwegen gibt es weniger Behinderungen von anderen
Verkehrsteilnehmer als auf den Schutzstreifen. Bei den Schutzstreifen
gehen die Behinderungen hauptsachlich von regelwidrig geparkten Kfz aus.
Dort kommt es fur die Radfahrer zu mehr kritischen Situation als auf den

Radwegen.

10.4.4.2 Allgemeiner Deutscher-Fahrradclub e.V. (ADFC)

- Kreuzungen und Einmindungen

Der ADFC hat herausgefunden, dass an Kreuzungen und Einmindungen
Gefahrdungen und Behinderungen haufig mit folgenden Umstanden in

Zusammenhang stehen:

mangelnde Erkennbarkeit der Radverkehrsanlage

(@]

o unklare Streckenfuhrung fir abbiegende Radfahrer

o unzureichenden Sichtverhéltnissen zwischen Kraftfahrern und
Radfahrern

o hohen Geschwindigkeiten des Kraftfahrzeugverkehrs

o schlechter und den Radfahrer gefahrdender Ausfiihrung

Um diesen Problemen entgegen zu treten wurden Empfehlungen
ausgesprochen, die den Fahrradfahrer aber auch alle anderen
Verkehrsteilnehmern schiitzen sollen. Die Sicherheit und der Komfort der
Verkehrsteilnehmer missen im Vordergrund stehen. Das heil3t, dass die
Radverkehrsfihrung an den Knotenpunkten ebenerdig sein muissen.

AuBerdem sollen die Abbiegeverbote bzw. —gebote fir die Radfahrer, wenn
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es mdoglich ist, ausgenommen werden. Auch sollte die Verkehrsfihrung
ubersichtlich  und unmissverstandlich sein. Die Kreuzungen und
Einmindungen missen auch fir Fahrradfahrer und FuBgéanger gut
beleuchtet sein. Die Linienflhrung muss im Knotenpunkt der
Fahrzeugverkehr und nicht dem FuBBgangerverkehr zugeordnet werden.

Die bevorrechtigten Radfahrer sollten durch die bauliche Ausfiihrung, die
Beschilderung, die Markierung und die Beleuchtung jederzeit rechtzeitig
erkannt werden (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V., 2015)

- Bushaltestellen

Im Bereich von Bushaltestellen kommt es haufig zu Problemen, mit den ein-
und aussteigenden Fahrgéasten. Diese begeben sich Uber die StraBe oder
einen vorhandenen Radweg ohne auf herannahende Radfahrer zu achten.
Auch bei anfahrenden Bussen kann es zu Problemen kommen, wenn sich
der Radfahrer im toten Winkel befindet. Auch bei wartenden Fahrgasten

kann es zur Unachtsamkeit in Bezug auf den Radverkehr kommen.

Als Ldésungsansatz bzw. Verbesserungsvorschlag gibt der ADFC an, den
Radverkehr zlgig und sicher durch den Haltestellebereich zu fuhren.
AuBerdem sollten die Wartebereiche der Fahrgéste deutlich vom
Radverkehr getrennt und entsprechend komfortabel gestaltet werden. Es
sollte darauf geachtet werden, dass die Busse und Bahnen im Bereich der
Haltestellen stérungsarm geflhrt werden und die Aufenthaltszeiten
moglichst kurz sind. Dabei sollte es zu einem schnellen ein- und aussteigen
der wartenden Fahrgaste und zu einem zigigen Wiedereinordnen in den
flieBenden Verkehr kommen. Auch sollten fir die FuBBganger sichere und
bequeme Wegverbindungen angeboten werden (Allgemeiner Deutscher
Fahrrad-Club e.V., 2015)

10.4.5 Fahrradverkehr in der autofreien Siedlung

Da Autos innerhalb der Siedlung keinen Zugang haben, kénnen Strecken
entweder zu FuB3 oder mit dem Fahrrad sowie &hnlichen nichtmotorisierten

Fortbewegungsmitteln, beispielsweise einem Kettcar, zurlickgelegt werden.
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Das Fahrrad koénnte in der autofreien Siedlung somit ein wichtiges
Verkehrsmittel sein. Schwerpunktmaiig wurden deshalb in Bezug auf die
Entwicklung der Siedlung insbesondere die Haufigkeit der Nutzung sowie
die Zufriedenheit der Anwohner abgefragt.

10.4.5.1 Fahrradwege und Stellpldtze

Grundsatzlich ist festzuhalten, dass die Wege mit Schildern des Typs Ful3-
und Radweg ausgestattet sind. Weitere Beschilderungen extra fir
Fahrradwege sind nicht vorhanden.
f In der Siedlung in Nippes gibt es nur
fir Fahrrader ein eigenes Parkhaus
und viele weitere
Befestigungsmoglichkeiten, SO

genannte Fahrradnadeln,  flr

Fahrrader.

# e .Y

Abbildung 34: Fahrradnadeln
(Yasmin Gruber)

10.4.5.2 Fahrrader und FuBgénger

Im Bereich der autofreien Siedlung
bewegen sich Erwachsene und
Kinder frei und ohne Sorge, dass
das Auto eine Gefahr darstellen
kénnte. Allerdings teilen sich
Fahrradfahrer und FuBgénger die
Wege ohne eine farbliche
Markierung fir einen Radweg oder
ahnliches. Die Kinder spielen auf
den Wegen, die gleichzeitig auf fir
die Fahrradfahrer zur Verflgung
stehen. Geman der StVO, miussen
Radfahrer  Rilcksicht auf die

A i i Abbildung 35: Verkehrsschilder in bzw. um die
FuBganger nehmen sowie die Siadlung (N Geriacly)

Geschwindigkeit an den
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FuBgéangerverkehr anpassen. FuBganger dirfen weder gefahrdet noch
behindert werden. Dies sagt das weiB-blaue Schild 242.1, welches den

Beginn eines FuBBgangerbereichs ausweist, auf der Abbildung aus.

10.4.5.3 Auswertung des Fragebogens

In dem Fragebogen wurden die Bewohner unter anderem gefragt, weshalb
sie in die autofreie Siedlung Nippes gezogen sind, dabei antworteten mehr
als die Halfte der Befragten, dass dabei auch die FuBgénger- und
Radfahrerfreundlichkeit eine Rolle spielte. |hre Erwartungen an diese
beiden Punkte wurden Uberwiegend erflllt. Drei von 39 Personen, die auf
die Frage, ob sich ihre Erwartungen an das Leben in der Siedlung erfullt
haben, antworteten, kreuzten jedoch an, dass sich die Erwartung der
FuBgangerfreundlichkeit nicht erfallt hat. Dies koénnte darauf
zurlckzufihren sein, dass es keine getrennten Fu3- und Radwege gibt und
die Wege innerhalb der Siedlung nicht immer gut einsehbar sind. Da die
Fahrrader mit einem relativ hohen Tempo fahren, im Vergleich zu den
FuBgangern, kénnte der FuBBganger in Konfliktsituationen vermehrt ,den
Klrzeren“ ziehen. Da mehr als die Halfte der Befragten, die Frage nach der
Erflllung der Erwartungen jedoch zuvor bejaht haben, ist davon
auszugehen, dass die meisten Bewohner dies jedoch nicht als
Schwierigkeit betrachten.

Des Weiteren wurde im Fragebogen gefragt, mit welchen Verkehrsmitteln
die Anwohner beispielsweise Einkdufe des taglichen Bedarfs erledigen.
78,41 % der Befragten, also 69 Personen, gaben an diese mit dem Fahrrad
zu beschaffen. Zudem gaben 50 Personen, das entspricht 65,79 % der
Befragten an, dass Sie ebenfalls mit dem Fahrrad zur Arbeit fahren. Der
Mittelwert der Kilometeranzahl zum Arbeitsplatz ergibt von 14,73
Kilometern. 49 Personen, die den Fragebogen ausgefiillt haben, machten
zudem Angaben zu dem Partner in Bezug auf den Weg zur Arbeit. 34
Partner bzw. Partnerinnen nutzen so zumindest unter anderem das Fahrrad
um zur Arbeit zu gelangen bei einem durchschnittlichen Arbeitsweg von
16,27 Kilometer. Uber die Haufigkeit zur Nutzung des Fahrrads in Bezug
auf den Arbeitsweg wurde jedoch keine Frage gestellt.
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Auch um zum Kindergarten oder zur Schule sowie der Auslbung von
Hobbies nachzugehen oder fiir andere Erledigungen wird in der Siedlung
bei den Befragten am haufigsten das Fahrrad zur Fortbewegung genutzt.
Als Alternative zum Fahrrad gehen die Meisten zu Ful3. Dies ergibt sich aus
der Frage Nummer drei des Fragebogens, welcher im Anhang zu finden ist.

Innerhalb des Fragebogens wurde in dem achten Fragenblock abgefragt,
wie h&ufig die Befragungsperson sowie weitere Haushaltsmitglieder das
Fahrrad nutzen. Die Auswertung ergibt, dass von 88 Personen, die diese
Frage fur sich selbst beantwortet haben 54 Personen, das sind 61,36 %,
das Fahrrad téglich benutzen. Weitere 27,27 % benutzen das Fahrrad
haufiger als einmal im Monat. 61 Personen haben zudem die Haufigkeit der
Fahrradnutzung bei dem Partner angegeben. Auch dort ergibt sich eine
tagliche Fahrradnutzung bei Gber 50 % der Partner. Bei der Auswertung ist
jedoch auch die Zahl, welche das Fahrrad weniger als einmal im Monat oder
gar nicht benutzt mit 21,32 % relativ hoch. Bei den Kindern ist die
Uberwiegende Antwort, dass die Kinder mindestens mehrmals in der Woche

nutzen.

Des Weiteren wurde gefragt, ob die Bewohner die Wege in der Siedlung fur
geeignet finden. 88 Personen beantworteten diese Frage, wobei die
Mehrheit mit 84,09 % die Frage bejahte. Nur 14 Personen empfinden dies
nicht so. Als Griinde hierfir wurden genannt, dass die Wege zu eng und
schlecht Uberschaubar sind, dass sich viele Menschen auf den Wegen
befinden und andere Radfahrer zu schnell bzw. ricksichtslos fahren. Dabei
waren keine Antwortmdglichkeiten vorgegeben, sondern nur ein freies Feld

gelassen fir die individuelle Antwort der Befragungsperson.

Als letzte Frage dieses Blocks bezuglich der Fahrradnutzung wurde die
Frage  gestellt, wie zufrieden die  Anwohner mit den
Unterbringungsmdglichkeiten der Fahrrdder sind und ob es
Verbesserungsvorschlage gibt. Bei der Frage in Bezug auf die Zufriedenheit
zeigte die Auswertung, dass 85 Personen darauf geantwortet haben. Von
den 85 Personen sind 60 % sehr zufrieden und 30,59 % zufrieden.
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90,59% derjenigen, die diese Frage beantwortet haben, finden somit das
Angebot der Fahrradunterbringungsmdglichkeiten zufriedenstellend.

Zufriedenheit mit Unterbringungsmaoglichkeiten

= sehr zufrieden = zufrieden = Rest

Abbildung 36: Zufriedenheit mit Fahrrad-Unterbringungsmaéglichkeiten
(Eigene Darstellung anhand der Fragebogenauswertung)

Trotzdem gab es Verbesserungsvorschlage, wie der Wunsch nach
Sicherungsmaoglichkeiten des Fahrrads in der Tiefgarage oder besseren
Unterbringungsmdglichkeiten direkt vor dem Haus, um das Angebot zu
perfektionieren. Zusammenfassend Iasst sich festhalten, dass die
Fahrradwege innerhalb der Siedlung gut ausgebaut sind und die meisten
Leute mindestens einmal am Tag das Fahrrad nutzen.

Das Fahrrad stellt ein gutes Verkehrsmittel dar und wird in der Siedlung von
vielen Bewohnern angenommen. Offensichtliche oder schwerwiegende
Probleme in Bezug auf das Fahrrad sind durch den Fragebogen nicht zu
erkennen. Es sind eher Kleinigkeiten, die noch weiter verbessert werden
kénnen. Allerdings sollte der Aspekt, dass sich einige Bewohner durch den
Fahrradverkehr innerhalb der Siedlung gefahrdet fiihlen, beobachtet
werden. Gerade Kinder, die auf den Wegen spielen, achten nicht immer auf
vorbeifahrende Radfahrer und das, was um sie herum passiert. Des
Weiteren gehdéren Kinder selbst noch nicht zu den sicheren Fahrradfahrern,

wodurch es schnell zu Unfallen kommen kann.
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Es kdnnte dazu angeregt werden, Wege durch nicht so hohe Blsche oder
Baume besser einsehbar zu gestalten sowie Rad- und FuBwege durch

Markierungen zu trennen.

Auch die Méglichkeit einer Montage von Spiegeln, so dass um die Ecke
geschaut werden kann, sollte in Betracht gezogen werden.

10.5 Einkaufverhalten und Lieferverkehr

Im Folgenden mdchten wir das Einkaufsverhalten der Bewohner unter
anderem anhand der Umfrageergebnisse mit Hilfe von Diagrammen und
Tabellen darstellen. Zudem soll es mit dem Einkaufsverhalten der
deutschen Bevolkerung verglichen werden.

10.5.1 Einkaufen

Den Bewohnern der Siedlung stehen verschiedene Einkaufsmdglichkeiten
zur Verfigung. Seit 2011 gibt es in der Siedlung einen Kiosk namens
~Speisewagen®, welcher an jedem Tag in der Woche gedffnet hat. Hier
werden neben Backwaren auch Lebensmittel und Produkte des taglichen
Bedarfs angeboten. (Nachbarn 60 e.V., 2012) Neben der Mdglichkeit,
Lebensmittel und Getranke (online) zu bestellen und anliefern zu lassen,
gibt es in der ndheren Umgebung mehrere Supermarkte, darunter auch
einige Discounter und einen Bio-Markt.
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10.5.1.1 Supermarkt

autofreie Siedlung 5 850 m Waterlc
Rewe =

Lidl

Netto

N A

Alnatura Supermarkt

Abbildung 37: Lageplan
(Eigene Darstellung mit Hilfe von Google Maps)

Der am néchsten gelegene Supermarkt ist ein Rewe-Markt stdlich der
Siedlung an der NohlstraBBe. Mit einer Entfernung von 650 Metern ist dieser
sowohl zu FuB3, als auch mit dem Fahrrad schnell zu erreichen. Stddstlich
von diesem liegt ein Netto, welcher ca. 900 Meter von der Siedlung entfernt

ist.

Ostlich der Siedlung in ca. 850 Meter Entfernung befindet sich die
B9/Neusser StraBe. Hier sind auf einer Strecke von ca. 650 Metern allein
sechs Supermarkte angesiedelt, darunter drei Rewe und jeweils ein Aldi,
ein Netto und ein Alnatura Bio-Markt. Ebenfalls stdlich, jedoch auf der
anderen Seite der Bahntrasse gelegen, befinden sich drei weitere
Discounter: je ein Lidl, Aldi und Netto.

Der Supermarkt als Einkaufsméglichkeit wird von ca. 70 % Prozent der
Bewohner regelméaBig genutzt. Da diese fuBBlaufig oder mit dem Fahrrad zu
erreichen sind und einige Supermarkte, vor allem die an der B9/Neusser
StraBe, kaum Parkplatze fir Autos vorweisen kdnnen, ist diese Mdglichkeit
fr die Bewohner einer autofreien Siedlung besonders attraktiv.
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Uber die Halfte der Bewohner (ca. 69 %)
suchen mehrmals in der Woche einen
Supermarkt zum Kauf von Lebensmitteln

auf, davon ca. 8 % sogar taglich. Rund 24 %

erledigen ihre Lebensmitteleinkdufe als
Wocheneinkauf. Lediglich 6 % der
Bewohner haben angegeben, im

Supermarkt nie Lebensmittel einzukaufen.

Lebensmittel

nie

3

taglich mehmals wochent- | selten/un-
die Woche [ T3] regelmalig
7 55 22 3
778% | 6111% | 2444% | 333%

[3,33%

Abbildung 38: Supermarkt/ Lebensmittel

(Eigene Darstellung anhand der
Fragebogenergebnisse )

Getranke

taglich

T
die Woche

0

26

30

20

nie

Getranke kaufen ca. 62 % der Bewohner
jede Woche im Supermarkt, davon fast 29 %
sogar mehrmals. 16 % gaben an, Getréanke

nie im Supermarkt zu besorgen.

Backwaren

14

0,00%

2889% | 3333% | 22.22%

15,56%

Abbildung 39: Supermarkt/ Getranke
(Eigene Darstellung anhand der
Fragebogenergebnisse )

60 %

mindestens wdchentlich im Supermarkt, 32

der Bewohner kaufen Backwaren

selten/un-
regelmafig

mehrmals [SUCHES
die Woche lich
o ; 0 29 25 22 14
7% sogar mehrfach. Es stellte sich heraus, —gwrt—=5m 57755 21305 Tizeew
Abbildung 41: Supermarkt/ Backwaren
(Eigene Darstellung anhand der
Fragebogenergebnisse)

taglich

dass auch dieses Produkt von 16 % nie im
Supermarkt erworben wird.
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Zwei Drittel der Bewohner erledigen
kurzfristige Bedarfskdufe jede Woche im
Supermarkt, davon 46 % mehrmals in der
Woche und 7 % sogar taglich.

kurzfristiger Bedarf

wochent-  selten/un-

$adich CEAAEE . lich  regelmaig
6 41 13 19 11
6,67% | 4556% 14,44% 21,11% |12,22%

Abbildung 40: Supermarkt/ kurzfristiger
Bedarf (Eigene Darstellung anhand der
Fragebogenergebnisse)

Fortbewegung

Carsharing -

OPNV

Fahrrad

0 10 20 30 40 50 60 70 80
_ Fahrrad OPNV S Eigener PKW
51 69 4 4 16
57.95% 78.41% 4 55% 4 55% 18,18%

Abbildung 42: Fortbewegung Einkaufen
(Eigene Darstellung anhand der Fragebogenauswertung)

Zu den Einkaufsmdglichkeiten in der Nahe kdénnen die Bewohner auf
verschiedene Weise gelangen.
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Am Haufigsten wird das Fahrrad zum Einkaufen verwendet. Weiterhin
suchen viele die Einkaufsmdglichkeiten zu FuB auf. Obwohl die
Supermarkte in der Nahe und der Kiosk zu Fuf3 oder mit dem Fahrrad gut
zu erreichen sind, nutzen fast ein Finftel der Bewohner zum Einkaufen den

eigenen PKW, weitere 5 % das Carsharing-Angebot.

10.5.1.2 Kiosk

Ein Drittel der Bewohner nutzt regelmaBig den Kiosk als
Einkaufsmdglichkeit. Argumente, die fir den Kiosk sprechen, sind die sehr
geringe Entfernung und die kundenfreundlichen Offnungszeiten.

Lediglich 11 % gaben an, wdchentlich im

Lebensmittel

Kiosk Lebensmittel zu besorgen, davon
sogar nur knapp 2 % mehrmals in der
Woche. 32 % nutzen den Kiosk zum Einkauf

von Lebensmitteln nie.

B wochent- | selten/un-
lich regelmalig
8

000%| 222% | 889% | 56,67% [32,22%

Abbildung 43: Kiosk Lebensmittel
(Eigene Darstellung anhand der
Fragebogenergebnisse)

Getranke hingegen werden ofter im

Getranke

Kiosk erworben. 27 % der Bewohner
gaben an, jede Woche im Kiosk
Getranke zu kaufen, davon knapp 6 %
mehrmals in der Woche. Auch hier

nutzen knapp 30 % den Kiosk zum

Erwerb von Getranken nicht.

ochent- selten/un-
lich regelmaRig

000%| 556% | 2111% | 4333% [30,00%

Abbildung 44: Kiosk/ Getranke
(Eigene Darstellung anhand der
Fragebogenergebnisse)
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Fast die Halfte der Bewohner kaufen ihre
Backwaren mindestens wdchentlich im
Kiosk, davon sogar 27 % mehrfach in der
Woche. Lediglich 14 % gaben an,

Backwaren nie im Kiosk zu erwerben.

Backwaren

wochent-  selten/un-

lich regelmalig

000% | 2667% | 2222% | 3667% [14,44%

Abbildung 45: Kiosk/ Backwaren
(Eigene Darstellung anhand der
Fragebogenergebnisse)

kurzfristiger Bedarf Kurzfristige Bedarfskaufe erledigen 43

wochent- selten/un-

el lich regelmalig e

2 18 19 10
222% | 20,00% | 2111% | 4556% |11,11%

Abbildung 46: Kiosk/ kurzfristiger Bedarf
(Eigene Darstellung anhand der
Fragebogenauswertung)

% der Bewohner jede Woche im Kiosk,
davon 20 % mehrmals in der Woche
und knapp 2 % sogar taglich. 11 %
nutzen den Kiosk nie flir ihren

kurzfristigen Bedarfskauf.
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Zufriedenheit der Bewohner mit dem Kiosk

70 3 17
18.89%

Obst und | bessere [ELEE vegetarisches und
77.78% | 3.33% | Gemiise £ ] Backwaren veganes Angebot
12 3 9 3 3 2
13,33% | 3,33% 10,00% | 3,33% 3,33% 2,22%

Abbildung 47: Kiosk/ Zufriedenheit
(Eigene Darstellung anhand der Fragebogenergebnisse)

Fast 80 % der Bewohner sind mit dem Angebot im Kiosk zufrieden.
Lediglich 19 % wiinschen sich Verbesserung. Besonders wird frisches Obst
und Gemuse vermisst, sowie die Qualitat der Backwaren beméngelt.

Des Weiteren werden vereinzelt ein vegetarisches und veganes Angebot
sowie Bio Produkte gewlinscht.

Zudem wurde Kritik an den Preisen geibt und angeregt, im Kiosk eine
Postfiliale bzw. Paketannahme-Station einzurichten.

10.5.1.3 Anlieferung

Die Moglichkeit der Anlieferung wird von den Bewohnern nach den
Angaben im Fragebogen sehr wenig genutzt. Lediglich 5 % lassen sich
regelmaBig ihre Einkaufe anliefern.
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Wie oft nutzen die Bewohner die Anlieferung fur

Lebensmittel? Getranke?

taglich | MENrmals |RETEE nie | |tagicn | mehrmals (‘wochent- [ISEHER nie
die Woche lich die Woche lich  |regeimagig|
0 0 11 3| 76 0 0 % 10| 73
0.00%| 000% | 12.22% | 3.33% |84.44%| |000%| 0.00% | 7.78% | 11.11% |81.11%

Backwaren? kurzfristigen Bedarf?

mehrmals | wéchent- | mehrmals | wéchent- | .
die Woche|  lich  |regelmaig| die Woche | lich

0 0 1 2 87 0 0 0 86
0.00% 0.00% 1.11% 2.22% |96.67% 0.00% 0.00% 0.00% 4.44% |95,56%

taglich nie taglich

Abbildung 48: Anlieferung
(Eigene Darstellung anhand der Fragebogenauswertung)

Lebensmittel lassen 12 % der Bewohner regelmaBig anliefern. Bei
Getranken gaben sogar nur 8 % an, sich diese wdéchentlich anliefern zu
lassen. Mehr als 80 % gaben an, die Moglichkeit der Anlieferung weder fir

Lebensmittel noch fir Getranke zu nutzen.

FOr Backwaren und far den kurzfristigen Bedarf wird die Mdglichkeit der
Anlieferung kaum genutzt. Mehr als 95 % der Bewohner gaben an, eine
Anlieferung weder fur Backwaren noch fir den kurzfristigen Bedarf zu

nutzen.
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Nach einer Studie des Bundesverbands Informationswirtschaft,
Telekommunikation und neue Medien e. V. (kurz BITKOM) vom Januar
1015, bestellen ca. 19 % der Bevdlkerung online Lebensmittel. Seit 2011
hat sich diese Zahl verdreifacht. Der K&ufer kann aus dem groBBen Online-
Angebot klassischer Supermarkte oder spezialisierter Web-Shops wahlen.

Ein Vorteil der Bestellung im Internet ist, dass nicht nur gangige Produkte
leicht zu erwerben sind, sondern auch Delikatessen, die im Handel evitl.
schwer zu finden sind, einfach gekauft werden kénnen. Zwar gaben 38 %
der Befragten an, noch nie im Internet Lebensmittel eingekauft zu haben,
es sich aber in nachster Zukunft vorstellen zu kénnen. Der Trend bei der
Anzahl von Online-Bestellungen von Lebensmitteln zeigt deutlich nach
oben. (Pentsi, 2015)

Das Ergebnis der Zahlung widerspricht den Angaben der Bewohner in der
Umfrage. In der Umfrage gaben lediglich 5 % der Bewohner an,
Lebensmittel oder Getranke regelmaBig zu bestellen. Resultate der
Zahlung lassen aber darauf schlieBen, dass sich mindestens ein Viertel der
Bewohner Lebensmittel und/oder Getranke mindestens einmal die Woche

anliefern lassen.

Die Siedlung beliefern ca. 4 — 5 Handler pro Tag, wobei der Aufenthalt in
der Siedlung jeweils ca. eine halbe Stunde betragt. In dieser Zeit stehen die
Lieferwagen allesamt im absoluten Halteverbot.

Dieser Wert kann aber, je nachdem wie oft die Handler die Siedlung in der
Woche beliefern, variieren. Einige Handler kommen fast taglich, andere
bindeln die Bestellungen und liefern nur einmal pro Woche.

Nach Angaben der Lieferanten sind viele von ihnen sowohl mit der
Parksituation, als auch mit den weiten Wegen im Vergleich zu normal
befahrbaren Siedlungen unzufrieden.
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10.5.1.4 Vergleich

Haufigkeit der Nutzung fur

Lebensmittel Getranke

X

‘ 10,54% ‘ 85,19% ‘ 4,28% \ 26,93% 67,18% 5,89%

Backwaren kurzfristigen Bedarf

e

4588% | 5340% T 072% || 3494% 64,64% 0.42%

Abbildung 49: Vergleich
(Eigene Darstellung anhand der Fragebogenergebnisse)

Aufféllig ist, dass Lebensmittel zu 85 % im Supermarkt gekauft werden. Nur
wenige gaben an, dies im Kiosk zu erledigen oder zu bestellen.

Auch bei kurzfristigem Bedarf und Getrédnken suchen ca. zwei Drittel am
meisten den Supermarkt auf. Zwar lassen sich die Bewohner haufiger
Getranke anliefern als spontan, bei Bedarf, etwas zu bestellen, jedoch ist
auch dieser Anteil sehr gering.
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Backwaren werden fast genauso haufig beim Kiosk wie beim Supermarkt

erworben. Auch hier ist der Anteil derjenigen, die sich Backwaren anliefern

lassen, verschwindend gering.

Insbesondere flr den Kauf von Backwaren und bei kurzfristigem Bedarf ist

der Kiosk bei den Bewohner beliebt.

Insgesamt

wird der

Supermarkt,

gefolgt vom Kiosk, von den Bewohnern

am Haufigsten als Einkaufsmaoglichkeit

genutzt.

10.5.2 Lieferungen

Haufigkeit

Kiosk

Supermarkt

Anlieferung

28,95%

68,46%

2.59%

Abbildung 50 - Haufigkeit insgesamt

(Eigene Darstellung anhand der
Fragebogenergebnisse)

Bestellung Online-Versandhandler

mehrmals . selten /
o |t RN
4 5 22 16 24 9
4 44% 5,56% 24 44% 17,78% 37,78% 10,00%

Abbildung 51 - Bestellung Online-Versandhandler
(Eigene Darstellung anhand der Fragebogenauswertung)
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Knapp mehr als die Hélfte der Bewohner bestellen mindestens monatlich
bei Online-Versandhandlern. Ungeféhr ein Viertel nutzt diese Mdglichkeit

mehrmals im Monat. Ca. 10 % sogar mindestens woéchentlich.

Rund 38 % gaben an, selten bzw. unregelméaBiig Bestellungen bei Online-
Versandhandlern aufzugeben. 10 % nutzen diese Art der Beschaffung von

Gutern nicht.

Nach einer Studie der BITKOM fuhrt der Trend der Online-Bestellungen von
Waren deutschlandweit ebenfalls aufwérts. 2012 gaben 92 % der
Internetnutzer an, in den vergangenen 12 Monaten etwas im Internet
gekauft zu haben. 2014 waren es schon 94 %. Dies entspricht 73 % der
Bevdlkerung Uber 14 Jahren. Die Hafte der Bevoélkerung bestellt mehrmals
im Monat etwas im Internet, fast 18 % sogar mindestens einmal pro Woche.
(Berg, 2014)

Zufriedenheit der Bewohner bei Warenlieferungen

keine
Antwort

69 10
i P B "
76,67% 11,11% | unregelmal3ig abgegeben § beschrankung
5
5,56% 2,22% 4,44% 5.56%

Abbildung 52 - Zufriedenheit Warenlieferungen
(Eigene Darstellung anhand der Fragebogenergebnisse)
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Die Bestellungen werden von verschiedenen Lieferdiensten an die Kunden
entweder bis zum Haus, an eine Paketstation oder zu anderen

Abholstationen geliefert.

Bei der Umfrage gaben mehr als drei Viertel der Bewohner an, mit
Anlieferungen von Online-Bestellungen durchweg zufrieden zu sein.
Lediglich 12 % haben etwas zu beméngeln. Unter anderem wurden die
unregelmaBigen Lieferzeiten kritisiert und eine Aufhebung der
Zufahrtsbeschrénkung fur Lieferanten gewilinscht. Dieser Wunsch wurde
ebenfalls vereinzelt von befragten Lieferanten geduf3ert.

Die Zahlung ergab, dass ungefahr
- sechs verschiedene Unternehmen
pro Tag die Siedlung beliefern.
| Insgesamt werden ca. 100 Pakete
ausgeliefert. Auch hier stehen die
'~ Lieferwagen im absoluten
Halteverbot, wobei die Parkzeit
" ebenfalls durchschnittlich eine halbe

Abbildung 53 - Wendehammer/Kiosk
(Maximilian Krause)

Stunde betragt.

Allein das gréBte
Versandunternehmen beliefert die &
Siedlung an sechs Tagen in der
Woche mit rund 70 Paketen pro Tag.

Der Aufenthalt in der Siedlung kannin &
diesem Fall teilweise Uber einer :‘_

Stunde liegen. -
Abbildung 54 — Paketdienst
(Yasmin Gruber)
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Wie bei den Lebensmittellieferanten
| sind auch hier viele mit den weiten
Wegen und der Parksituation
unzufrieden. Einige wenige haben mit
den Auswirkungen der Autofreiheit
der Siedlung an sich kein Problem,

halten aber die Parksituation fir

Abbildung 55 - groBe Lieferung

(Yasrin Crobor verbesserungswardig.

10.5.2.1 Paketstation

Koénnten die Bewohner sich vorstellen, eine Paketstation
am Rand der Siedlung zu nutzen?

)
keine
Antwort
65 3 22
24 44%
< o ; o
16 14 13
17.78% 15.56% 14.44%

Abbildung 56 — Paketstation
(Eigene Darstellung anhand der Fragebogenauswertung)

Eine Paketstation bietet eine alternative Lieferadresse, an die zu jeder Zeit

geliefert werden kann. Die zukilnftige Nutzung einer solchen kénnten sich
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uber 70 % der Bewohner vorstellen. Lediglich schwere oder sperrige Pakete

sollten weiterhin bis zur Haustlr geliefert werden.

Ca. ein Viertel der Bewohner spricht sich gegen die Nutzung einer
Paketstation aus. Als Griinde hierflr nennen sie, dass flr eine Paketstation
kein Platz wére bzw. die Nutzung zu umstandlich sei und die Anlieferung

bisher auch so funktioniere.

Wie Herr Kleinmann der Projektgruppe mitgeteilt hat, wurde die Moglichkeit
der Einrichtung einer Paketstation bereits bedacht. Es sei kein Platz, fir
jedes Lieferunternehmen eine Paketstation zu errichten.

Von Seiten der Stadt kann keinem Lieferunternehmen die Errichtung einer
Paketstation erlaubt werden, da sie so ein Unternehmen bevorzugen wirde.
Vielleicht kdnnte eine zentrale Annahmestelle innerhalb der Siedlung far

Pakete aller Lieferunternehmen eine LOsung sein.

10.5.2.2 Médbel

Art und Weise der Mobel-Beschaffung

Anlieferung Abholung

61 63

50,81%

Karren Nachbar-

| O | schaftsverein -
24 9 36 30 2

19.35% 7.26% 29.03% 24 19% 1.61%

Abbildung 57 - Mdbel-Beschaffung
(Eigene Darstellung)

49.19%

Bei der Beschaffung von Mobeln werden Anlieferung und Abholung

gleichermaBen genutzt. Mehr als die Halfte der Selbstabholer nutzen ein
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Auto, die meisten hierbei Gber Carsharing. Weiterhin werden die Karren, die
durch den Nachbarschaftsverein zur Verfligung gestellt werden, in diesem
Zusammenhang haufig entliehen. Vermutlich werden diese grdBtenteils far
den Transport innerhalb der Siedlung genutzt.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass viele der Bewohner entgegen

den Ergebnissen der Umfrage bei Online-Versandhandlern bestellen.

Die Lieferanten sind gréBtenteils sowohl mit den weiten Wegen in der
Siedlung und vor allem aber auch mit der Parksituation unzufrieden.
Insbesondere diesbezlglich besteht Handlungsbedarf, um den Lieferanten
das legale Halten zu ermdglichen.

10.6 Zusammenfassung des Mobilitdtsverhaltens der Bewohner

Obwohl das Leben in einer autofreien Siedlung auf den ersten Blick viele
Vorteile bietet, zeigen die Ergebnisse wunserer Untersuchungen
Entwicklungspotential der Siedlung Stellwerk 60 in KdoIn-Nippes auf.
Zum Ende der Projektarbeit werden daher die wichtigsten Ergebnisse und
Erkenntnisse  noch  einmal zusammengefasst und  mdgliche

Handlungsbedarfe, die kinftig umgesetzt werden kénnten, herausgestellt.
10.6.1 Auto und Carsharing

Die Auswertung des Fragebogens zeigt, dass das eigene Auto, solange es
komfortabler als andere Fortbewegungsmittel empfunden wird, auch fester
Bestandteil des stadtischen Alltags bleibt. Daher besitzen einige Bewohner
der autofreien Siedlung weiterhin ein eigenes Auto.Sogar das Carsharing-
Angebot kann nicht fir jeden Fahrertypen, beispielsweise Vielfahrer, oder
jede Situation, zum Beispiel den Arbeitsweg, einen adaquaten Ersatz
gegenilber dem eigenen Auto bieten.

Insgesamt lasst sich jedoch feststellen, dass das Carsharing-Angebot von

einem GroBteil der Bewohner der Siedlung angenommen wird.
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10.6.2 Fahrrad

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die Fahrradwege innerhalb
der Siedlung zwar gut ausgebaut sind, die Fortbewegung im
Siedlungsumfeld jedoch durch EinbahnstraBen eingeschrankt ist. Dennoch
nutzen die meisten Bewohner das Fahrrad einmal am Tag oder auch
mehrmals die Woche. Das Fahrrad stellt ein umweltfreundliches
Verkehrsmittel dar und wird in der Siedlung von vielen Bewohnern genutzt.

Die meisten Personen nutzen das Fahrrad fir den Weg zur Arbeit oder far
Erledigungen des taglichen Bedarfs. Das Fahrrad ist das meistgenannte
Verkehrsmittel zur Fortbewegung fUr die abgefragten Tatigkeiten.
Insgesamt ist das Fahrrad eines der wichtigsten Verkehrsmittel in der

Siedlung.
10.6.3 Offentlicher Personennahverkehr

Ein groBer Anteil der Bewohner benutzen die 6ffentlichen Verkehrsmittel
mehrmals im Monat bis nie. Nur jeder dritte Bewohner nutzt das Angebot
der KVB oder der Deutschen Bahn. Dabei ist die U-Bahn/ StraBenbahn das
bevorzugte Beférderungsmittel. An zweiter Stelle steht die S-Bahn bzw.
Regionalbahn. Ein nicht geringer Anteil nutzt den IC bzw. den ICE, also den
Fernverkehr. Dies bedeutet, dass einige Bewohner ihren Arbeitsort nicht in
KéIn oder unmittelbarer Umgebung haben. Der Bus wird von ca. " der
Bewohner genutzt. Dies ist eine recht hohe Zahl, bedenkt man die
schlechten  Busverbindungen der die Siedlung angrenzenden
Bushaltestellen. Fast die Halfte der Teilnehmer ist mit dem OPNV
unzufrieden. Die Entfernung von 400 — 1000 m und die Fahrkartenpreise
waren daflir ausschlaggebend. Da die Fahrizeit von drei bis sechs Minuten
bis zum Kélner Hauptbahnhof erscheint jedoch nicht gravierend lang,
sondern zumutbar zu sein. Dies wirde die These bestatigen, dass Uber die
Halfte der Bewohner aus Komfortgriinden nur mehrmals im Monat bis nie
auf den OPNV zuriickgreifen. Denn ein triftiger Grund wegen mangelndem
Verkehrsmittelangebot seitens der Bahn oder der KVB liegt nicht erkennbar

Vor.
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10.6.4 Einkaufsmdglichkeiten und Lieferverkehr

Die Untersuchung der Zufriedenheit und des Einkaufsverhaltens der
Kiosknutzer ergab, dass die Kunden mit dem Angebot im Kiosk teilweise
unzufrieden sind. Die meisten Bewohner nutzen die umliegenden
Supermarkte als Einkaufsmdglichkeit. Eine groBe Problematik ist die
Arbeitssituation der Lieferanten in der Siedlung. Insbesondere die
Parksituation, die zum Parken im absoluten Halteverbot zwingt, 16st gro3e
Unzufriedenheit aus. Dies fuhrt vermehrt zu einer BuBgeldahndung. Um das
Problem zu beheben, wurden die Bewohner nach ihrer Meinung zur
Einrichtung einer Paketstation befragt. Trotz des groBen Interesses kann
diese nicht eingerichtet werden, da der Platz nicht fir alle Paketdienste

ausreicht und seitens der Stadt niemand bevorzugt werden darf.

11. Vergleich mit anderen autofreien Siedlungen

11.1 Wien

39 % aller Wege werden in Wien mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
zurlickgelegt. Damit ist Wien Europas Spitzenreiter. (Verein KOKOS,
2013) Gerade in dieser Stadt kénnte eine autofreie Siedlung sehr attraktiv

sein.

11.1.1 Siedlung in Wien-Floridsdorf

Die autofreie Siedlung liegt nérdlich
des Zentrums der Osterreichischen
Hauptstadt Wien im  Stadtteil
Floridsdorf. Das Gebiet der Siedlung
ist 1,8 Hektar groB. (GEWOG
Gemeinnitzige Wohnungsbau
GmbH, 2008)

Abbildung 58 - Siedlung Floridsdorf (1)
(Verein KOKOS, 2015)
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Fertiggestellt wurde die Siedlung im
Jahre 1999. (Verein KOKQOS, 2015)
Die Siedlung besteht aus 244
Mietwohnungen mit
Eigentumsoption. (Verein KOKOS,
2015) Der Stand aus April 2013 |
besagt, dass ca. 20 % der _ i

Wohnungen mittlerweile Eigentums- abbildung 59 - Siedlung Floridsdorf (2)
] ) (Verein KOKOS, 2015)
wohnungen sind. (Verein KOKOS,

2015)

Die Planung der Siedlung begann im Dezember 1992 mit einem Antrag der
Grinen im Gemeinderat. (Chorherr, 2009) Der Grin-Stadtrat Christoph
Chorherr hat flr das Pilotprojekt den Standort in Floridsdorf auserwahilt.
Gleichzeitig entstehen &hnliche Initiativen des autofreien Wohnens in ganz
Europa. Im Jahre 1995 hat die Stadt Wien begonnen, Interessenten flr
einen Einzug in eine solche Siedlung zu suchen. (Chorherr, 2009) Innerhalb
kirzester Zeit meldeten sich Uber 300 Personen, doch viele waren
abgeschreckt von der langen Planungsphase. (Chorherr, 2009) Im Mai
1996 gab es eine erste offizielle Informationsveranstaltung fir potenzielle
Mieter. Gleichzeitig erfolgte der Start des Bautragerwettbewerbs. (Chorherr,
2009) Ein wichtiger Schritt fiir die Autofreiheit war die Anderung des Wiener-
Garagengesetzes im Juni 1996, welches =zuvor eine 1:1
Stellplatzverpflichtung vorschrieb. (Chorherr, 2009) Ca. ein Jahr nachdem
der Bautrager feststand wurde im Oktober 1997 der Grundstein symbolisch
durch Einmauern eines Fahrradstanders gelegt. (Chorherr, 2009) Im Méarz
1998 fanden erste Treffen zukUnftiger Mieter statt. Hier konnten Vorschlage
und Wiuinsche, z.B. fir verschiedene Gemeinschaftsraume, eingebracht
werden. (Chorherr, 2009) Bereits im August 1999 waren Uber 60 % der
Wohnungen vergeben und Ende des Jahres wurden die 244 Wohnungen
bezogen. (Chorherr, 2009)
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Genauso wie in der Siedlung in KéIn-Nippes missen die Bewohner der
Siedlung in Floridsdorf mit Zeitpunkt der Unterzeichnung des Mietvertrages
auf ein Auto verzichten. (Moser & Stocker, 2008) Durch Anderung des
Wiener Garagengesetzes sollte nur noch fir jede zehnte Wohnung ein
Stellplatz zur Verfligung gestellt werden. Diese Stellplatze werden der Car-
Sharing-Station zur Verflgung gestellt. (Moser & Stocker, 2008) Die
Siedlung in KdIn-Nippes hat eine héhere Stellplatzquote (20 %) und die
Stellplatze sind fir private Autos statt fir eine Car-Sharing-Station
vorgesehen. Falls in der Wiener Siedlung doch jemand ein Auto beschaffen
musste, sollte durch die Hausgemeinschaft eine Losung fur dieses Problem
gefunden werden. Aber das Grundkonzept der Autofreiheit der Wohnanlage
sollte unbedingt gewahrt werden. (Moser & Stocker, 2008) Die
Einsparungen, die durch die verringerte Stellplatzanzahl entstand, wurden
fir andere Foérderungszwecke genutzt. So sollten Fahrradwege besser
ausgebaut werden und die Anbindung an den Offentlichen Nahverkehr
verbessert werden. (Moser & Stocker, 2008)

Die Ergebnisse aus einer Evaluierung aus dem Jahre 2008 zeigen, dass ca.
94 % der Bewohner der Siedlung in Wien-Floridsdorf ein Fahrrad haben,
dagegen nur noch 3 % ein eigenes Auto besitzen. Drei Viertel der Bewohner
sind nach dem Einzug von der guten Erreichbarkeit der nahegelegenen
Einkaufsmoglichkeiten positiv Uberrascht und mehr als 60 % nutzen das
Fahrrad fUr den alltaglichen Einkauf. (Moser & Stocker, 2008) Der Weg zur
Arbeit wird zu 88 % mit dem 6ffentlichen Nahverkehr zurlickgelegt. (Moser
& Stocker, 2008) Die Resultate der Umfrage in Kdéln-Nippes dagegen
ergaben, dass der Anteil der Autobesitzer bei Uiber 30 % liegt.

11.1.1.1 Gemeinschaftsleben

Ahnlich wie in der Siedlung in K&In-Nippes gibt es auch in der Siedlung in
Wien-Floridsdorf den Verein zur Kommunikation und Kooperation. (Verein
KOKQOS, 2015) Durch verschiedene Ausgaben versucht der Verein die
Gemeinschaftsraume aufzuwerten. Bei Ausgaben Uber 500 € wird der
Bewohnerbeirat zur Abstimmung gebeten (Verein KOKOS, 2015).
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Der Beirat wird alle 3 Jahre gewahlt und dient zudem dazu, die Interessen
der Bewohner gegenuber der Hausverwaltung zu vertreten. (Verein
KOKOS, 2015)

In der Siedlung gibt es deutlich mehr Gemeinschaftsrdume als in der
autofreien Siedlung Stellwerk 60. Resultate der Umfrage in der Siedlung in
KoéIn-Nippes ergaben, dass viele Bewohner sich eine Mdglichkeit
wlnschen, mehr Bio-Produkte kaufen zu kénnen. In der Siedlung in Wien-
Floridsdorf gibt es einen Raum namens ,Biolager®. (Verein KOKOS, 2015)
Dieser ist daflir da, Bestellungen von verschiedenen Bio-Lieferhandlern
anzunehmen. Die Bewohner kénnen sich ihre Bestellung nach Ankunft dort
abholen. Dies vereinfacht auch fur die Lieferanten die Situation, da die

Bestellungen an einem Ort Gbergeben werden kdnnen.

Weiterhin gibt es verschiedene R&dumlichkeiten fir Kinder. Diese sind nach
Altersgruppen eingeteilt. So ist ein Kleinkinderraum fir die Nutzung von
Kindern im Alter von 0 — 6 Jahren vorgesehen. (Verein KOKOS, 2015) Das
sogenannte ,kinder.dach® ist als Spielraum fir Kinder im Alter von 5 2 - 14
Jahren gedacht. (Verein KOKOS, 2015) Auch fir die Jugendliche ist ein
Raum vorgesehen. Der Jugendraum soll ein Rickzugsgebiet darstellen.
Die Jugendlichen haben hier die Maoglichkeit, ihren Raum selber
mitzugestalten und eigene Vorschlage und Anregungen einzubringen.
(Verein KOKOS, 2015)

Auch fir Erwachsene gibt es mehrere Gemeinschaftsraume. Sowohl fir
organisatorische Veranstaltungen als auch festliche Aktivitdten ist der
Veranstaltungsraum vorgesehen. (Verein KOKOS, 2015) Das sogenannte
~Wohnzimmer® dagegen ist ein Raum, der ohne Reservierung genutzt
werden kann. (Verein KOKOS, 2015) Das ,Wohnzimmer* hat sowohl einen
Innen- als auch einen AuBBenbereich und soll bevorzugt von Erwachsenen
genutzt werden. Beide Raumlichkeiten sind mit einer Kiiche ausgestattet,

weiterhin gibt es im ,Wohnzimmer® einen Fernseher.

Ein weiterer Gemeinschaftsraum nennt sich ,Werkstatten®. Dieser ist fir
eigenstandige Reparaturen und die Ausleihe von Werkzeugen gedacht.
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Hierflrr ist zur Sicherheit eine Einschulung vorgesehen. (Verein KOKOS,
2015)

Far Gesundheit und Erholung wird auch durch Gemeinschaftsraume
gesorgt. So gibt es einen Fitnessraum und eine Sauna. Der Fithessraum ist
mit mehreren Geréaten ausgestattet und kann von 6 — 22 Uhr taglich benutzt
werden. Fir die Benutzung ist im Vergleich zu privaten Fitnessstudios
jahrlich ein sehr geringer Betrag vorgesehen. (Verein KOKOS, 2015)

Flr jeden Gemeinschaftsraum gibt es meist mehrere Ansprechpartner.
Auch hier kénnen Verbesserungsvorschldage angebracht werden.
AuBerdem gibt es klare Regeln fir die Benutzung aller

Gemeinschaftsraume.

Zudem wird fir manche Raume, flr die besonders teure Gegenstande
bendtigt werden, eine geringe Benutzungsgebiihr verlangt. So zahlt man
zum Beispiel fur Nutzung des Fitnessraums jahrlich eine Geblhr von 60 €.
(Verein KOKOS, 2015) Auch die Nutzung des Gemeinschaftsraums
Werkstatte“ kostet jahrlich 10 €. (Verein KOKOS, 2015)

11.1.1.2 Veranstaltungen

Schon seit Beginn des Siedlungslebens versuchen die Bewohner durch
gemeinsame Veranstaltungen das Gemeinschaftsleben zu férdern. (Verein
KOKQOS, 2015) Wie in der Siedlung in Ko&In-Nippes werden auch
gemeinsame Flohmarkte, Spieleabende und Feste veranstaltet, doch gibt
es in der Siedlung in Wien-Floridsdorf noch viele weitere Veranstaltungen.
So sind gemeinsame Ausflige, Tanz- oder Sportveranstaltungen und
Filmeabende nicht selten. (Verein KOKOS, 2015) Eine weitere sehr
interessante Veranstaltung ist der ,,ab Hof — im Hof Markt®. Einmal im Monat
wird in der Siedlung ein Markt aufgebaut, auf welchem verschiedenste Bio-
Lebensmittel angeboten werden. Die Anzahl der Stadnde schwankt nach
Jahreszeiten zwischen zehn und 15. (Verein KOKOS, 2015)
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11.1.1.3 Aufféllige Unterschiede der Evaluierungen

Wie schon aufgefihrt, besitzen nach den Ergebnissen der Umfrage deutlich
mehr Bewohner in der Siedlung in KdIn-Nippes ein Auto als in Wien-
Floridsdorf. Doch dies ist nicht die einzige Auffélligkeit. Drei Viertel der
Bewohner der Siedlung Wien-Floridsdorf gaben an, dass das
Gemeinschaftsleben ein sehr wichtiges Einzugsmotiv war. (Moser &
Stocker, 2008) Dagegen sprachen sich in der Siedlung in K&In-Nippes
lediglich ca. 10 % fir eine gute Hausgemeinschaft als Einzugsmotiv aus.
Vor allem durch die Einbeziehung der Bewohner in die Planungsphase,

aber auch in die Planung von Verbesserungen férdert die Gemeinschaft.
11.1.2 Weitere autofreie Siedlung in Wien - Bike City

In Wien entsteht eine weitere Siedlung. Bis 2025 soll am ehemaligen
Nordbahnhof Wiens ein ganz neuer Stadtteil entstehen, der nicht nur Platz
far 22.000 Bewohner in 10.000 Wohnungen bieten soll, sondern auch
Arbeitsplatze. (Gesiba, 2013) Entgegen der anderen Siedlungen soll man
nicht durch den Mietvertrag auf ein Auto verzichten, sondern durch die
guten Voraussetzungen fur die Nutzung von Fahrradern Gberzeugt werden.

Trotzdem ist fir jede zweite Wohnung ein Stellplatz in der Tiefgarage unter

der Siedlung vorgesehen.

Der Stadtteil wachst langsam.
Schon jetzt sind erste Wohnbauten
¥ fertiggestellt. Aber nicht nur
Wohnungen wurden gebaut,

I sondern wurden 2010 auch eine
Schule und ein Kindergarten

fertiggestellt. (Stadtentwicklung

Abbildung 60: Wien Bike City (1) Wien, 2013)
(Huger, 2008)

Seit Mitte 2010 gibt es einen Wohnblock, der neben einfachen Wohnungen
auch 60 Wohnungen fir Bewohner anbietet, die auf betreutes Wohnen
angewiesen sind. (Stadtentwicklung Wien, 2013)

136



Im Frahjahr 2011 wurde ein weiterer
Wohnblock mit Gber 600 Wohnungen
fertiggestellt. Hier soll  jungen
Menschen ein  kostenglinstiges
Wohnen ermdoglicht werden.
(Stadtentwicklung Wien, 2013)

Abbildung 61: Wien Bike City (2)
(Steiner, 2008)

Die Siedlung in Wien-Floridsdorf ist als Pilotprojekt gestartet. Hier verzichtet
der gréB3te Teil der Bewohner auf ein Auto. Da dieses Projekt einen solchen
Anklang bei den Biirgern gefunden hat, wird nun Stlick fir Stlick ein ganzer
Stadtteil errichtet, der gréBtenteils autofrei sein soll. Dort soll allerdings nicht
nur fir Wohnraum gesorgt werden, sondern auch Arbeitsplatze sollen
geschaffen, Geschéfte erbffnet und Grinanlagen und weitere
Freizeitmoglichkeiten angeboten werden.

11.2 Freiburg

Die autoarme Siedlung in Freiburg nennt sich ,Quartier Vauban®. Gebaut
wurde diese auf einem ehemaligen 41 Hektar groBen Kasernengelande der

franzdsischen Armee. Dieser Stadtteil hat mittlerweile 5.500 Einwohner.

Dem Projekt vorgeschaltet war ein Prozess mit einer Blrgerbeteiligung in
Hbéhe von 0,16 % der gesamten Einwohner Freiburgs. Im Vorfeld der
Planung wurden die Blrger befragt, wie sie zu dem Bauvorhaben stehen.
Es gab eine 93-prozentige Zustimmung unter den Teilnehmern der 360
befragten Personen der Erhebung. DarlUber hinaus wurde den Blrgern eine
Beteiligung als Bauherren offen gestellt. Konzipiert war die Siedlung als
Stadtteil, der ein 6kologisch bewusstes Wohnen ermdéglicht, aber auch 600
Arbeitsplatze schaffen sollte. Diese Verbindung konnte den unten
dargestellten Mehrwert fiir die Stadt Freiburg bringen. (Schweizer-May &
May, 1996, S. 6-16). Das Wohngebiet ist allerdings autoreduziert, nicht
vollstédndig autofrei.
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Okologisch bewusstes Bauen wurde im Fall von Freiburg besonders
fokussiert. Die Niedrigenergiebauweise (Passivbauweise,
Plusenergiebauweise®, Solartechnik) ist in Freiburg-Vauban Standard.
Hervorzuheben ist, dass alter Baumbestand und Grinflachen zwischen den
Hauserreihen die Lebensqualitdt anheben. Den Bewohnern steht eine
Grunflache fur Freizeitnutzungen zur Verfligung, und es gibt ein Urban
Gardening-Projekt. Am Rande der Siedlung flieRt ein ,Dorfbach®.

Es gibt Spielflachen sowie ausreichend Infrastrukturangebote und
Einrichtungen des o6ffentlichen Lebens. Ein Biomarkt, ein Restaurant, eine
Eisdiele, Sportstatten, Arzte, Therapeuten, ein Yogazentrum, sowie
Kindergéarten und eine Grundschule sind vorhanden (Smola, Heim, Wrobel,
& u.a., Quartier Vauban: Nachhaltiges Wohnen flr 5.300 Menschen, 2015).
Sogar ein Hotel hat sich angesiedelt, dass dem Stadtteil sozial integrative

Arbeitsplatze bietet und Touristen anzieht.

Es gibt den ,Verein fur autofreies Wohnen®. Ziel des Vereins ist es, das
Verkehrskonzept weiterzuentwickeln und Lésungen bei Verkehrsproblemen
zu finden. Das Konzept méchte den Bewohnern die Entscheidung freistellen
und keine strikten Vorgaben bzgl. Autobesitz machen. Entwickelt hat sich
ein sehr unterschiedliches Viertel, das einen Statuswechsel der
Autobesitzer zulasst. D.h. die Bewohner kénnen sich zwischen Autofreiheit

und Autobesitz um entscheiden.

Es gibt zwei Quartiersgaragen, in denen Parkmdglichkeiten gegeben sind,
sowie teilweise Parkplatze in den HaupterschlieBungsstraBen und einen
Besucherparkplatz. Gleich zwei Carsharing-Organisationen und mehrere
Mietwagenanbieter hat Vauban zu verzeichnen. Parken in den
Wohnstral3en ist nur zum Be- und Entladen erlaubt. Durch das Viertel fahrt
eine zentrale Stadtbahnlinie, die dort mehrere Haltepunkte hat.

3 Das Heliotrop in Freiburg-Vauban produziert ein dreifaches seines Energieverbrauchs durch
einen Drehmechanismus, der dafiir sorgt, dass das Haus entweder Sonnenlicht einfangt oder sich
selbst verschattet.
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Der Fahrradweg betragt eine Viertelstunde, bzw. 3,2 km in die Innenstadt

(Linck, 2015)
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Abbildung 62: Lageplan Freiburg-Vauban
(Linck, 2015)

Abbildung 63: Stadtbahnlinie Freiburg-Vauban
(Linck, 2015)
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11.3 Amsterdam
11.3.1 Lage

Amsterdam gilt schon lange als wesentlich autofreundlicher als deutsche
GroBstadte. 60 % der Amsterdamer lebten bereits vor dem autofreien
Projekt ohne Auto, im Stadtteil Westerpark sogar 70%. Griinde hierflr
kdnnten die gute OPNV-Anbindung sowie die intensive
Parkraumbewirtschaftung sein (Esch, 1995, S. 7). Die Autofrei Siedlung,
GWL Amsterdam erhielt den Namen vom ehemaligen Nutzer, dem
kommunalen Wasserversorger "Gemeente Waterleidingen" (Foletta / Field,
2011, S. 20) und gilt als Vorreiter der Kélner Siedlung (Esch, 1995, S. 9).
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Abbildung 64: Gebiet vor dem Bau der autofreien Siedlung

(Foletta/Field, 2011)

Das ehemalige Wasserwerksgelande liegt zentrumsnah in dem Stadtviertel
Westerpark. Abgegrenzt wird sie von der Van Hallstraat sowie des
Haarlemmerweges. Die Siedlung liegt ca. 2 km vom Amsterdamer
Hauptbahnhof entfernt und verflgt tGber eine gute Nahversorgung. Viele
Einkaufsméglichkeiten sind fuBlaufig erreichbar. Die OPNV-Anbindung ist
von jedem Punkt in der Siedlung max. 250 m entfernt (Esch, 1995, S. 7).
Von hier fahrt alle 10 Minuten eine StraBenbahn in die Stadt sowie ebenso
im 10 Minuten Takt ein Bus zum Hauptbahnhof in Amsterdam (Foletta /
Field, 2011, S. 26).
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11.3.2 Aufbau und Struktur

Ab dem Baubeginn am 13. September 1995 wurden auf dem etwa 6 ha
groBen Gelande 591 Wohneinheiten, davon 318 Eigentums- und 273

soziale Mietwohnungen geplant (Westerpark municipal district council,
2000) und im Jahr 1998 fertig gestellt.

- - 7 -
= P s e T
S A —— Sl o

Abbildung 65: Gebiet nach dem Bau der Siedlung
(Foletta/Field, 2011)

In den Hausern am Rand sind Biros und gewerbliche Radume integriert
(Aydin, 1998). Etwa 1400 Menschen leben in der Siedlung (Foletta / Field,
2011, S. 18). Durch die Planung, dass die Wohnhauser von zehn
Geschossen am Rande der Siedlung nach innen bis zu vier Geschossen
immer niedriger werden, entstand ein geschuitzter Innenraum mit einer
grinen  FuBgangerinsel innerhalb der  Siedlung. Um  das
FuBgéangerparadies perfekt zu machen, wurden keine schnellen Velo
Routen fir Radfahrer geplant. Es gibt eine einzige Durchfahrtsstra3e, fur
die jedoch nur Rettungsfahrzeuge zugelassen sind. Fir den Transport von
Lasten steht ein extra dafir vorgesehener Elektrotransporter zur Verfligung,
der allerdings nur vom Siedlungs-Hausmeister bedient wird. Komplettiert
wird die autofreie Siedlung in Amsterdam durch viele Hecken, Dachgérten,
Schrebergarten und Baumen (Esch, 1995, S. 8).
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Anstelle der sonst Ublichen 1.200 Parkplatzen bei knapp 600
Wohneinheiten, wurden nur 135 Parkplatze am westlichen Rand des
Gelandes gebaut. 110 davon wurden unter den Bewohnern verlost
(Westerpark municipal district council, 2000). Die Bewohner die
"gewonnen" haben, hatten die Maoglichkeit, fir 16 € monatlich einen
Wohnparkausweis zu erwerben und diese Parkplatze zu nutzen. Weitere
Bewohner haben die kénnen auf eine Warteliste gesetzt werden, es kann
jedoch bis zu 7 Jahren dauern, bis sie einen solchen Stellplatz erhalten
(Foletta / Field, 2011, S. 26). Dies entspricht einem Stellplatzschliissel von
0,2 Parkplatzen je Wohneinheit. Die Ubrigen Parkplatze werden fir
Carsharing-Fahrzeuge, im hollandischen Alltag genutzte Lastenrader, Taxis
und als Besucherparkplatze verwendet (Striebich, 2003, S. 21). In der
Umgebung herrscht generell Anwohnerparken, sodass es hier nicht zu
Konflikten mit Bewohnern der umliegenden Siedlungen kommt (Esch, 1995,
S. 7). Fur Fahrradfahrer stehen 650 Fahrradstellplatze zur Verfligung (Esch,
1995, S. 9). Auf 1.000 Bewohner kommen in der Siedlung 1.300 Fahrrader
(Foletta / Field, 2011, S. 28). Jeder Bewohner musste im Vorfeld eine
Erklarung unterschreiben, dass er akzeptiert, dass nicht fir jede Wohnung
ein Stellplatz zur Verfigung steht (Esch, 1995, S. 8). Dennoch kommen 190
Autos auf 1.000 Bewohner (Foletta / Field, 2011, S. 28). In der Siedlung gibt
es zwei Carsharing Anbieter. Greenwheels und Diks. Diese bieten
insgesamt 5 Carsharing-Fahrzeuge an (Foletta / Field, 2011, S. 26). Da
eines der Hauptziele der Siedlung die Reduzierung der Autobesitzer
darstellt, ist das Carsharing Angebot wichtig fir die Bewohner der Siedlung,
mehr als ein Viertel der Bewohner haben eine Carsharing Mitgliedschaft
(Foletta / Field, 2011, S. 26).
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Abbildung 67: Ubersichtskarte "GWL-Terrein"
(www.gwil-terrein.nl)

Die Siedlung verfligt Gber 591 Wohneinheiten, davon sind 318 Eigentums-
und 273 soziale Mietwohnungen. Die Wohneinheiten teilen sich auf in flnf
Wohngemeinschaften, einige Atelierwohnungen, finf
Behindertenwohnungen, ein Projekt betreutes Wohnen fir mehrfach
behinderte Kinder, 17 Gewerberaume, Blrordume und ein Fernsehstudio,
welches sich in der alten Maschinenpumphalle befindet. Ebenso gibt es ein
Lagerhaus mit integrierter Wohn- Gewerbe Nutzung (Westerpark municipal
district council, 2000). Die Amsterdamer Siedlung ist also, im Vergleich zu
der Siedlung in KéIn Nippes, auch auf die Gewerbenutzung ausgelegt.

Wie in KéIn-Nippes gibt es auch in der Amsterdamer Siedlung ein
Nachbarschaftshaus. Das Zugangshaus beherbergt die Blrordume des
Siedlungsverwalters. Im Windkesselhaus finden Besucher ein Ein-Zimmer-
Hotel. Beliebt ist auch das Café/Restaurant in der alten
Maschinenpumphalle (Westerpark municipal district council, 2000).
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Abbildung 68: Café/Restaurant in der alten Maschinenpumphalle
(Foletta/Field, 2011)

11.3.3 Planung

1991 kam die Idee einer autofreien Siedlung in Amsterdam erstmals auf.
Nach der griinen Mehrheit im Stadtparlament des Bezirkes Westerpark,
konnte dann ab Ende 1991 mit der Planung begonnen werden. Um
zun&chst zu erkunden, ob Uberhaupt ein Interesse fur eine solche Siedlung
bestand, wurden im Jahre 1993 einige wenige Anzeigen im Immobilienteil
mehrerer Tageszeitungen geschalten. Das Projekt wurde gut
angenommen. Bereits wenige Wochen spater hatten 6.000 Menschen ihr
Interesse bekundet. Im Zuge dieser Ergebnisse, konnte am 29. Juni 1993
der Beschluss gefasst werden, nun mit dem Bebauungsplan zu beginnen
(Esch, 1995, S. 7). Zu Anfang wurde ein Bestimmungsplan entworfen, in
dem der umweltfreundliche und autofreie Charakter der Siedlung festgelegt
wurde. Ebenso wurde ein Verwaltungsplan beschlossen, in dem die Rolle
des Stadtteils sowie die Rolle der Bewohner und der
Wohnungsbaugenossenschaften festgelegt wurden.
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Die Ziele der Siedlung betreffen auch eine Reduzierung des Wasser- und
Energieverbrauchs (Westerpark municipal district council, 2000). Hierzu soll
ein Blockheizkraftwerk die Siedlung mit Strom und Warme versorgen und
Regenwasser soll als Brauchwasser genutzt werden (Westerpark municipal
district council, 2000).

Amsterdam Westerpark wurde ab 1995 nach der Entwicklung durch
Ecoplan Foundation durch einen stadtebaulichen Entwurf vom Architekten
und Stadtplaner Kees Christians gebaut und im Jahre 1998 fertiggestellt
(Foletta / Field, 2011, S. 18).

11.3.4 Besonderheiten

Der einzige Nachteil der Siedlung besteht durch Fluglarm vom Flughafen
Amsterdam-Schiphol. Diesen hat man jedoch in der gesamten Innenstadt
(Esch, 1995, S. 7). Amsterdam kann wohl zu Recht als Vorzeigesiedlung
beschrieben werden. Nirgendwo sonst funktioniert das autofreie Prinzip so

konsequent wie hier.

Greenwich Millennium Village 18% 49% 4% 29% 350
Greenwich District 44% 20% 1% 26% 350
GWL Terrein 6% 14% 50% 30% 190
Amsterdam West 20% 18% 32% 30% 310
Hammarby Sjostad 21% 52% g% 18% 210
Stockholm Reference District 35% 5o% 7% 8% n/a
City of Houten 34% 1% 28% 27% 415
City of Zeist (The Netherlands) 5£6% 1% 29% 14% 530
Sihlcity: visitor trips 30% 70% (transit, oycling, walking combined) -
Letzipark: visitor trips nfa nfa nfa nfa —
Stellwerk 6o 21%* 53%* 319%™ 2% 60
Nippes District 619%™ 33% " 3%* 3% 309+
Vastra Hamnen 23% 7% 31% 29% 440
City of Malmd 51% 16% 23% 20% 480
Vauban# 16% 19% 64% (bicycle/walking combined) 160
City of Freiburg® 30% 18% 28% 24% 393

*Mode share based on distance traveled
*Data for the smaller Nippes Stadtteil
# Mode share data from 1099/ 2000 (prior to extension of the tram system to Vauban)

Abbildung 69: Haufigkeit der Benutzung verschiedener Verkehrsmittel
(Foletta/Field, 2011)
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Anhand der Abbildung sieht man, dass im "GWL Terrein" nur
durchschnittlich 6% der Bewohner ihr Auto benutzen. Keine andere
autofreie Siedlung erreicht einen solch niedrigen Wert. Die Siedlung in
Nippes erreicht sogar 61 %. Wenn man diese Werte betrachtet, kann man
davon ausgehen, dass das Projekt "Autofrei" in Amsterdam entweder
besser angenommen wird, oder aber die Umsetzung eine praktikablere ist.

11.4 Kassel

FEERRERN

Abbildung 70: Kassel; ChristophstraBe
(Stadt Kassel documenta-Stadit)

Zunéchst sollten die reinen Zahlen gegeniber gestellt werden. Das heif3t in
diesem Fall wie viele Wohnungen bzw. Hauser, Wohnflache,
Grundsticksflache und wie viele Bewohner sich in Kassel und KéIn in dem
autofreien Bereich befinden.

In KéIn Nippes ,Stellwerk 60“ wurden 430 Wohneinheiten (Wohnungen,
Einfamilienhauser) mit einer Gesamtwohnflache von 37.000 gm auf einer
Grundsticksflache von 41.700 gm gebaut. (BPD Immobilienentwicklung
GmbH, 2015)

Kassel Unterneustadt ,Christophstrale“ hat auf einer Flache von 5000 gm
eine autofreie Zone fir 55 Wohnungen eingerichtet. (autofrei leben! e.V.,
2015)

Der Stellplatzschliissel fir das Kélner Projekt liegt bei 0,2.
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Kassel hat diesen auf 0,1 far Besucher und 0.05 fur Car-Sharing

festgesetzt. Insgesamt betragt der Stelllplatzschlissel 1,5.

Es gibt im Kasseler Stadtgebiet mehrere Anbieter fir Carsharing wie z.B.
Stattauto Kassel und Flinkster. Flinkster befindet sich zudem im Nahbereich
zur ChristophstraBBe und ist fuBlaufig schnell zu erreichen.

Des Weiteren gibt es als Anbindung an den OPNV eine Stadtbahn-
Haltestelle auf der Leipziger StraBe. Diese fahrt allerdings nur von 18.27
Uhr bis 23.56 Uhr innerhalb der Woche. Ansonsten sind die
nachstgelegenen Haltestellen wie der Leipziger Platz oder die
ForstfeldstralBe 2 bis 3 km entfernt.

Alleine in den vorgenannten Zahlen lasst sich erkennen, dass ein direkter
Vergleich der beiden autofreien Zonen nicht mdglich ist. Das ,Stellwerk 60¢
ist beinahe 10 mal so grof3 wie die Christophstral3e, hat bessere Anbindung
an verschiedene Verkehrsmittel des OPNV und ein Carsharing Angebot

(Cambio) mit 2 Stationen im Bereich der Siedlung.

Sicherlich ist der Bereich in Kassel als autofreie Zone zu bezeichnen. Die
Stadt Kassel hat die Zone zur FuBgangerzone erklart, um die Autofreiheit

zu gewabhrleisten. (Stadt Kassel documenta-Stadt)

Allerdings sind die Anbindung an den OPNV als schlecht zu bezeichnen.
Fraglich ist ob das Konzept somit konsequent genug umgesetzt ist.

11.5 Minster — Weissenburg-Siedlung

Eine Stadt wie Mdunster, die schon haufig far ihr besonders gutes
Radwegenetz ausgezeichnet wurde, bietet beste Voraussetzungen flr ein

autofreies Leben.

Denn neben guten Fahrradwegen ist auch das Busliniennetz in der Stadt
bestens ausgebaut. In Minster werden 60 % der Wege im Umweltverbund

(6ffentlicher Personennahverkehr, Rad, FuBe) zurlckgelegt.
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Bereits 1996 lag der Anteil der autofreien Haushalte in Mlnster bei 33,8 %.
(Bruns, 1996, S. 24)

Das Fahrrad als alternatives Fortbewegungsmittel wird in kaum einer
anderen Stadt so geférdert, wie in Minster.

Die Innenstadt z. B. wird von einem autofreien Ring umschlossen —
Fahrradfahrerinnen und Fahrradfahrer dirfen diesen jedoch befahren. Auch
gentigend Abstellméglichkeiten wurden in der Stadt geschaffen. So gibt es
neben der Radstation am Hauptbahnhof, die mit 3.500 Stellplatzen die
gréBte Deutschlands ist, auch an den Arkaden und in der Stubengasse
weitere ,Sammelplatze® fur die Zweirader. Das Besondere an der
Radstation am Hauptbahnhof ist, dass hier neben Abstellflache auch ein
Werkstattservice, ein Fahrradverleih und sogar eine Waschanlage ihren
Platz gefunden haben. (MUnster Marketing)

Nicht umsonst wird Minster auch als ,Fahrradhauptstadt® bezeichnet.

Wenn eine Stadt von ihrer Struktur her solche Voraussetzungen bietet wie
Mdinster, lag es schon fast auf der Hand dort das Projekt einer autofreien
Siedlung zu starten.

11.5.1 Vorgeschichte
11.5.1.1 Ideenentwicklung

Die erste Idee einer autofreien Siedlung in Minster entstand 1993. 3 Jahre
spater erhielt die Stadt den Zuschlag als Modellstadt im zweistufigen
Landeswettbewerb ,Wohnen ohne Auto“ des Ministeriums flr
Stadtentwicklung, Kultur und Sport NW, sowie des Ministeriums fir Bauen
und Wohnen NW. Zunéachst handelte es sich um einen stadtebaulichen
|deenwettbewerb, auf diesen aufbauend folgte 1998 ein hochbaulicher
Realisierungswettbewerb. (Bruns, 1996, S. 24)
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11.5.1.2 Standortauswahl

Bevor sich fir ein Gelande entschieden wurde, wurden verschiedene

Standortkriterien festgelegt.

Als Grundvoraussetzung galt hierbei eine gute OPNV- und
Radwegeanbindung. Zudem sollte das Gebiet zentral gelegen sein und
Infrastruktur flr die Versorgung des taglichen Bedarfs vorweisen.

Die Flache sollte Platz fur mindestens 150-200 Wohneinheiten bieten.
(Bruns, 1996, S. 24)

Aufgrund der o. g. Kriterien wurden zwei Gebiete in die engere Auswahl
genommen: Zum einen das ehemalige Schlachthofgelande zwischen
Kanal- und GartenstraBe (Kreuzviertel), zum anderen das Gelande der
ehemaligen Hindenburg-Kaserne in der WeiBenburgstraBe (Geistviertel,
sudliche Innenstadt). Letzteres wurde flir den Landeswettbewerb
ausgesucht und letztendlich das Gelande fir die neue Siedlung. (Bruns,
1996, S. 24-25)

11.5.2 Die Siedlung

Eigentimerin der ca. 3,8 ha grof3en Flache, wovon jedoch nur 2,7 ha bisher
bebaut wurden, ist die Johanniter-Unfallhilfe, Investor bzw. Projekttrager die
Wohnungsgesellschaft Minsterland (WGM). Beteiligt an dem Projekt sind
zudem die Munsterland Immobilien Dienstleistungsgesellschaft (MID),
sowie die WohnBund-Beratung NRW. (Stadt Mlnster)

11.5.2.1 Wohnungsstruktur

Die Siedlung besteht aus sechs Gebaudeblécken mit insgesamt 15
Mehrfamilienhdusern, sowie einem Block mit zehn Mietreihenh&usern.

Jeder Mehrfamilienhausblock besteht aus zwei bis drei Hausern mit jeweils

acht Wohnungen.
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Die Kélner Siedlung ist im Vergleich deutlich gréBer. Auf der ca. 4 ha groBen
Flache finden sich etwa doppelt so viele Wohnungsblécke und
Mehrfamilienhauser wieder. Die Hauser haben insgesamt fast dreifach so

viele Wohnungen.

Auch die Zahl der Einfamilienhauser mit insgesamt 80 ebenfalls deutlich

hoher.

Alle ca. 130 Wohnungen in Minster sind barrierefrei, vier davon sind sogar
speziell fir Menschen mit kdrperlicher Behinderung ausgewiesen. Wie in
Kéln sind die Wohnh&user nur zum Teil mit Aufziigen ausgestattet.

Von ein bis finf Zimmern sind wie auch in Koln alle gangigen
WohnungsgréBen vorhanden, u. a. auch vier Maisonette-Wohnungen.
Jeder Wohnung ist zusatzlich entweder ein Balkon, eine Loggia oder eine

Terrasse mit kleinem Garten zugeteilt.

Die Reihenh&user haben alle finf Zimmer und sind fir Familien mit drei
oder mehr Kindern gedacht. (Autofreie Siedlung Weissenburg e. V.)

Neben dem Verzicht auf das Auto wurde die minsteraner Siedlung auch in
anderer hinsichtlich 6kologisch nachhaltig gestaltet. Alle H&user sind
entsprechend eines Niedrigenergiehausstandards gebaut und verflgen
dber Dachbegriinung. Ein hoher Grinflachenanteil erhéht zu dem die
Aufenthaltsqualitat. (Bundesinstitut fur Bau-, Stadt- und Raumforschung
(BBSR), 2012)

Die Wohnungen und Hauser wurden bisher in zwei Bauabschnitten gebaut

und bezogen.

Im Herbst 2001 konnten die ersten 70 Wohneinheiten, davon 60
Wohnungen, sowie zehn Reihenhauser, im Frihsommer 2003 weitere 60

Wohnungen mit zwei bis vier Zimmern fertiggestellt und bezogen werden.
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Den Abschluss der Freiflachenerstellung bildete der Bau eines
gemeinsamen Spielplatzes mit Wasserpumpe im Jahre 2004. (Autofreie

Siedlung Weissenburg e. V.)

Wahrend der Planungs- und Bebauungsphase wurde durch die WohnBund-
Beratung NRW intensive Bewohnerfindung und —bindung betrieben. Durch
Arbeitskreise und Workshops zu den Themen ,Gemeinschaftsraume und
Mobilitat® sowie ,Freiflachenplanung® konnten die zukunftigen Bewohner
aktiv an der Planung teilhaben. (Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und
Raumforschung (BBSR), 2012)

11.5.2.2 Infrastruktur

Die Innenstadt ist wie in KéIn ca. 2,5 km von der Siedlung entfernt und in
etwa zehn Fahrradminuten zu erreichen. Drei Buslinien, die unweit der

Siedlung halten verkehren im 10-Minuten-Takt. (Wiemers, 2011)

Angrenzend an die Siedlung befindet sich ein Sozialzentrum (der
Johanniter). Schulen und Kindertagesstatten sind ebenso in der Nahe
vorhanden, wie Apotheken, Arzte, Lebensmittelgeschafte und sonstige
Dienstleistungen des taglichen Bedarfs. Ein Wochenmarkt ist fuBlaufig zu
erreichen. (LEG Immobilien AG)

11.5.3 Leben in der Siedlung
11.5.3.1 Bewohnerstruktur

Die Bewohnerstruktur kann man als gemischt bezeichnen. In der Siedlung
leben Familien und Alleinstehende, Paare ohne Kinder und
Alleinerziehende, jingere und altere Menschen, Menschen mit geistiger
und/oder koérperlicher Behinderung, Deutsche sowie Auslander. (Autofreie
Siedlung Weissenburg e. V.)
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11.5.3.2 Verein

Der Verein ,Autofreie Siedlung Weissenburg e. V.“ grindete sich im August
2001. Er ist in verschiedene Gremien strukturiert, besonders zu erwahnen
sind hierbei die Schlichtungsstelle (Kfz) und die Fahrrad-Werkstatt-AG.

Die Mitglieder der Schlichtungsstelle treffen sich im Gemeinschaftraum des
,Geistreich“ einmal im Monat. Zu ihren Aufgaben zahlt neben der Beratung
zum ,Kfz-freien Leben, Carsharing und Verkehrsalternativen insbesondere

die Vermittlung bei Konflikten bzgl. der ,Kfz-Freiheit®.

Die Fahrrad-Werkstatt wurde auf Initiative zweier Bewohner der Siedlung
ins Leben gerufen und befindet sich im Keller des Hauses, in dem auch die
Gemeinschaftswohnung angemietet wurde. Hier kdnnen Bewohner unter
anderem Hilfe bei der Reparatur ihrer Fahrrader oder Fahrradanhanger
erhalten oder auch von den Mitgliedern aufbereitete alte Fahrrader

entleihen.

Seit dem Jahre 2010 gibt es in der Siedlung zudem den
Gemeinschaftsgarten ,Paradeiser®. Die Idee zweier Bewohner wurde im
Rahmen eines Wettbewerbes bei der Stadt eingereicht und erhielt einen
Sonderpreis. Das Preisgeld wurde als Startkapital genutzt. (Autofreie
Siedlung Weissenburg e. V.)

11.56.3.3 ,Geistreich” — Der Bewohnertreff

Im Mai 2003 eroffnete der Bewohnertreff ,Geistreich®, ahnlich der
Mobilitatsstation in der Kélner Siedlung, in einer vom Verein angemieteten
Wohnung seine Turen. Da die Anmietung bereits vor dem Bau vereinbart
wurde, konnte die Wohnung bereits auf die Bedlrfnisse angepasst werden.

Neben der Nutzung der Raumlichkeiten seitens des Vereins flr Sitzungen
dient das ,Geistreich®, angelehnt an den Namen des Stadtteils, z. B. auch
als Treffpunkt flir Tagesmiutter und Tageskinder, die in der Siedlung bzw.
der ndheren Umgebung wohnen. Hier ist auch eine Ausgabestelle der

Minster-Tafeluntergebracht.
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Mit 75 m2 st die Wohnung deutlich groBer als die des
Nachbarschaftsvereins in Kéln und verfligt neben einer Terrasse mit
Sandkasten im AuBenbereich Uber einen groBen Raum mit Tischen und
Stahlen fur bis zu 30 Personen. Es ist eine voll ausgestattete Kiiche (Herd,
Backofen, Spllmaschine, Kihl- und Gefrierschrank) sowie eine Spielecke
vorhanden. Gleichfalls stehen dort ein Beamer und eine GroBleinwand zur

Nutzung bereit.

Jeden Sonntag und Mittwochnachmittag zwischen 15 und 18 Uhr findet in
diesen Raumlichkeiten auch das Café Geistreich, ahnlich dem Kolner
Kaffee-Kessel statt. Die Bewohner haben dann die Mdglichkeit in schéner
Atmosphéare bei Kaffee, Kuchen & Co. zusammenzusitzen und sich

auszutauschen.

Vorrangig den Bewohnern der Siedlung, aber auch Nicht-Mitgliedern oder
anderen Initiativen, Vereinen oder Gruppen, die gemeinnltzig tatig sind, ist
es moglich das ,Geistreich® fur private Veranstaltungen, wie z. B.

Familienfeiern oder Kindergeburtstagen anzumieten.

Die Kosten liegen hier zwischen 10 und 20 Euro (Tagessatz) fur Mitglieder.
Bei Nicht-Mitgliedern variiert der Preis zwischen 25 und 60 Euro

(Tagessatz) (Autofreie Siedlung Weissenburg e. V.)

Das Gemeinschaftsleben wird durch Aktivitadten wie diesem Bewohner-Café
oder Veranstaltungen, wie beispielsweise einem Sommerfest, Flohméarkten
oder einem gemeinsamer Osterfeuer geférdert und starkt den

Zusammenhalt unter den Bewohnern.
11.5.3.4 Autofreiheit

Das Besondere, im Vergleich zu anderen Siedlungen ist natirlich die
Autofreiheit. Diese wird genau wie in KéIn Gber eine Zusatzerklarung zum
Mietvertrag gesichert. Der Stellplatzschlissel fir die Bewohner liegt in
Munster auch bei 0,2. (autofrei leben! e.V.)
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Die autofreie Siedlung entstand aus der Idee heraus, dass sich autofrei
lebende Menschen zusammen tun, ,um die positiven Folgen ihrer
Entscheidung auch zu spuren. Kinder kdnnen auf den Wegen spielen,
Erwachsene werden nicht durch Abgase und Larm belastigt, niemand muss
Angst vor einem schweren Verkehrsunfall vor der Haustur haben.”

(Autofreie Siedlung Weissenburg e. V.)

Unter Autofreiheit wird die Tatsache verstanden, kein eigenes Auto zu
besitzen oder Kraftfahrzeug zu halten oder standig verfigbar zu haben. Die
Zusatzerklarung halt die Absicht und vertragliche Vereinbarung, nicht nur

innerhalb, sondern auch auBBerhalb der Siedlung autofrei zu leben, fest.

Damit trotz des Verzichts auf ein eigenes Auto, den Bewohnern dennoch im
Bedarfsfall eines zur Verfigung steht, wird lhnen die Mdglichkeit geboten,
verglnstigt das ortsansassige Carsharing-Unternehmen zu nutzen. Zu
diesem Zweck stehen den Bewohnern auf dem Besucherparkplatz zehn
Fahrzeuge verschiedenster GrdBenklassen zur Verfigung. (Autofreie
Siedlung Weissenburg e. V.)

11.5.4 Besonderheiten

Auch in der munsteraner Siedlung ist ein Teil der Wohnungen im 6ffentlich
geférderten Wohnungsbau geplant worden. Mit zwei Dritteln ist der Anteil

jedoch deutlich hdher als im Kolner ,Stellwerk 60

Alle 130 Wohnungen sind 6ffentlich geférdert. Ein
Wohnberechtigungsschein ist somit zum Einzug zwingend erforderlich.
Dies bedeutet, dass das Einkommen eine bestimmte Grenze nicht
Uberschreiten darf. Die Einkommensgrenzen kdénnen beim stadtischen
Wohnungsamt Uberprift werden. Hier kann festgestellt werden, ob
Anspruch auf einen Wohnberechtigungsschein besteht.

Die WohnungsgréBe richtet sich nach der im Haushalt lebenden
Personenzahl. Ein-Personen-Haushalten stehen nach einem Schllssel so
max. 45 m2 und bis zu zwei Zimmer zu. Je zusatzlicher Person erhdht sich

die Wohnflache dann um weitere 15 m2 bzw. ein weiteres Zimmer.
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Die Quadratmeteranzahl ist hierbei entscheidend. (Autofreie Siedlung
Weissenburg e. V.)

Urspriinglich war die Siedlung als gemischtes Wohngebiet geplant worden,
in dem es neben o6ffentlich geférderten Wohnungen auch ,normale”

Mietwohnungen, sowie Eigentumswohnungen und —h&user geben sollte.

Das firr den dritten Bauabschnitt geplante Wohneigentum wurde jedoch bis
heute nicht gebaut. Als Grund hierfir wird unter anderem der unerwartet
hohe Aufwand fur die Reinigung kontaminierter Bdden genannt. (Autofreie
Siedlung Weissenburg e. V.)

Von anderer Seite heil3t es, fur die Objekte sei ,keine ausreichende
Marktgangigkeit” festgestellt worden, daher gabe es Schwierigkeiten bei der

Vermarktung. (Stadt Mlnster)
11.6 Juist

Die ostfriesische Nordseeinsel Juist ist im niedersachsischen Wattenmeer
zwischen Borkum und Norderney zu finden und liegt damit mitten im
Nationalpark ,Niedersachsisches Wattenmeer” (Nationalpark Wattenmeer,
2010). Die direkte Anreise kann nur per Fahre (Insel Juist) oder mit dem
Flugzeug (Verkehrslandeplatz Juist Betriebs-GmbH, 2015) erfolgen.

Die Gemeinde Juist gehért zum niedersdchsischen Landkreis Aurich
(Landkreis  Aurich). Die Insel misst eine Flache von 16,43
Quadratkilometern (Landkreis Aurich) bei einer Lange von 17 Kilometern
und einer Breite von lediglich 500 Metern (Schwanenberg & Holtmeyer,
2012).

Auf Juist wohnen mit Stand vom 01.01.2014 1.666 Menschen - 773 davon
mannlich und die Ubrigen 893 weiblich (Landesamt fiir Statistik
Niedersachsen, 2014).
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Bereits 1398 wird Juist erstmals urkundlich erwahnt, doch nur wenige
Menschen siedeln auf der Insel und selbst Uber 400 Jahre spéater, namlich
im Jahr 1825, leben gerade einmal 200 Personen auf Juist (Insel Juist).
1840 wird das erste Seebad Juist gegriindet, jedoch muss es schon 18
Jahre spater aufgrund ausbleibender Gaste geschlossen werden (Insel
Juist). Doch die Lage besserte sich und zur Jahrhundertwende 1900
besuchten 4.534 Urlauber die Nordseeinsel (Insel Juist). Heutzutage darf
Juist mit knapp 100.000 Bad- und Kurgésten jahrlich rechnen
(Schwanenberg & Holtmeyer, 2012).

Im Gegensatz zum Stellwerk 60 und anderen autofreien Siedlungen wurde
Juist also nicht mit dem Gedanken der Autofreiheit gegriindet - vielmehr war
noch lange nicht an so etwas wie ein Automobil zu denken als sich die
Gemeinde auf der Insel Juist griindete. Erst in der neueren Zeit hat der bei
Touristen beliebte Kurort die Autofreiheit als positive Eigenschaft fir sich
entdeckt. Rund 100 Pferde Gbernehmen fast den gesamten Transport auf
der Insel. Lediglich der Feuerwehr, dem Roten Kreuz und den Arzten stehen
Autos zur Verfigung (Insel Juist). Seit 1971 steht auch der Post ein kleines
elektrisches Zustellauto zur Verfligung (Insel Juist). Als die ortsansassige
Transportfirma jedoch Ende 2013 auch auf Transporter mit Elektroantrieb
anstelle von Pferdekutschen umsteigen wollte, war der Aufschrei auf der
Insel gro3 - mit den Unterschriften von mehr als 4.000 Insulanern und
Gasten konnte der Spediteur dazu gebracht werden die 500 Jahre alte
Tradition der Pferdekutschen vorerst beizubehalten (Norddeutscher
Rundfunk , 2013).

Doch Juist ist selbstverstandlich keine normale autofreie Siedlung. Diese
kleine Nordseeinsel ist eine Welt fir sich, in der man zur Arbeit, zum
Einkaufen und zur Schule kann, ohne auf ein Auto angewiesenen zu sein.
In diesem Kosmos der kleinen Wege sind Autos (bis auf die wenigen
Ausnahmen) einfach nicht notwendig und Situationen, fir die ein Auto von
Vorteil ist (wie zum Beispiel Reisen), finden flr die Insulaner ausschlieBlich

auBBerhalb von Juist statt.
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Der Umstand, dass Autofreiheit auf einer von der Nordsee umgebenen Insel
fast vollstandig funktioniert, doch in der autofreien Siedlung Stellwerk 60
langst nicht fur alle, legt ein Problem offen: solange die Gesellschaft um
einen herum nicht auf ein Leben ohne Auto ausgelegt ist, wird es ungleich
schwerer auch ein Leben ohne Auto zu fihren. Da es aber keine Option ist
die Koélner Bucht zu fluten, um aus dem Stellwerk 60 eine Insel zu machen,
muss sich wohl etwas an der Einstellung der Kdlner und/oder der
bundesdeutschen Gesellschaft zu Autos &ndern, um autofreies Wohnen

vollends erfolgreich zu gestalten.

11.7 Minchen

Auch in der Stadt Mlnchen gibt es eine Siedlung, wovon ein kleiner Teil
autofrei ist. Diese Siedlung liegt in der Messestadt Riem und ist etwa sieben
bis neun Kilometer vom Stadtrand entfernt (autofrei leben! e.V.). Dieser
Stadtteil wurde auf dem Gebiet des friheren Flughafen Riem errichtet

(autofrei leben! e.V., kein Datum).

Die Siedlung umfasst eine Gesamtflache von 556 ha, was einer Gré3e von
5,56 km? entspricht (autofrei leben! e.V.).

Die Siedlung entstand in insgesamt vier Bauabschnitten. Im ersten
Bauabschnitt, welcher 1998 begann und 2004 endete, wurden 14
Eigentumswohnungen, 28 Genossenschaftswohnungen und 10
Eigentumswohnungen. Im zweiten Bauabschnitt, welcher zwei Jahre
dauerte, entstand eine Wohnanlage der Genossenschaft FrauenWohnen.
Diese Wohnanlage umfasst 49 Wohneinheiten, ein Géasteappartement, ein
Biro, Gemeinschaftsraume und eine Tiefgarage. Zur Errichtung dieser
Wohnanlage wurde ausschlieBlich der Solarpassivstandard verwendet. Des
Weiteren gibt es nur einen maximalen Stellplatzschlissel von 0,4, was
bedeutet, dass nur 40% der vorgegebenen Stellplatzanzahl gebaut werden
musste. Dennoch besteht eine vertraglich festgelegte Pflicht, dass die
Stellplatzanzahl auf 100% nachgeristet werden muss, sofern die Anzahl

der Autos in der Siedlung die 40% Uberschreiten (Wohnen ohne Auto).
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Wird der Stellplatzschlissel von 0,4 jedoch Gberschritten, so gilt das Projekt
als gescheitert (Ernst, 2008, S. 3). Um den Fahrzeugbestand zu
kontrollieren, missen die Bewohner jahrlich einen Bericht Uber diesen
abgeben (Ernst, 2008, S. 4). Im vorletzten Bauabschnitt, welcher bis 2007
ging, wurde ein weiteres Mehrfamilien-Passivhaus erstellt. Hierbei konnten
die einzelnen Wohnungen auch ohne Stellplatz erworben werden. Es
wurden dartber hinaus finf Hauser mit weiteren 95 Wohnungseinheiten,
Gemeinschaftsrdumen und einem Nachbarschaftscafé errichtet. Im vierten
und letzten Bauabschnitt soll es weitere 12-15 Wohnungen geben (Wohnen
ohne Auto).

Das Gemeinschaftsleben wird in der Siedlung in der Messestadt Riem
besonders gefdrdert. Fur die meisten Bewohner war ausschlaggebend um
in diese Siedlung zu ziehen, dass die Méglichkeit bestand, gemeinschaftlich
zu planen, bauen und leben zu kénnen. ,Der Aspekt ,Autofrei’ war dagegen
fir die meisten Neu-Burgerlnnen ,nur’ ein willkommenes Zusatzangebot.*
(Ernst, 2008, S. 5)

In der Messestadt gibt es zwei Grundschulen und zwei Realschulen und ein
Gymnasium sind in der N&he der Siedlung. Dennoch vermissen viele Eltern
eine weiterfihrende Schule im Stadtviertel selber.

Besonders unzufrieden sind die Bewohner jedoch mit den
Einkaufsmdglichkeiten. 2008 erdffneten ein kleiner Gemischtwarenladen,
ein Back-Shop und eine Eisdiele. Freitags findet an der Station Messestadt
West ein kleiner Wochenmarkt statt. Des Weiteren gibt es die
RiemArkaden, welche sich ebenfalls in der Nahe der Siedlung befinden. Fir
viele Familien ist auBerdem sehr wichtig, dass das Angebot an Grinflachen,
FuB- und Radwegen und dem OPNV sehr gut ist. Die Erwartungen an einen
kinderfreundlichen Stadtteil haben sich weitestgehend erflillt (Ernst, 2008,
S. 6).

Somit ist das Projekt der autofreien Siedlung in der Messestadt Riem
zunachst gelungen und nicht gescheitert. Die Bewohner sind sehr zufrieden
mit der Siedlung und es gibt kaum Verbesserungsbedarfe.
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12. Handlungsempfehlung

12.1 Zusammenleben und Bewohnerstrukiur

Der Aspekt der Partizipation der Bewohner an Gemeinschaftsthemen ist
nicht zu unterschatzen. Eine Beteiligung der Bewohner vor Fertigstellung
von mdoglicherweise weiteren Gemeinschaftsrdumen oder auch bei
Verbesserungen der vorhandenen Angebote sollie bedacht werden. Es
kénnte ein durch die Bewohner - und nicht durch den Nachbarschaftsverein
- gewahlter ,Bewohnerbeirat® initiiert werden. Dieser wirde die Interessen
aller Bewohner, nicht nur der Vereinsmitglieder des Nachbarschaftsvereins,
vertreten. Auch die Einrichtung eines Gremiums zur Beratung zum
autofreien Leben, Carsharing und zu Verkehrsalternativen sowie zur
Vermittlung bei Konflikten ware denkbar.

Herr Kleinmann empfiehlt auBerdem, da die gr6Beren Kinder vorwiegend
gemeinsam drauBen spielen, die privaten Géarten zu verkleinern, um

Gemeinschaftsraum zu schaffen.

Die gewonnenen Flachen kénnten - wie zum Beispiel in der Siedlung in

Munster - durch einen Gemeinschaftsgarten genutzt werden.

Auch im Hinblick auf die Jugend der Siedlung gibt es Handlungsbedarf. Fir
alle Altersgruppen (Kinder-dugendliche) kénnten einzelne Raume und
Freizeitaktivitaten geschaffen werden. Jugendliche kénnen méglicherweise
auch erlernen, mit Geld zu wirtschaften und ihren eigenen Bereich damit zu

gestalten.

12.2 Auto und Carsharing

Aufgrund des Umstandes, dass nicht alle Bewohner der Siedlung auf den
Besitz eines Autos verzichten kénnen oder wollen, stellt sich die Frage, wie
damit umgegangen werden kann. Zwei Alternativen waren denkbar:
Entweder verscharft man die Lage der Autobesitzer und dréngt diese aus
der Siedlung, um der Grundidee wieder gerecht werden zu kénnen.
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Oder man geht auf die Autobesitzer zu und schafft bessere
Voraussetzungen fur Autobesitzer in der Siedlung. Mit der Erkenntnis, dass
gerade in Deutschland der eigene Pkw nicht fir jeden verzichtbar ist, kbnnte
man beispielsweise mehr Parkplatze fir Bewohner schaffen. Natdrlich ist
dies ein schmaler Grad zwischen der Entscheidung, Menschen mit Auto ein
schénes Wohnumfeld in Nippes zu bieten und nicht gleichzeitig Bewohner
anzuwerben, die zwar ein autofreies Wohnumfeld haben wollen, nicht aber

ein autofreies Leben.

Langfristig ist die Politik gefragt auf eine autofreie Gesellschaft hinzuwirken
und diese durch geeignete MaBnahmen zu férdern. Denkbar ware zum
Beispiel eine Citymaut fur private Pkw oder eine Erhéhung der Kfz-Steuer
bei gleichzeitiger Senkung der Preise im OPNV. Auch Eingriffe wie der
Rickbau von Parkgelegenheiten und StraBen kénnen eine effektive
MaBnahme sein. Dadurch wirde der Komfort des Autos als
Fortbewegungsmittel gesenkt werden. Gleichzeitig misste der Komfort
anderer Fortbewegungsmittel gesteigert werden.

Aber auch das Auto selbst kann zur Lésung beitragen - nédmlich durch
Carsharing. Carsharing kann bei der Gestaltung eines weitestgehend
autofreien Lebens unterstitzend wirken. Gegenuber denjenigen, die ein
eigenes Auto besitzen, nutzen Carsharing-Mitglieder weitaus seltener das
Auto als Fortbewegungsmittel. Problematisch ist die Nutzung des
Carsharings allerdings vor allem fiir Vielfahrer und jene, die ihr Auto fir den
Arbeitsweg bendétigen. AuBerdem besteht die Gefahr von Engpassen in
Hochfrequenz-Zeiten.

Verschiedene Lésungen kdnnten besondere Angebote flr Vielfahrer mit
speziellen Vergunstigungen, Kooperationen mit Arbeitgebern, oder
insgesamt mehr Autos bieten. Dies muss flr die Anbieter jedoch
wirtschaftlich bleiben und stellt somit eine Herausforderung bezlglich der
Kostenkalkulation dar. An dieser Stelle sollte die Politik eingreifen und zum
Beispiel durch verglnstigte Kredite fiir Carsharing-Anbieter oder
Carsharing Stellplatze im 6ffentlichen Raum den Ausbau des Carsharing
Angebots erleichtern und vorantreiben.
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Insgesamt sollte Carsharing vor allem aufgrund der gemeinnitzigen
Vorteile bei der Verkehrsplanung, sowie bei Klimaschutz- und

Nachhaltigkeitskonzepten integriert werden.
12.3 Fahrrad

Die meisten Anwohner sind sowohl mit den Fahrradwegen als auch
Unterstellmdglichkeiten weitestgehend zufrieden, allerdings wiinschen sich
einige Bewohner zusatzliche Sicherungsmdglichkeiten in den Tiefgaragen.
Hierzu kénnten zusétzliche Haarnadeln nachtraglich installiert werden. Der
Aspekt der Gefahrdung durch sehr schnelle und ricksichtslose
Fahrradfahrer sollte jedoch beobachtet werden. Um den Verkehr innerhalb
der Siedlung Ubersichtlicher zu gestalten, besteht die Méglichkeit kleinere
Busche oder Baume an Gefahrenstellen zu pflanzen bzw. zu hohe Baume
zu versetzen sowie Rad- und FuBwege durch Markierungen zu trennen.
Auch die Mdglichkeit einer Montage von Verkehrsspiegeln, so dass auch
untbersichtliche Stellen eingesehen werden kdnnen, sollte in Betracht

gezogen werden.

Fahrradwege sind nicht nur innerhalb sondern auch auBerhalb der Siedlung
zu betrachten. Fir die Verbesserung des Fahrradverkehrs auBerhalb der
Siedlung haben sich folgende Mdglichkeiten herausgestellt: Zum einen
kénnten die EinbahnstraBen, wenn gesetzlich mdglich, fir Radfahrer zu
beiden Seiten hin gedffnet werden, zum anderen kénnten Fahrradstreifen
besser ausgebaut werden. Weiterhin sollten auch bei Geschéften flir eine

ausreichende Sicherungsmaéglichkeit fir Fahrrader zu sorgen.

12.4 Einkaufsmoglichkeiten und Lieferverkehr

Aufgrund der beschriebenen Schwierigkeiten ist von einer Paketstation
abzuraten. Hingegen ware eine ,Allgemeine Annahmezentrale®, ahnlich wie
eine Paketstation denkbar. Diese misste allerdings fur alle Lieferdienste
eingerichtet werden. Hier ware zu Uberlegen, ob durch den
Nachbarschaftsverein eine R&aumlichkeit organisiert werden kdénnte.
Alternativ kdnnte auch die Parksituation der Lieferanten verbessert werden.
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Dies ware zum Beispiel durch die Einrichtung einer Lieferzone oder von
speziell ausgewiesenen Halteplatzen, insbesondere im Wendehammer am
Kiosk, fur Lieferanten mdglich. Dartber hinaus gibt es die Mdglichkeit, den

Lieferanten die Einfahrt wahrend eines Lieferzeitraums zu gewahren.

Hinsichtlich des Kioskangebots ergab sich folgender Bedarf: Es wurden
mehr Bio-Lebensmittel, vegetarische und vegane Angebote sowie frisches
Obst und Gemuse gewinscht. Dies kdnnte in einer Testphase stattfinden.

AbschlieBend l&sst sich sagen, dass die Idee der autofreien Siedlung in
einer Stadt wie Koln innovativ und ambitioniert ist. Aufgrund der
Lebenswirklichkeit vieler Familien und in der Siedlung lebenden Personen
sollten jedoch die beschriebenen Handlungsfelder genauer betrachtet
werden, damit eine Anpassung an die Lebensbedingungen aller Bewohner

vorgenommen werden kann.
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V. Anhang

Anhang 1: Fragebogen

Stadtteilentwicklung der autofreien Siedlung in Koln-
Nippes

Liebe Anwohnerin, lieber Anwohner,

wir sind eine Studierendengruppe der Fachhochschule fur 6ffentliche Verwaltung
NRW in KéIn und absolvieren ein duales Studium.

Im Rahmen eines Studienprojekts unserer Fachhochhochschule (Leitung: André
Bartmeier) beschéftigen wir uns in Kooperation mit dem Nachbarschaftsverein
"Nachbarn 60" (Ansprechpartner: Hans-Georg Kleinmann) mit der
Stadtteilentwicklung der autofreien Siedlung in Nippes.

Durch die Erhebung méchten wir herausfinden, wie zufrieden Sie in der Siedlung
sind und ob es aus lhrer Sicht Handlungsbedarf zur Weiterentwicklung der
Siedlung gibt.

Die Ergebnisse werden im Rahmen unserer Projektarbeit ausgewertet. Mitte Juni
wird eine Offentliche Prasentation der Projektergebnisse folgen. Hierzu wird es
noch eine gesonderte Einladung geben.

Far die Erhebung bendtigen wir Ihre Mithilfe. Bitte nehmen Sie sich einige Minuten
Zeit fur das Ausfillen des anliegenden Fragebogens.

Uber einen Riicklauf der Fragebdgen bis zum 10.05.2015 freuen wir uns.

Hierflr stehen Ihnen eine eigens aufgestellte Box im Kiosk der Siedlung sowie der
Briefkasten an der Mobilitatsstation zur Verfugung.

Selbstverstandlich sind alle Ihre Angaben anonym.

Bei Ruckfragen stehen wir Ihnen gerne unter nachfolgender E-Mailadresse zur
Verfligung: nina.gerlach@studium-fhoev.nrw.de

Vielen Dank fur Ihre Mithilfe!

Die Projektgruppe der Fachhochschule fir 6ffentliche Verwaltung NRW

[
[ |
-
- |
||
R
]
|
|- |
|- |
"
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Fragebogen zur Stadtteilentwicklung der autofreien
Siedlung in Nippes

Hinweise:
e bei Fragen mit mehreren Antwortmdglichkeiten sind Mehrfachnennungen
maoglich

e bei Ausschlussfragen, die mit "wenn" gekennzeichnet sind und welche
nicht auf Sie zutreffen, fahren Sie bitte mit der nachsten Frage bzw. dem
nachsten Fragenblock fort

e falls Sie Fragen kommentieren méchten, kénnen Sie dafir die auf der
letzten Seite vorgesehenen Zeilen verwenden

1. Zusammenleben und Wohnen in der Siedlung

1.1 Nutzen Sie die Mobilitatsstation?
o Ja o Nein

Haben Sie Verbesserungsvorschlage? Wenn ja, welche?

1.2 Nehmen Sie an nachbarschaftlichen Veranstaltungen teil?
o wochentlich o monatlich o gelegentlich o nie

Was winschen Sie sich diesbeziglich?

1.3 Wenn Sie an nachbarschaftlichen Veranstaltungen teilnehmen, an
welchen?

o Flohmarkt o lebendiger Adventskalender o Sommerfest

o Arbeitsgruppen o Kaffee-Kessel o Infoveranstaltungen

1.4 Wie empfinden Sie das Angebot der Nachbarschaftshilfe in der
Siedlung?

o Man findet haufig Hilfe und ich nehme diese gerne an

o Sie kdnnte weiter ausgebaut werden

o Ich habe kein Interesse an der Nachbarschaftshilfe

o Ich habe bisher keine Erfahrungen gesammelt

1.5 Seit wann leben Sie in der Siedlung? Bitte nennen Sie das Jahr.
20

1.6 Warum sind Sie in die Siedlung gezogen?

o gute Hausgemeinschaft o viele Grunflachen
o guter OPNV o fuRgangerfreundlich
o gute soziale Kontakte im Stadtteil o kinderfreundliches Umfeld
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o gutes Einkaufsangebot o Okologische Lebensweise
o Gesundheit o Carsharing-Angebot

o gutes Angebot an Schulen o radfahrerfreundlich

o Sonstiges, und zwar:

1.7 Haben sich die Erwartungen an das Leben in der Siedlung erfullt?
oJa oTeilweise oKaum
oNein

1.8 Wenn sich Erwartungen nicht erfillt haben, welche sind dies?

o gute Hausgemeinschaft o viele Grunflachen

o guter OPNV o fuRgéangerfreundlich

o gute soziale Kontakte im Stadtteil o kinderfreundliches Umfeld
o gutes Einkaufsangebot o Okologische Lebensweise
o Gesundheit o Carsharing-Angebot

o gutes Angebot an Schulen o radfahrerfreundlich

o Sonstiges, und zwar:

2. Fragen bezliglich des Einkaufens

2.1 Wie haufig und fur welche Zwecke nutzen Sie den Kiosk in der
Siedlung?

o
© D
£ < <
0 AS g
S 58| 5|8
He] o < ()
S | ESZ| = | 35| <
Kurzfristige
Bedarfskaufe
Getranke
Backwaren
Lebensmittel

2.2 Sind Sie mit dem Angebot im Kiosk zufrieden?
o Ja o Nein

Was wiirden Sie sich wiinschen?
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2.3 Wie oft und wofiir nutzen Sie die Supermarkte in der Nahe?

oy
© e
£ < <
0 S g
S 58| 5 |&¢
HeJ a5 < ()
< | 2| = | 35| <
Kurzfristige
Bedarfskaufe
Getranke
Backwaren
Lebensmittel

2.4 Wie haufig und wofiir nutzen Sie die Méglichkeit der Bestellung bzw.
Anlieferung fir den taglichen Bedarf?

oy
© =)
£ < <
0 S g
S E2| 2 |0
S |58 5 |&¢
He] o < (]
S | E2| = | 3D | €
Kurzfristige
Bedarfskaufe
Getranke
Backwaren
Lebensmittel

2.5 Wenn Sie Dinge des taglichen Bedarfs bestellen bzw. liefern lassen:
Welche Erfahrungen haben Sie bisher gesammelt?

o Positive, weill o Negative, well
o gute Qualitat o schlechte Qualitat
o punktlich o verspatete Lieferung
o grofte Auswahl o unzureichende Auswahl
o Sonstiges: o
Sonstiges:

2.6 Auf welche Weise beschaffen Sie neue Mobel?
oAbholung oAnlieferung
o mit eigenem Auto
o mit Auto von Nachbarn/ Freunden
o Carsharing
o mit den Karren des Nachbarschaftsvereins
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o Sonstiges:

2.7 Wie haufig bestellen Sie online anderweitige Giiter? (z.B. bei Amazon)

o taglich o mehrmals die Woche o
wochentlich

o mehrmals im Monat o monatlich o selten/
unregelmaBig

o nie

2.8 Wenn Sie Waren bestellen, sind Sie mit der Anlieferung zufrieden?
o Ja o Nein, weil

2.9 Kénnten Sie es sich langfristig vorstellen Pakete zu einer zentralen
Paketstation am

Rand der Siedlung liefern zu lassen?
o Ja o Nein, weil

3. Allgemeine Fragen zur Nutzung von Verkehrsmitteln

3. Welche Moglichkeiten der Fortbewegung nutzen Sie zu welchem Zweck?

zu FuB

Fahrrad

OPNV (Bus, Bahn)
Carsharing

Eigener Pkw
Bahn-Fernverkehr
Andere (Flugzeug/
Schiff/ Motorrad etc.)

Einkaufen (taglicher Bedarf)

Arbeitsweg pro Strecke
Ich (ca. km)

PartnerIn (ca. km)

Schule/ Kindergarten

Freizeit/ Hobby

Reisen

Erledigungen (z.B. Post)

Sonstiges,
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4. Wenn Sie kein Auto besitzen:

4.1 Steht Ihnen ein Auto durch
o Nachbarn o Freunde/ Bekannte o Mitgliedschaft bei
Carsharing

zur Verfiigung?

4.2 Was sind die Griinde flr Ihre Autolosigkeit?

o Umweltschutz o Kosten o nicht notwendig
o kein Fuhrerschein o Gesundheit o

Sonstiges:

4.3 In welchen Situationen héatten Sie gerne ein eigenes Auto zur
Verfigung?

o nie

o Einkaufen

o Arbeitsweg

o Freizeit/Hobby

o Reisen

o Erledigungen (z.B. Post)

@)
Sonstiges:

5. Wenn Sie ein Auto besitzen:

5.1 Wie oft fahren Sie und Ihre Haushaltsmitglieder mit dem Auto?

()
S E P
K% w ©
© o © 5 g
5| ES| ET| 08w
= c Oo| ©c c € ¢
O | 09| o0 | 0 EOS| O
S | ES| ES| 20=]| C
Ich
Partnerln

Weitere, namlich

5.2 Wo parken Sie lhr Auto?

o Parkhaus der Siedlung o extern angemieteter Stellplatz
o freier Parkplatz in der Umgebung
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5.3 Welche Erfahrungen haben Sie beim Parken gesammelt?
o Positive:

o Negative:

5.4 Was miisste sich andern, damit Sie auf Ihr Auto verzichten wiirden bzw.
kénnten?
o besseres Fahrradwegenetz
o bessere Anbindung an den OPNV
o bessere Einkaufsmdglichkeiten in unmittelbarer Umgebung
o mehr Freizeitmdglichkeiten in unmittelbarer Umgebung
o ggf. fur lhre Kinder
o umfangreicheres Kita-/ Schulangebot in unmittelbarer Umgebung
o eine grofRere Carsharing-Flotte

o Sonstiges:

o Ich werde nicht auf mein Auto verzichten, wegen
o Gesundheitlichen Griinden o der Komfortabilitat
o der Liebe zum Auto o Anderes:

6. Nutzung von Carsharing

6.1 Nutzen Sie das Carsharing-Angebot in der Siedlung?
o Nein o Ja, mehrmals die Woche

o Ja, ca. 2-4 Mal im Monat

o Ja, ca. 1 Mal pro Monat

o Ja, seltener als 1 Mal im Monat

6.2 Haben Sie bestimmte Wiinsche bzgl. des Carsharing-Angebots in der

Siedlung?
o Nein
o insgesamt mehr Autos, insbesondere:
o Kleinwagen o Kombi
o Transporter o Andere:
o Sonstiges:

6.3 Nutzen Sie andere Carsharing-Angebote?
o Nein o Ja, und
zwar:

Grund:

7. Nutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel

7.1 Wie oft fahren Sie und Ihre Haushaltsmitglieder mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln?
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taglich

mehrmals im

mehrmals die
Monat

Woche
weniger als
einmal im
Monat

nie

Ich

Partnerln

Kind 1

Kind 2

Kind 3

Weitere, namlich

7.2 Welche offentlichen Verkehrsmittel nutzen Sie und lhre
Haushaltsmitglieder?

C
< S
@ o
- 8 - ©
E o E [t L
< @ © o O n
mn S Q| o 8 = £
Sh | a|lwnwc| © | 2
Ich
Partnerin
Kind 1
Kind 2
Kind 3
Weitere, namlich

7.3 Sind Sie mit dem Angebot des OPNV in unmittelbarer Nahe der Siedlung

zufrieden?
o Ja

o Nein, weill...
o Weg zur nachsten Haltestelle ist zu weit
o Verkehrsmittel fahren zu selten
o schlechte Anbindung
o Verkehrsmittel sind Gberfillt
o Fahrkarten sind zu teuer
o Sonstiges:
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8. Fahrradnutzung

8.1 Wie oft nutzen Sie und lhre Haushaltsmitglieder das Fahrrad?

()
S E P
c -— (_U +—
© | ES | ES| 20=]|C
Ich
Partnerln
Kind 1
Kind 2
Kind 3
Weitere, namlich

8.2 Empfinden Sie personlich die Wege in der Siedlung als geeignet fiir das
Fahrradfahren?
o Ja o Nein, weil:

8.3 Wie zufrieden sind Sie mit dem Angebot an
Fahrradunterbringungsmaoglichkeiten?
o Sehr zufrieden o Zufrieden o Weniger zufrieden o Gar nicht zufrieden

Haben Sie eigene Verbesserungsvorschlage? Wenn ja, welche?

9. Fragen zur soziodemografischen Struktur der Siedlung

9.1 Wie viele Menschen leben in lhrem Haushalt?
o insgesamt: Personen o weiblich: Personen
o mannlich: Personen

9.2 Wie alt sind die in lhrem Haushalt lebenden Personen?
Ich ____Jahre

Partnerin ___Jahre
Kind 1 ___Jahre
Kind 2 ____Jahre
Weitere, namlich __Jahre

9.3 Welche Staatsangehorigkeit/en besitzen Sie?
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Was méchten Sie uns noch mitteilen?

Vielen Dank fur lhre Mihe!

Anhang 2: Zahlung

- Falschparker

Mittwoch, 27.05.2015 Donnerstag, 28.05.2015

Wendehammer/Kiosk Wendehammer/Kiosk
Aokt | Apfahrt | Stendzeit ||| aROh | Apiann | Standeei
1| 08:00:00 | 09:10:00 | 01:10:00 1 | 08:30:00 | 08:50:00 | 00:20:00
2 | 08:25:00 | 08:35:00 | 00:10:00 2 | 08:35:00 | 09:00:00 | 00:25:00
3 | 08:40:00 | 08:45:00 | 00:05:00 3 | 09:02:00 | 09:04:00 | 00:02:00
4 | 09:35:00 | 09:36:00 | 00:01:00 4 | 09:25:00 | 10:00:00 | 00:35:00
5] 10:15:00 | 10:20:00 | 00:05:00 5] 13:00:00 | 13:55:00 | 00:55:00
6 | 12:10:00 | 12:15:00 | 00:05:00 6 | 13:40:00 | 14:00:00 | 00:20:00
7 | 13:54:00 | 13:56:00 | 00:02:00 7 | 14:00:00 | 14:56:00 | 00:56:00
8 | 14:28:00 | 14:48:00 | 00:20:00 8 | 14:05:00 | 14:10:00 | 00:05:00
9 | 15:03:00 | 15:11:00 | 00:08:00 9 | 14:50:00 | 15:16:00 | 00:26:00
10| 15:41:00 | 15:54:00 | 00:13:00 10| 14:55:00 | 15:02:00 | 00:07:00
11| 15:42:00 | 18:00:00 | 02:18:00 11| 15:14:00 | 15:32:00 | 00:18:00
12| 15:42:00 | 17:08:00 | 01:26:00 12| 15:27:00 | 15:41:00 | 00:14:00
13| 15:42:00 | 15:48:00 | 00:06:00 13| 15:36:00 | 15:40:00 | 00:04:00
14| 15:53:00 | 16:35:00 | 00:42:00 14| 15:44:00 | 15:48:00 | 00:04:00
15| 16:23:00 | 16:36:00 | 00:13:00 15| 15:52:00 | 16:17:00 | 00:25:00
16| 16:33:00 | 17:04:00 | 00:31:00 16| 16:15:00 | 16:18:00 | 00:03:00
17| 16:50:00 | 16:56:00 | 00:06:00 17| 16:26:00 | 16:37:00 | 00:11:00
18| 17:05:00 | 17:11:00 | 00:06:00 18| 16:35:00 | 18:00:00 | 01:25:00
19| 17:16:00 | 17:18:00 | 00:02:00 19| 16:59:00 | 17:09:00 | 00:10:00
20| 17:26:00 | 18:00:00 | 00:34:00 20| 17:01:00 | 17:13:00 | 00:12:00
08:23:00 21| 17:05:00 | 17:09:00 | 00:04:00
22| 17:06:00 | 17:08:00 | 00:02:00
23| 17:20:00 | 18:00:00 | 00:40:00
24| 17:33:00 | 17:47:00 | 00:14:00
08:17:00

Im Schnitt stand jeder Pkw 22 Minuten und 44 Sekunden im absoluten Halteverbot.
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Mittwoch, 27.05.2015 Wende-
hammer/Mobilitatsstation

Donnerstag, 28.05.2015 Wende-
hammer/Mobilitatsstation

Aokt | Abiahnt | S@9%t | || atkih | Aptana | Stnde
1| 08:13:00 | 08:30:00 | 00:17:00 1| 08:10:00 | 09:40:00 | 01:30:00
2 | 08:22:00 | 08:25:00 | 00:03:00 2 | 08:26:00 | 08:35:00 | 00:09:00
3 | 08:43:00 | 08:45:00 | 00:02:00 3 | 08:26:00 | 08:36:00 | 00:10:00
4 | 09:33:00 | 09:34:00 | 00:01:00 4 | 08:35:00 | 08:36:00 | 00:01:00
5] 09:51:00 | 09:53:00 | 00:02:00 5| 08:38:00 | 08:40:00 | 00:02:00
6 | 10:03:00 | 10:13:00 | 00:10:00 6 | 09:03:00 | 09:06:00 | 00:03:00
7 | 10:13:00 | 10:16:00 | 00:03:00 7 | 09:07:00 | 09:12:00 | 00:05:00
8 | 10:19:00 | 11:07:00 | 00:48:00 8 | 09:30:00 | 09:39:00 | 00:09:00
9| 10:31:00 | 10:35:00 | 00:04:00 9 | 09:35:00 | 09:37:00 | 00:02:00
10| 10:52:00 | 10:53:00 | 00:01:00 10| 09:35:00 | 11:52:00 | 02:17:00
11| 10:53:00 | 10:55:00 | 00:02:00 11| 09:50:00 | 09:52:00 | 00:02:00
12| 10:54:00 | 11:00:00 | 00:06:00 12| 10:06:00 | 10:08:00 | 00:02:00
13| 11:05:00 | 11:06:00 | 00:01:00 13| 10:28:00 | 10:52:00 | 00:24:00
14| 11:13:00 | 11:16:00 | 00:03:00 14| 10:44:00 | 10:51:00 | 00:07:00
15| 11:19:00 | 11:21:00 | 00:02:00 15| 10:45:00 | 10:50:00 | 00:05:00
16| 11:35:00 | 11:38:00 | 00:03:00 16| 10:58:00 | 11:00:00 | 00:02:00
17| 11:38:00 | 11:41:00 | 00:03:00 17| 11:25:00 | 11:28:00 | 00:03:00
18| 11:49:00 | 11:53:00 | 00:04:00 18| 11:26:00 | 11:34:00 | 00:08:00
19| 11:53:00 | 11:56:00 | 00:03:00 19| 11:27:00 | 11:50:00 | 00:23:00
20| 12:07:00 | 12:08:00 | 00:01:00 20| 11:40:00 | 11:52:00 | 00:12:00
21| 12:18:00 | 12:30:00 | 00:12:00 21| 11:58:00 | 12:07:00 | 00:09:00
22| 12:45:00 | 12:46:00 | 00:01:00 22| 12:11:00 | 12:17:00 | 00:06:00
23| 13:07:00 | 13:08:00 | 00:01:00 23| 12:50:00 | 13:41:00 | 00:51:00
24| 13:08:00 | 13:12:00 | 00:04:00 24| 13:03:00 | 13:07:00 | 00:04:00
25| 13:15:00 | 13:18:00 | 00:03:00 25| 13:33:00 | 13:38:00 | 00:05:00
26| 13:19:00 | 13:45:00 | 00:26:00 26| 13:35:00 | 13:42:00 | 00:07:00
27| 13:39:00 | 13:42:00 | 00:03:00 27| 13:35:00 | 13:37:00 | 00:02:00
28| 13:40:00 | 15:00:00 | 01:20:00 28| 13:40:00 | 13:52:00 | 00:12:00
29| 13:51:00 | 13:52:00 | 00:01:00 29| 14:10:00 | 14:12:00 | 00:02:00
30| 13:55:00 | 13:58:00 | 00:03:00 30| 14:26:00 | 18:00:00 | 03:34:00
31| 14:19:00 | 14:25:00 | 00:06:00 31| 14:26:00 | 14:44:00 | 00:18:00
32| 14:21:00 14:22:00 | 00:01:00 32| 14:26:00 14:34:00 | 00:08:00
33| 14:23:00 | 14:28:00 | 00:05:00 33| 14:39:00 | 14:44:00 | 00:05:00
34| 14:29:00 | 18:00:00 | 03:31:00 34| 14:49:00 | 15:53:00 | 01:04:00
35| 13:00:00 | 14:50:00 | 01:50:00 35| 15:05:00 | 15:10:00 | 00:05:00
36| 14:54:00 | 18:00:00 | 03:06:00 36| 15:11:00 | 15:18:00 | 00:07:00
37| 15:04:00 | 15:07:00 | 00:03:00 37| 15:21:00 | 15:33:00 | 00:12:00
38| 15:21:00 | 15:23:00 | 00:02:00 38| 15:21:00 | 15:56:00 | 00:35:00
39| 15:45:00 | 15:46:00 | 00:01:00 39| 15:22:00 | 15:41:00 | 00:19:00
40| 15:56:00 | 15:58:00 | 00:02:00 40| 15:22:00 | 15:33:00 | 00:11:00
41| 16:02:00 | 18:00:00 | 01:58:00 41| 15:32:00 | 15:50:00 | 00:18:00
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42| 16:20:00 | 16:22:00 | 00:02:00 | |42| 15:34:00 | 15:40:00 | 00:06:00
43| 16:26:00 | 16:27:00 | 00:01:00 | |43| 15:39:00 | 15:40:00 | 00:01:00
44| 16:36:00 | 16:43:00 | 00:07:00 | |44| 15:42:00 | 15:44:00 | 00:02:00
45| 16:37:00 | 16:38:00 | 00:01:00 | |45| 15:47:00 | 15:54:00 | 00:07:00
46| 16:38:00 | 16:56:00 | 00:18:00 | |46| 16:01:00 | 16:06:00 | 00:05:00
47| 17:04:00 | 17:08:00 | 00:04:00 | |47| 16:01:00 | 18:00:00 | 01:59:00
48| 17:15:00 | 17:21:00 | 00:06:00 | 48| 16:43:00 | 16:45:00 | 00:02:00
49| 17:25:00 | 17:34:00 | 00:09:00 | |49| 16:48:00 | 16:50:00 | 00:02:00
50| 17:38:00 | 18:00:00 | 00:22:00 | |50| 16:49:00 | 16:59:00 | 00:10:00
51| 17:40:00 | 18:00:00 | 00:20:00 | |51| 16:53:00 | 17:02:00 | 00:09:00
52| 17:43:00 | 17:47:00 | 00:04:00 | (52| 16:57:00 | 16:58:00 | 00:01:00
53| 17:50:00 | 17:53:00 | 00:03:00 | |53| 16:57:00 | 17:00:00 | 00:03:00
54| 17:50:00 | 18:00:00 | 00:10:00 | |54| 17:43:00 | 18:00:00 | 00:17:00
55| 17:55:00 | 17:56:00 | 00:01:00 | |55| 17:45:00 | 17:47:00 | 00:02:00

16:46:00 17:36:00
Im Schnitt stand jeder Pkw 18 Minuten und 45 Sekunden im absoluten Halteverbot.

- Lieferanten
Mittwoch, den 27.05.2015
Wendehammer/Kiosk

Uhrzeit | Uhrzeit | Stand- . Lieferungen | Paketanzahl . .

Ankunft | Abfahrt zeit Firma pro Woghe pro Tag Zuiriedenheit
1109:40:00|10:40:00|01:00:00 DPD 6 20 unzufrieden
2/10:10:00|10:15:00 | 00:05:00 Post
3(13:05:00|13:20:00|00:15:00 UPS 6 2 bis 3 unzufrieden
4113:53:00 | 13:59:00 | 00:06:00 DHL 5 1 bis 2 unzufrieden
5116:44:00|18:00:00|01:16:00 DHL 5 60 bis 70 zufrieden

Wendehammer/Mobilitatsstation
6(14:00:00|14:07:00|00:07:00 UPS 6 3 unzufrieden
sehr

7115:15:00|15:28:00|00:13:00 GLS 5 2 unzufrieden
8|17:15:00|18:00:00 | 00:45:00| Hermes 6 5 zufrieden

Uhrzeit | Uhrzeit | Stand- . Lieferungen | Paketanzahl . :

Ankunft | Abfahrt zeit Firma pro Woghe pro Tag Zufriedenheit

Donnerstag, den 28.05.2015
Wendehammer/Kiosk

1109:30:00|10:30:00|01:00:00 DPD 5 2 unzufrieden
2(12:10:00|12:30:00|00:20:00 GLS 4 unzufrieden
3116:29:00(17:54:00(01:25:00 DHL 6 40 unzufrieden
4116:55:00|17:47:00{00:52:00 DHL 5 20 zufrieden
5117:20:00|17:30:00 | 00:10:00 UPS 1
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Wendehammer/Mobilitatsstation
6|14:40:00|14:48:00|00:08:00 UPS 2 unzufrieden
1a- .- 4. sehr
7115:19:00|15:30:00|00:11:00 GLS 5 3 unzufrieden

Jeder Lieferant parkte 31 Minuten und 32 Sekunden im absoluten Halteverbot \

- Lebensmittellieferungen

Mittwoch, den 27.05.2015

Wendehammer/Kiosk
Uhrzeit | Uhrzeit | Stand- : Lieferungen | Paketanzahl , .
Ankunft | Abfahrt zeit Firma pro Woche | pro Tag Zuiriedenheit
1108:15:00 | 08:25:00 | 00:10:00 | Butterbacker 21
210:45:00|11:30:00|00:45:00|  Rewe sehr
unzufrieden
Wendehammer/Mobilitatsstation
3(16:21:00 | 16:47:00 | 00:26:00| Getranke 1 10 sehr
unzufrieden
Uhrzeit | Uhrzeit | Stand- , Lieferungen | Paketanzahl , :
Ankunft | Abfahrt zeit Firma pro Woche pro Tag Zuiriedenhett
Donnerstag, den 28.05.2015
Wendehammer/Kiosk
1109:30:00|10:30:00|01:00:00 Bofrost 3 unzufrieden
2(12:10:00|12:30:00|00:20:00| Naturata 3
.50 EA- PE. sehr
3116:29:00(17:54:00(01:25:00 Cames 2 unzufrieden
4116:55:00(17:47:00|00:52:00 ida 1 102 unzufrieden
5117:05:00(17:14:00 | 00:09:00 Eismann

Wendehammer/Mobilitatsstation

7117:52:00 [ 17:57:00 | 00:05:00

Getranke

0,5

unzufrieden

Jeder Lieferant parkte 31 Minuten und 12 Sekunden im absoluten Halteverbot
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Anhang 3: Grundauswertung

1) Nutzen Sie die Mobilititsstation?
Ja
Nein

Summe
ohne Antwort

2) Haben Sie Verbesserungsvorschldage?
Onlinebuchung
Offnungszeiten zu eingeschrankt
Ausstattung (Anhédnger, Rikscha, Spielgerate)
keine Kosten bei Nichtnutzung
mehr Standorte

Nennungen (Mehrfachwahl moéglich!)
geantwortet haben
ohne Antwort

3) Nehmen Sie an nachbarschaftlichen Veranstaltungen teil?
wbchentlich
monatlich
gelegentlich
nie

Summe
ohne Antwort

4) Was wiinschen Sie sich diesbeziiglich?
Informationen per Mail
mehr Teilnahme
transparente Informationspolitik
mehr Spieleabende
Einhaltung der Ruhezeiten

Nennungen (Mehrfachwahl moéglich!)
geantwortet haben
ohne Antwort

57  (64,04%)
32 (35,96%)
89

1

1 (8,33%)
2 (16,67%)
7 (58,33%)
1 (8,33%)
2 (16,67%)
13

12

78

1 (1,11%)
4 (4,44%)
68 (75,56%)
17 (18,89%)
90

0

1 (16,67%)
1 (16,67%)
2 (33,33%)
1 (16,67%)
1 (16,67%)
6

6
84

5) Wenn Sie an nachbarschaftlichen Veranstaltungen teilnehmen, an welchen?

Flohmarkt

lebendiger Adventskalender
Sommerfest

Arbeitsgruppen
Kaffee-Kessel
Infoveranstaltungen

Nennungen (Mehrfachwahl moglich!)
geantwortet haben
ohne Antwort

52 (70,27%)
50 (67,57%)
48  (64,86%)
11 (14,86%)
10 (13,51%)
26  (35,14%)
197
74
16
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6) Wie empfinden Sie das Angebot der Nachbarschaftshilfe in der Siedlung?

Man findet hdufig Hilfe und ich nehme diese gerne an
Sie konnte weiter ausgebaut werden

Ich habe kein Interesse an der Nachbarschaftshilfe
Ich habe bisher keine Erfahrungen gesammelt

Summe
ohne Antwort

7) Seit wann leben Sie in der Siedlung?
Antworten
ohne Antwort
Minimum
Maximum
Mittelwert

8) Warum Sind Sie in die Siedlung gezogen?
gute Hausgemeinschaft
guter OPNV
gute soziale Kontakte im Stadtteil
gutes Einkaufsangebot
Gesundheit
gutes Angebot an Schulen
viele Grinfléachen
fuBgdngerfreundlich
kinderfreundliches Umfeld
6kologische Lebensweise
Carsharing-Angebot
radfahrerfreundlich
Aufofrei
Stadtteilbevorzugung
Schéne Wohnung
keine Alternative
ruhige Lage
Zentral
preiswert
Neubau
Eigentumserwerb
Zusammenziehen

Nennungen (Mehrfachwahl moéglich!)
geantwortet haben
ohne Antwort

9) Haben sich die Erwartungen an das Leben in der Siedlung erfiillt?

Ja
Teilweise
Kaum

Nein

Summe
ohne Antwort

20  (22,73%)
9 (10,23%)
3 (3,41%)

56 (63,64%)

88
2

90
0

2006

2014

2009,556
9 (10,23%)

34 (38,64%)

17  (19,32%)

25  (28,41%)
6 (6,82%)
7 (7,95%)

33 (37,50%)

44  (50,00%)

49  (55,68%)

30 (34,09%)

25  (28,41%)

50 (56,82%)
8 (9,09%)
6 (6,82%)
6 (6,82%)
2 (2,27%)
7 (7,95%)
4 (4,55%)
3 (3,41%)
2 (2,27%)
2 (2,27%)
1 (1,14%)

370

88
2

56 (63,64%)

28 (31,82%)
1 (1,14%)
3 (3,41%)

88
2
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10) Wenn sich Erwartungen nicht erfiillt haben, welche sind dies?

gute Hausgemeinschaft 7 (17, 95%)
guter OPNV 4 (10,26%)
gute soziale Kontakte im Stadtteil 6 (15, 38%)
gutes Einkaufsangebot 4 (10,26%)
Gesundheit 2 (5,13%)
gutes Angebot an Schulen 8 (20,51%)
viele Griunflachen 11 (28,21%)
fulgéngerfreundlich 3 (7,69%)
kinderfreundliches Umfeld 2 (5,13%)
0kologische Lebensweise 5 (12,82%)
Carsharing-Angebot 0 (0,00%)
radfahrerfreundlich 0 (0,00%)
ruhige Lage 7 (17,95%)
preiswert 2 (5,13%)
Parkplatzsituation 3 (7,69%)
autofrei 2 (5,13%)
dichte Bebauung 2 (5,13%)
Nennungen (Mehrfachwahl moéglich!) 68
geantwortet haben 39
ohne Antwort 51
11) Wie hdufig nutzen Sie den Kiosk in der Siedlung fiir den Einkauf von
kurzfristigen Bedarfskdufen?
tdaglich 2 (2,25%)
mehrmals in der Woche 18 (20,22%)
wochentlich 19 (21, 35%)
selten/unregelmalig 41 (46,07%)
nie 9 (10,11%)
Summe 89
ohne Antwort 1
12) Wie haufig nutzen Sie den Kiosk in der Siedlung fiir den Einkauf von
Getrianken?
taglich 0 (0,00%)
mehrmals in der Woche 5 (5,62%)
wochentlich 19 (21,35%)
selten/unregelmalig 39 (43,82%)
nie 26  (29,21%)
Summe 89
ohne Antwort 1
13) Wie héaufig nutzen Sie den Kiosk in der Siedlung fiir den Einkauf von
Backwaren?
taglich 0 (0,00%)
mehrmals in der Woche 24 (26,97%)
wochentlich 20 (22,47%)
)

selten/unregelmalig 33 (37,08%



nie 12 (13,48%)

Summe 89
ohne Antwort 1

14) Wie haufig nutzen Sie den Kiosk in der Siedlung fiir den Einkauf von
Lebensmitteln?

tdglich 0 (0,00%)
mehrmals in der Woche 2 (2,27%)
wochentlich 8 (9,09%)
selten/unregelmalig 51 (57,95%)
nie 27 (30, 68%)
Summe 88
ohne Antwort 2
15) Sind Sie mit dem Angebot im Kiosk zufrieden?
Ja 70 (80,46%)
Nein 17 (19,54%)
Summe 87
ohne Antwort 3
16) Was wiirden Sie sich im Kiosk wiinschen?
Obst, Gemiise 12 (52,17%)
Postfiliale 3 (13,04%)
Bio-Angebote 9 (39,13%)
keine Ruhestdrung 1 (4,35%)
ginstigere Preise 3 (13,04%)
bessere Backwaren 3 (13,04%)
veganes und vegetarisches Angebot 2 (8,70%)
Nennungen (Mehrfachwahl moéglich!) 33
geantwortet haben 23
ohne Antwort 67

17) Wie haufig nutzen Sie die Supermarkte in der Ndhe fiir den Einkauf von
kurzfristigen Bedarfskaufen?

taglich 6 (6,74%)
mehrmals in der Woche 41 (46,07%)
wochentlich 13 (14,061%)
selten/unregelmalig 19 (21,35%)
nie 10 (11,24%)

Summe 89

ohne Antwort 1

18) Wie haufig nutzen Sie die Supermarkte in der Nahe fiir den Einkauf von

Getrianken?
taglich 0 (0,00%)
mehrmals in der Woche 26 (29,21%)
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wochentlich
selten/unregelmiaBig
nie

Summe
ohne Antwort

30 (33,71%

20 (22,47

)

%)
13 (14,61%

)

19) Wie hdufig nutzen Sie die Supermarkte in der Nadhe fiir den Einkauf von

Backwaren?
taglich
mehrmals in der Woche
wochentlich
selten/unregelmaBig
nie

Summe
ohne Antwort

0 (0,00%

29

(
25 (28,09
22 (24,72%
13 (14,61%
89
1

20) Wie haufig nutzen Sie die Supermadrkte in der Nahe fiir den Einkauf von

Lebensmitteln?
taglich
mehrmals in der Woche
wochentlich
selten/unregelmalig
nie

Summe
ohne Antwort

7 (7,87%)
55 (61,80%)
22 (24,72%)

3 (3,37%)

2 (2,25%)
89

1

21) Wie haufig nutzen Sie die Bestellung bzw. Anlieferung fiir den taglichen Bedarf

von kurzfristigen Bedarfskaufen?
taglich
mehrmals in der Woche
wochentlich
selten/unregelmalig
nie

Summe
ohne Antwort

0 (0,00%)

0 (0,00%)

0 (0,00%)

4 (4,55%)
84 (95,45%)
88

2

22) Wie haufig nutzen Sie die Bestellung bzw. Anlieferung fiir den taglichen Bedarf

von Getrianken?
taglich
mehrmals in der Woche
wochentlich
selten/unregelmiaBig
nie

Summe
ohne Antwort

0 (0,00%)

0 (0,00%)

7 (7,87%)
10 (11,24%)
72 (80,90%)
89

1
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23) Wie haufig nutzen Sie die Bestellung bzw. Anlieferung fiir den taglichen Bedarf

von Backwaren?
taglich
mehrmals in der Woche
wochentlich
selten/unregelmalig
nie

Summe
ohne Antwort

0 (0,00%)

0 (0,00%)

1 (1,12%)

2 (2,25%)
86 (96,63%)
89

1

24) Wie haufig nutzen Sie die Bestellung bzw. Anlieferung fiir den tdglichen Bedarf

von Lebensmitteln?
taglich
mehrmals in der Woche
wochentlich
selten/unregelmalig
nie

Summe
ohne Antwort

0 (0,00%)

0 (0,00%)
11 (12,36%)

3 (3,37%)
75  (84,27%)
89

1

25) Haben Sie positive oder negative Erfahrung mit der Anlieferung von Dingen des

taglichen Bedarfs gemacht?
positiv
negativ

Nennungen (Mehrfachwahl moéglich!)
geantwortet haben
ohne Antwort

26) Wenn Sie Dinge des taglichen Bedarfs bestellen bzw. liefern lassen

Erfahrungen haben Sie bisher gesammelt?
+ gute Qualitat
+ plunktlich
+ grole Auswahl
+ frisches Gemiise
+ 0kologisch
+ kein Transport
- schlechte Qualitat
- verspdtete Lieferung
- unzureichende Auswahl
- nicht nachvollziehbare Abrechnung

Nennungen (Mehrfachwahl moéglich!)
geantwortet haben
ohne Antwort

27) Auf welche Weise beschaffen Sie neue Mébel?
Abholung
Anlieferung

18  (94,74%)
2 (10,53%)

20

19

71
: Welche

13 (72,22%)

16 (88,89%)
8  (44,44%)
1 (5,56%)
1 (5,56%)
1 (5,56%)
1 (5,56%)
1 (5,56%)
1 (5,56%)
1 (5,56%)

44

18

72

63 (71,59%)

61 (69,32%)
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Nennungen (Mehrfachwahl moéglich!)
geantwortet haben
ohne Antwort

28) Wie holen Sie neue Modbel ab?
mit eigenem Auto
mit Auto von Nachbarn/Freunden
Carsharing
mit Karren des Nachbarschaftsverein
mit Fahrrad/Lastenrad
Hilfe durch Freunde/Verwandte
mit eigenem Karren

Nennungen (Mehrfachwahl moéglich!)
geantwortet haben
ohne Antwort

124

29) Wie haufig bestellen Sie online anderweitige Giiter (z.B. bei Amazon)?

taglich

mehrmals die Woche
wochentlich
mehrmals im Monat
monatlich
selten/unregelmalig
nie

Summe
ohne Antwort

30) Wenn Sie Waren bestellen, sind Sie mit der Anlieferung zufrieden?

Ja
Nein

Summe
ohne Antwort

31) Warum sind Sie mit der Anlieferung nicht zufrieden?
Lieferzeiten unregelmaRig
Pakete werden nicht beim Nachbarn abgegeben
Packstation/Post zu weit weg
Zufahrtsbeschrankung

Nennungen (Mehrfachwahl moéglich!)
geantwortet haben
ohne Antwort

32) Kénnten Sie es sich langfristig vorstellen Pakete zu einer zentralen

Paketstation am Rand der Siedlung liefern zu lassen?
Ja
Nein

Summe

88
2
24 (37,50%)
9 (14,06%)
36  (56,25%)
30 (46,88%)
2 (3,13%)
1 (1,56%)
1 (1,56%)
103
64
26
0 (0,00%)
4 (4,55%)
5 (5,68%)
22 (25,00%)
16 (18,18%)
34 (38,64%)
7 (7,95%)
88
2
69 (86,25%)
11 (13,75%)
80
10
5 (45,45%)
2 (18,18%)
4 (36,36%)
5 (45,45%)
16
11
79
65 (74,71%)
22 (25,29%)
87
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ohne Antwort 3

33) Warum wollen Sie keine Paketstation?

zu umstandlich 16 (80,00%)

funktioniert auch so 14 (70,00%)

Platzproblem 3 (15,00%)
Nennungen (Mehrfachwahl moéglich!) 33
geantwortet haben 20
ohne Antwort 70

34) Welche Méglichkeiten der Fortbewegung nutzen Sie zum Einkaufen (taglicher
Bedarf)?

zu FuB 51 (57,95%)
Fahrrad 69 (78,41%)
OPNV 4 (4,55%)
Carsharing 4 (4,55%)
Eigener PKW 16 (18,18%)
Bahn-Fernverkehr 0 (0,00%)
Andere 0 (0,00%)
Taxi 0 (0,00%)
Nennungen (Mehrfachwahl moglich!) 144
geantwortet haben 88
ohne Antwort 2

35) Welche Moglichkeiten der Fortbewegung nutzen Sie fiir den Arbeitsweg?

zu FubB 2 (2,063%)
Fahrrad 50 (65,79%)
OPNV 34 (44,74%)
Carsharing 0 (0,00%)
Eigener PKW 11 (14,47%)
Bahn-Fernverkehr 4 (5,206%)
Andere 1 (1,32%)
Taxi 0 (0,00%)
Nennungen (Mehrfachwahl moéglich!) 102
geantwortet haben 76
ohne Antwort 14
36) Wie weit ist Ihr Arbeitsweg?
Antworten 71
ohne Antwort 19
Minimum 0
Maximum 100
Mittelwert 14,73

37) Welche Mdglichkeiten der Fortbewegung nutzt IhrE PartnerIn fiir den
Arbeitsweg?

zu FuB 5 (10,20%)

Fahrrad 34 (69,39%)

OPNV 13  (26,53%)
XLV



Carsharing 0 (0,00%)
Eigener PKW 11 (22,45%)
Bahn-Fernverkehr 2 (4,08%)
Andere 1 (2,04%)
Taxi 0 (0,00%)
Nennungen (Mehrfachwahl moéglich!) 66
geantwortet haben 49
ohne Antwort 41
38) Wie weit der Arbeitsweg Ihrer/s PartnerIn?
Antworten 45
ohne Antwort 45
Minimum 0
Maximum 90
Mittelwert 16,267

39) Welche Modglichkeiten der Fortbewegung nutzen Sie fiir Schule/Kindergarten?

zu FuB 28 (53,85%)
Fahrrad 31 (59, 62%)
OPNV 7 (13,46%)
Carsharing 2 (3,85%)
Eigener PKW 5 (9,062%)
Bahn-Fernverkehr 0 (0,00%)
Andere 1 (1,92%)
Taxi 0 (0,00%)
Nennungen (Mehrfachwahl moéglich!) 74
geantwortet haben 52
ohne Antwort 38

40) Welche Mdglichkeiten der Fortbewegung nutzen Sie fiir Freizeit/Hobby?

zu FubB 37 (45,12%)
Fahrrad 71 (86,59%)
OPNV 42  (51,22%)
Carsharing 22 (26,83%)
Eigener PKW 15 (18,29%)
Bahn-Fernverkehr 11 (13,41%)
Andere 3 (3,006%)
Taxi 0 (0,00%)
Nennungen (Mehrfachwahl méglich!) 201
geantwortet haben 82
ohne Antwort 8

41) Welche Moglichkeiten der Fortbewegung nutzen Sie fiir Reisen?

zu FuB 4 (5,00%)

Fahrrad 7 (8,75%)

OPNV 24  (30,00%)

Carsharing 16 (20,00%)
Eigener PKW 23 (28,75%)
Bahn-Fernverkehr 51 (63,75%)
Andere 42 (52,50%)

L



Taxi

Nennungen (Mehrfachwahl moéglich!)
geantwortet haben
ohne Antwort

0

(0,00%)

167
80
10

42) Welche Moglichkeiten der Fortbewegung nutzen Sie fiir andere Erledigungen?

zu FulB

Fahrrad

OPNV

Carsharing
Eigener PKW
Bahn-Fernverkehr
Andere

Taxi

Nennungen (Mehrfachwahl moéglich!)
geantwortet haben
ohne Antwort

47 (54,65%)
72 (83,72%)
11 (12,79%)
6 (6,98%)
3 (3,49%)
0 (0,00%)
0 (0,00%)
0 (0,00%)

139

86
4

43) Welche Moglichkeiten der Fortbewegung nutzen Sie fiir einen Arztbesuch

zu FulB

Fahrrad

OPNV

Carsharing
Eigener PKW
Bahn-Fernverkehr
Andere

Taxi

Nennungen (Mehrfachwahl moéglich!)
geantwortet haben
ohne Antwort

44) Steht Ihnen anderweitig ein Auto zur Verfiigung?
Nachbarn
Freunde/Bekannte
Mitgliedschaft bei Carsharing

Nennungen (Mehrfachwahl moéglich!)
geantwortet haben
ohne Antwort

45) Was sind die Griinde fiir Ihre Autolosigkeit?
Umweltschutz
Kosten
nicht notwendig
kein Fihrerschein
Gesundheit
Alkohol
Bedingung des Mietvertrags
Carsharing-Angebot
Bequemlichkeit

0  (0,00%)
0  (0,00%)
1 (50,00%)
0  (0,00%)
0  (0,00%)
0  (0,00%)
0  (0,00%)
1 (50,00%)
2
2

88
1 (1,92%)

15 (28,85%)

45  (86,54%)

61

52

38

31 (54,39%)

31 (54,39%)

41  (71,93%)
1 (1,75%)
8  (14,04%)
1 (1,75%)
1 (1,75%)
1 (1,75%)
1 (1,75%)

X
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Nennungen (Mehrfachwahl moéglich!) 116
geantwortet haben 57
ohne Antwort 33

46) In welchen Situationen hatten Sie gerne ein eigenes Auto zur Verfiigung?

nie 17 (32,08%)
Einkaufen 5 (9,43%)
Arbeitsweg 3 (5,006%)
Freizeit/Hobby 12 (22,64%)
Reisen 25 (47,17%)
Erledigungen 1 (1,89%)
kurzfristig kein Carsharing moéglich 3 (5,66%)
Einkauf sperriger Teile/Umzige 3 (5,66%)
Notfall 1 (1,89%)
Nennungen (Mehrfachwahl moéglich!) 70
geantwortet haben 53
ohne Antwort 37
47) Wie oft fahren Sie mit dem Auto?
taglich 9 (27,27%)
mehrmals die Woche 9 (27,27%)
mehrmals im Monat 11 (33,33%)
weniger als einmal im Monat 2 (6,00%)
nie 2 (6,00%)
Nennungen (Mehrfachwahl moéglich!) 33
geantwortet haben 33
ohne Antwort 57
48) Wie oft fahrt ihrE PartnerIn mit dem Auto?
taglich 7 (28,00%)
mehrmals die Woche 3 (12,00%)
mehrmals im Monat 9 (36,00%)
weniger als einmal im Monat 3 (12,00%)
nie 3 (12,00%)
Nennungen (Mehrfachwahl moéglich!) 25
geantwortet haben 25
ohne Antwort 65
49) Wie oft fahren weitere Personen mit dem Auto?
taglich 0 (0,00%)
mehrmals die Woche 0 (0,00%)
mehrmals im Monat 0 (0,00%)
weniger als einmal im Monat 0 (0,00%)
nie 0 (0,00%)
Nennungen (Mehrfachwahl moéglich!) 0
geantwortet haben 0
ohne Antwort 90
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50) Wo parken Sie ihr Auto?

(69,70%)
(36,36%)
(0,00%)

Parkhaus der Siedlung 23

extern angemieteter Stellplatz 12
freier Parkplatz in der Umgebung 0
Nennungen (Mehrfachwahl moéglich!) 35
geantwortet haben 33

ohne Antwort 57

51) Haben Sie positive oder negative Erfahrungen mit dem Parken gemacht?

Positiv 14 (58,33%)
Negativ 14 (58,33%)
Nennungen (Mehrfachwahl moéglich!) 28
geantwortet haben 24
ohne Antwort 66
52) Welche positiven Erfahrungen haben Sie beim Parken gemacht?
Schutz des Autos 2 (22,22%)
Parkhaus gut ausgestattet 3 (33,33%)
kostenfreie Parkpléatze verfligbar 1 (11,11%)
keine Parkplatzsuche 6 (66,67%)
Nennungen (Mehrfachwahl moéglich!) 12
geantwortet haben 9
ohne Antwort 81
53) Welche negativen Erfahrungen haben Sie beim Parken gemacht?
teuer 1 (9,09%)
Angst vor Autoschéddigung 2 (18,18%)
Parken aubBerhalb des Parkhauses schwierig 2 (18,18%)
zu wenig Fl&dchen zum Be- und Entladen 5 (45,45%)
Schwierigkeiten mit Besucherparkplatzen 2 (18,18%)
Entfernungen 4 (36,36%)
zu wenig Parkmdglichkeiten 1 (9,09%)
Nennungen (Mehrfachwahl méglich!) 17
geantwortet haben 11
ohne Antwort 79
54) Was miisste sich dndern, damit Sie auf Ihr Auto verzichten wiirden bzw.
kénnten?
besseres Fahrradwegnetz 3 (21,43%)
bessere Anbindung an den OPNV 10 (71,43%)
bessere Einkaufsmdglichkeiten in unmittelbarer Umgebung 4  (28,57%)
mehr Freizeitmdglichkeiten in unmittelbarer Umgebung 3 (21,43%)
mehr Freuzeitmdglichkeiten fiir Thre Kinder in unmittelba 1 (7,14%)
umfangreicheres Kita-/Schulangebot in unmittelbarer Umge 1 (7,14%)
eine groBere Carsharing-Flotte 3 (21,43%)
Transportmdglichkeiten 2 (14,29%)




Nennungen (Mehrfachwahl moglich!)
geantwortet haben
ohne Antwort

55) Weshalb werden Sie nicht auf Ihr Auto verzichten?
Gesundheitlichen Griinden
Komfortabilitat
Liebe zum Auto
Familie
Arbeit

Nennungen (Mehrfachwahl moéglich!)
geantwortet haben
ohne Antwort

56) Nutzen Sie das Carsharing-Angebot in der Siedlung?
Ja
Nein

Summe
ohne Antwort

57) Wie oft nutzen Sie das Carsharing-Angebot in der Siedlung?

mehrmals die Woche

ca 2-4 Mal im Monat

ca 1 Mal im Monat

seltener als 1 Mal im Monat

Summe
ohne Antwort

58) Haben Sie bestimmte Wiinsche beziiglich des Carsharing-Angebots in

Siedlung?
Nein
Insgesamt mehr Autos
Automatik
saubere Autos
weitere Stationen in der Nahe
Abgabe der Autos an allen Stationen
Preisglinstigerer
Kindersitze

Nennungen (Mehrfachwahl mdéglich!)
geantwortet haben
ohne Antwort

59) Welche Fahrzeuge wiinschen Sie sich im Carsharing-Angebot?

Kleinwagen
Kombi
Transporter
E-Autos

Bus (6-9 Sitze)

27

14
76
1 (3,85%)
17 (65,38%)
3 (11,54%)
5 (19,23%)
10 (38,46%)
36
26
64
50 (56,82%)
38  (43,18%)
88
2
3 (6,009%)
17  (34,00%)
13 (26,00%)
17  (34,00%)
50
40
der
44  (56,41%)
30  (38,46%)
1 (1,28%)
3 (3,85%)
1 (1,28%)
1 (1,28%)
3 (3,85%)
2 (2,56%)
85
78
12
9 (36,00%)
9  (36,00%)
7 (28,00%)
3 (12,009%)
5 (20,009%)



Roller
E-Bikes

Nennungen (Mehrfachwahl moéglich!)
geantwortet haben
ohne Antwort

60) Nutzen Sie andere Carsharing-Angebote?
Ja, keine Angabe
Ja, Drive Now
Ja, Flinkster
Ja, Car2GO
Ja, andere Autovermietungen
Nein

Nennungen (Mehrfachwahl moéglich!)
geantwortet haben
ohne Antwort

61) Warum nutzen Sie andere Carsharing-Angebote?
wegen Verfiigbarkeit
Oneway-Moglichkeit
Preis
Notfall

Nennungen (Mehrfachwahl moéglich!)
geantwortet haben
ohne Antwort

62) Wie oft fahren Sie mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln?
taglich
mehrmals die Woche
mehrmals im Monat
weniger als einmal im Monat
nie

Summe
ohne Antwort

63) Wie oft fahrt IhrE PartnerIn mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln?

taglich

mehrmals die Woche

mehrmals im Monat

weniger als einmal im Monat
nie

Summe
ohne Antwort

64) Wie oft fahrt Ihr Kind 1 mit o6ffentlichen Verkehrsmitteln?

taglich
mehrmals die Woche

1 (4,00%)
2 (8,00%)
36
25
65
1 (1,20%)
6 (7,23%)
3 (3,61%)
4 (4,82%)
3 (3,61%)
72 (86,75%)
89
83
y
5 (71,43%)
3 (42,86%)
2  (28,57%)
1 (14,29%)
11
g
83
21 (23,33%)
20 (22,22%)
28 (31,11%)
18 (20,00%)
3 (3,33%)
90
0
11 (18,03%)
10 (16,39%)
22 (36,07%)
16 (26,23%)
2 (3,28%)
61
29
7 (14,00%)
5 (10,00%)



mehrmals im Monat 20 (40,00%)

weniger als einmal im Monat 15 (30,00%)
nie 3 (6,00%)

Summe 50

ohne Antwort 40

65) Wie oft fahrt Ihr Kind 2 mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln?

taglich 2 (6,67%)
mehrmals die Woche 2 (6,67%)
mehrmals im Monat 12 (40,00%)
weniger als einmal im Monat 10 (33,33%)
nie 4 (13,33%)
Summe 30
ohne Antwort 60

66) Wie oft fahrt Ihr Kind 3 mit o6ffentlichen Verkehrsmitteln?

taglich 0 (0,00%)
mehrmals die Woche 0 (0,00%)
mehrmals im Monat 3 (75,00%)
weniger als einmal im Monat 1 (25,00%)
nie 0 (0,00%)
Summe
ohne Antwort 86
67) Wie oft fahren weitere Personen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteiln?
taglich 0 (0,00%)
mehrmals die Woche 0 (0,00%)
mehrmals im Monat 0 (0,00%)
weniger als einmal im Monat 0 (0,00%)
nie 0 (0,00%)
Summe 0
ohne Antwort 90
68) Wer ist die weitere Person?
s. Datei umfragesiedlungl.fre
69) Welche OPV nutzen Sie?
U-Bahn/StraBenbahn 80 (89,89%)
Bus 34 (38,20%)
S-Bahn/Regionalbahn 70  (78,65%)
IC/ICE 50 (56,18%)
keins 3 (3,37%)
Nennungen (Mehrfachwahl moglich!) 237
geantwortet haben 89
ohne Antwort 1
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70) Welche OPV nutzt IhrE PartnerIN?
U-Bahn/Strakenbahn
Bus
S-Bahn/Regionalbahn
IC/ICE
keins

Nennungen (Mehrfachwahl moglich!)
geantwortet haben
ohne Antwort

71) Welche OPV nutzt Ihr Kind 1?
U-Bahn/Stralenbahn
Bus
S-Bahn/Regionalbahn
IC/ICE
keins

Nennungen (Mehrfachwahl moéglich!)
geantwortet haben
ohne Antwort

72) Welche OPV nutzt Ihr Kind 2?
U-Bahn/StraBenbahn
Bus
S-Bahn/Regionalbahn
IC/ICE
keins

Nennungen (Mehrfachwahl moéglich!)
geantwortet haben
ohne Antwort

73) Welche OPV nutzt Ihr Kind 3?
U-Bahn/StraRenbahn
Bus
S-Bahn/Regionalbahn
IC/ICE
keins

Nennungen (Mehrfachwahl moéglich!)
geantwortet haben
ohne Antwort

74) Welche OPV nutzen weitere Personen?
U-Bahn/StraBenbahn
Bus
S-Bahn/Regionalbahn
IC/ICE
keins

Nennungen (Mehrfachwahl moglich!)

57 (91, 94%)
17 (27,42%)
46 (74,19%)
32 (51,61%)
2 (3,23%)
154
62
28
42 (89,36%)
14 (29,79%)
29  (61,70%)
21 (44,68%)
4 (8,51%)
110
47
43
24 (82,76%)
6 (20,69%)
15  (51,72%)
12 (41,38%)
4 (13,79%)
61
29
61
5 (100,00%)
1 (20,00%)
4 (80,00%)
4 (80,00%)
0 (0,00%)
14
5
85
0 (0,00%)
0 (0,00%)
0 (0,00%)
0 (0,00%)
0 (0,00%)
0
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geantwortet haben
ohne Antwort

75) Sind Sie mit dem Angebot des OPNV in unmittelbarer Nihe der Siedlung

zufrieden?
Ja
Nein

Summe
ohne Antwort

76) Warum sind Sie mit dem Angebot des OPNV in unmittelbarer Nihe der

Siedlung unzufrieden?
weil Weg zur ndchsten Haltestelle zu weit
weil Verkehrsmittel fahren zu selten
weill schlechte Anbindung
well Verkehrsmittel sind idberfillt
well Fahrkarten sind zu teuer
well Haltestellen im desolaten Zustand

Nennungen (Mehrfachwahl moéglich!)
geantwortet haben
ohne Antwort

77) Wie oft fahren Sie mit dem Fahrrad?
taglich
mehrmals die Woche
mehrmals im Monat
weniger als einmal im Monat
nie

Summe
ohne Antwort

78) Wie oft fahrt IhrE PartnerIn mit dem Fahrrad?
taglich
mehrmals die Woche
mehrmals im Monat
weniger als einmal im Monat
nie

Summe
ohne Antwort

79) Wie oft fahrt Ihr Kind 1 mit dem Fahrrad?
taglich
mehrmals die Woche
mehrmals im Monat
weniger als einmal im Monat
nie

Summe

45 (50,56%)
44  (49,44%)
89

1

25  (56,82%)
12 (27,27%)
10 (22,73%)
8 (18,18%)

21 (47,73%)
4 (9,09%)
80

44

46

54 (61,36%)
14 (15,91%)
10 (11,36%)
4 (4,55%)
6 (6,82%)
88

2

33 (54,10%)
13  (21,31%)
2 (3,28%)
6 (9,845%)
7 (11,48%)
61

29

20 (40,00%)
19 (38,00%)
9 (18,00%)
0 (0,00%)
2 (4,00%)
50
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ohne Antwort 40

80) Wie oft fahrt Ihr Kind 2 mit dem Fahrrad?

taglich 7 (24,14%)
mehrmals die Woche 13 (44,83%)
mehrmals im Monat 7 (24,14%)
weniger als einmal im Monat 0 (0,00%)
nie 2 (6,90%)

Summe 29

ohne Antwort 6l

81) Wie oft fahrt Ihr Kind 3 mit dem Fahrrad?

taglich 0 (0,00%)
mehrmals die Woche 2 (40,00%)
mehrmals im Monat 1 (20,00%)
weniger als einmal im Monat 0 (0,00%)
nie 2 (40,00%)

Summe 5

ohne Antwort 85

82) Wie oft fahren weitere Personen mit dem Fahrrad?

taglich 0 (0,00%)
mehrmals die Woche 0 (0,00%)
mehrmals im Monat 0 (0,00%)
weniger als einmal im Monat 0 (0,00%)
nie 0 (0,00%)

Summe 0

ohne Antwort 90

83) Empfinden Sie personlich die Wege in der Siedlung als geeignet fiir das

Fahrradfahren?
Ja 74  (84,09%)
Nein 14 (15,91%)
Summe 88
ohne Antwort 2
84) Warum empfinden Sie die Wege in der Siedlung als ungeeignet?
zZu eng 6 (40,00%)
schlecht tiberschaubar 6 (40,00%)
viele Menschen auf den Wegen 5 (33,33%)
andere Radfahrer zu schnell/ricksichtslos 7 (46,67%)
Nennungen (Mehrfachwahl moglich!) 24
geantwortet haben 15
ohne Antwort 75

85) Wie zufrieden sind Sie mit dem Angebot an
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Fahrradunterbringungsmaoglichkeiten?
Sehr zufrieden
zufrieden
weniger zufrieden
gar nicht zufrieden

Summe
ohne Antwort

86) Haben Sie Verbesserungsvorschlage?
Sicherungsmoéglichkeiten in der Tiefgarage
bessere Unterbrinungsméglichkeiten direkt vor dem Haus (
Einfahrten Garage

Nennungen (Mehrfachwahl moéglich!)
geantwortet haben
ohne Antwort

87) Wie viele Menschen leben in Ihrem Haushalt?
Antworten
ohne Antwort
Minimum
Maximum
Mittelwert

88) Wie viele weibliche Personen leben in IThrem Haushalt?
Antworten

ohne Antwort

Minimum

Maximum

Mittelwert

89) Wie viele mannliche Personen leben in IThrem Haushalt?
Antworten

ohne Antwort

Minimum

Maximum

Mittelwert

90) Wie alt Sind Sie?
Antworten
ohne Antwort
Minimum
Maximum
Mittelwert

91) Wie alt ist IhrE PartnerIn?
Antworten
ohne Antwort
Minimum
Maximum

(60,00%
(30,59%
(7,06%
(2,35%

—_— — — —

(47,06%)
(58,82%)
(11,76%)

20
17
73

89

2,742

1,407

88

19
81
45,523

60
30
29
77
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Mittelwert

92) Wie alt ist Ihr Kind 1?
Antworten
ohne Antwort
Minimum
Maximum
Mittelwert

93) Wie alt ist Ihr Kind 2?
Antworten
ohne Antwort
Minimum
Maximum
Mittelwert

94) Wie alt ist Ihr Kind 3?
Antworten
ohne Antwort
Minimum
Maximum
Mittelwert

95) Wie alt sind weitere Personen?
Antworten
ohne Antwort
Minimum
Maximum
Mittelwert

96) Welche Staatsangehoérigkeit besitzen Sie?
Deutsch
Spanisch
Italienisch
Franzdsisch
Schweizerisch

Nennungen (Mehrfachwahl moéglich!)
geantwortet haben
ohne Antwort

43,133

53
37

20
8,547

31
59

14
5,355

w oo U U

89
62
62
62

N RN

88
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Anhang 4: Interview mit Herrn Kleinmann

Wir wiirden Sie gerne erst einmal auf den neuesten Stand bringen. Wie Sie wissen,
haben wir eine Umfrage durchgefuhrt. Die Fragebdgen haben wir in der ganzen
Siedlung verteilt — Sie missten auch einen bekommen haben. Die Bewohnerinnen
und Bewohner hatten dann eine Woche Zeit, uns die ausgeflllten Fragebdgen
zuriickzugeben. Es kamen etwa 85 Bdgen zuriick, was einer Rucklaufquote von
knapp 20% entspricht. In Anbetracht der Lange der Fragebbgen ist eine
Rlcklaufquote von knapp 20% eigentlich ganz gut.

Im heutigen Interview mit lhnen wirden wir gerne etwas Uber die Entwicklung der
Siedlung wahrend der letzten Jahre erfahren. Zudem wirden wir gerne lhre

Meinung bezlglich einiger Umfrageergebnisse erfragen.”

Herr Kleinmann, Sie sind Bewohner der ersten Stunde. Was hat Sie damals
bewegt in die Siedlung zu ziehen?

,Das Projekt selber - dieses autofreie Projekt. Da ich verkehrspolitisch engagiert
bin, sah ich dort eine Mdglichkeit Verkehrspolitik fir die Zukunft zu erleben und
weiter zu entwickeln. Es ist ja nicht so, dass es bei dem Stand von 2007 geblieben

ist, die Siedlung hat sich weiterentwickelt.”

Haben sich lhre Erwartungen an das Leben in der Siedlung erfullt?

»~Ja, meine Erwartungen haben sich erflllt.”

Wie wir wissen, sind Sie in der Siedlung sehr engagiert.

Wie kam es zu lhrem Engagement bei Nachbarn60? Waren Sie von Anfang
an Mitglied?

»Ja, ich bin von Anfang an Mitglied. Die Siedlung sollte sich weiterentwickeln und
um eine solche Entwicklung voran zu treiben, braucht man im Prinzip eine
Organisationsstruktur.

Im Vorfeld gab es den Arbeitskreis Autofreie Siedlung. Diesen Arbeitskreis gab es
seit 1995. Dieser Verein hat daflir gesorgt, dass es eine solche autofreie Siedlung
Uberhaupt gibt. Die meisten der Mitglieder waren ja keine Bewohner hier aus der
Siedlung, sondern Kdlner im weitesten Sinne. Als deren Ziel erreicht war und die
autofreie Siedlung existierte, ging es darum eine Organisationsstruktur zu
schaffen, die sich konkret um die Bewohner und deren Anliegen kimmert. Der
Arbeitskreis war da zu weit weg und deren Ziel ist es eher, eine weitere autofreie

Siedlung zu schaffen. Das war dann fur die Bewohner weniger interessant.
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Interessant war beispielsweise, wie man die Mobilitdt hier in der Siedlung

organisiert und dazu brauchte man dann eben den Verein.”

Besteht der Nachbarschaftsverein hauptsachlich aus Bewohnern?

,0er Nachbarschaftsverein besteht zu 95% aus Bewohnern aus der Siedlung. Im
Laufe der Jahre kamen auch Bewohner des nahen Umfeldes dazu — also Leute,
die in der Nahe der Siedlung wohnen und beispielsweise auch mal eine
Biertischgarnitur brauchen.”

In der Siedlung werden einige Veranstaltungen angeboten.
Werden diese hauptsachlich vom Nachbarschaftsverein angeboten?
»~Ja, ich wirde sagen, dass die Veranstaltungen zu 100% Vom Verein angeboten

werden.”

Haben Sie denn den Eindruck, dass die Veranstaltungen von den Bewohnern
gut angenommen werden?

,Das kommt auf die Veranstaltung an. Das Sommerfest, welches wir allerdings
schon zwei Jahre nicht mehr hatten, da die Vorbereitungen sehr aufwendig sind,
war sehr gut besucht. Man kann schon sagen, dass diese Veranstaltung eine hohe
Resonanz hatte. Im Juni veranstalten wir einen Flohmarkt in der Siedlung. Der
hatte bisher auch immer eine hohe Resonanz. In der Weihnachtszeit gibt es noch
den lebendigen Adventskalender. Einzelne Bewohner richten dazu vor ihren
Haustlren einen Adventsabend aus, an dem es beispielsweise Glihwein und
Platzchen gibt. Ich wirde sagen, dass die Resonanz hierbei eher mittelmaBig ist.
Die Resonanz ist also sehr unterschiedlich. Manchmal trifft man nur 10-15
Bewohner. Es gibt jedoch auch Veranstaltungen, an denen bestimmt 60 Bewohner

teilnehmen. Das ist, wie gesagt, sehr unterschiedlich.”

Das spiegelt sich auch in unserer Umfrage wider. Die von lhnen genannten
Veranstaltungen sind besonders beliebt.

,Das ist eine schéne Rickmeldung fur den Verein und die ganze Arbeit, die
geleistet wird. Wenn man jetzt Gberlegt, dass es 175 Mitgliedshaushalte gibt und
bei den Mitgliederversammlungen erscheinen etwa 40-50 Leute, dann ist das eine

Beteiligung von etwas tUber 25%.“

Wir wiirden nun gerne auf die Lieferdienste zu sprechen kommen, was ja

sehr umstritten ist. Unsere Umfrage ergab, dass sich 76% der Befragten eine
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Lieferung ihrer Pakete an eine zentrale Packstation am Rande der Siedlung
vorstellen kénnten.

Wurde bereits irgendetwas unternommen, damit so etwas realisiert werden
kénnte?

»Ja, es gibt sogar einen Beschluss von der Bezirksvertretung dazu. Problematisch
ist jedoch, dass es nicht nur einen Paketdienst gibt. Wirde man beispielsweise der
Deutschen Post eine solche Packstation zur Verfigung stellen, musste man den
anderen Paketdiensten eine solche ebenso zur Verflgung stellen. Genau hier liegt
das Problem. Packstationen werden auf privatem Gelande errichtet, hier haben wir
jedoch nur stadtisches Gelande. Wenn wir naturlich entsprechendes Privatgelande
hatten, kdnnte der Besitzer entscheiden, wen er auf das Gelénde Iasst, da die
Stadt jedoch kein Unternehmen bevorzugen darf, wird da vermutlich nichts draus.
Wobei es wohl auch mittlerweile viele Produkte gibt, die gar nicht mehr an
Packstationen geschickt werden. Kauft man also beispielsweise im Internet etwas,
kann es dort hei3en, dass Lieferungen an Packstationen ausgeschlossen sind. Da
scheint von den Lieferanten Ressentiments zu geben. Packstationen sind also

auch kein Allheilmittel.”

Kommen wir zu einem anderen Thema. Da die Siedlung autofrei ist, sind hier
entsprechend viele Fahrrader unterwegs. Unsere Umfrage hat ergeben, dass
sich 53% der Befragten mehr Sicherungsmaoglichkeiten in den Tiefgaragen
far ihre Fahrrader wiinschen.

Sehen Sie die Moglichkeit im Nachhinein ,,Haarnadeln“ zu installieren oder
hatten die Bewohner selber die Moglichkeit solche zu installieren?

.,Es ist so: Der Investor hat diese Situation einfach nicht eingeplant.
Wir haben allerdings in der Planung nicht intensiv genug darauf hingewiesen. Es
war vielleicht mehr ein Wunschdenken, dass man davon ausging, dass es
ausreicht, wenn die Keller abgeschlossen sind. Wir haben also nicht genug darauf
hingewirkt und der Investor hat es einfach vergessen. Die Erfahrung hat natirlich
gezeigt, dass unser Wunschdenken nicht der Realitat entspricht und der Dieb
irgendwie trotzdem in den Keller kommt. Da zu dem Zeitpunkt bereits alles gebaut
war, konnte man dies leider nicht mehr bertcksichtigen. Es wurde dann jedoch
geschaut, was im Nachhinein noch mdglich ist. Man durfte jedoch kein Loch mehr
stemmen. Es gibt allerdings einen Industriekleber, mit dem man dann im
Nachhinein noch Sachen installieren kann. Das haben auch einige Bewohner
gemacht. Bei den Eigentumswohnungen ist es unproblematisch - die kdnnen da
prinzipiell machen, was sie wollen. Bei den Mietern haben es welche gemacht,
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jedoch wei3 man nie, wie der einzelne Vermieter das sieht. Das kénnte ein
Problem sein. Fir eine Nachristung seitens der Vermieter misste man schon
erheblichen Druck machen. Das sollten aber dann die Mietergemeinschaften
machen. Die Informationen fiir eine nachtragliche Installation liegen vor und es ist
auch nicht zu teuer. Dazu mussten jedoch die Vermieter oder die Mieter aktiv

werden.”

Eine mégliche Losung ware vielleicht ein Chipsystem, wobei das auf Dauer
sicherlich zu umstéandlich ware.

Kann von auBen jeder in die Fahrradkeller rein, weil diese nicht ausreichend
gesichert sind?

,Die Turen sind durch normale Schlésser gesichert. Man kommt also von auften

nicht so einfach in die Fahrradkeller — so ist es nicht.”

Also miisste man die Tiren von auBen schon aufschlieBen, um in die
Fahrradkeller zu kommen.

,Die Diebe arbeiten da ja anders. Der Klassiker ist: Jemand geht ins Haus und
dann dauert es noch ein bisschen, bis die Tlre geschlossen ist. In dieser Zeit

kommen die Diebe dann letztendlich ins Haus.*

Ist die Fahrradrampe denn zusatzlich gesichert?

»~Ja, die ist auch durch Schllssel gesichert. Da ist es wahrscheinlich noch
schwieriger rein zu kommen. Ich nehme an die Leute kommen Uber den Hausflur
rein. Die klassische Sicherung durch Schliissel usw. gibt es ja, aber man kommt
schon einfach in das Haus rein wenn man sich als Postbote ausgibt. Wenn einer

in das Haus will, kommt er da rein.”

Vor den Hausern gibt es auch Absteliméglichkeiten. 60% der Befragten
gaben an, dass sie sich dort mehr Abstellflache wiinschen. Wie denken Sie
daruber?

-~WVenn man mal durch die Siedlung geht, findet man eigentlich immer freie Platze.
Es gibt ein paar sehr begehrte Abstellplatze, die beispielsweise unter einer
Unterflhrung liegen und somit wettergeschiitzt sind. Solche Platze sind immer voll.
Das liegt aber an dem speziellen Standort. Bei den anderen Platzen gibt es
eigentlich Gberall noch Kapazitaten. Da ist mir keiner bekannt, der Uberfllt ist.”

Also kénnte man dies eher als ein Luxusproblem ansehen?
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»~Ja, das kann man so sehen, denn jeder hatte gerne einen Uberdachten Standort
fir sein Fahrrad. Da gibt es sicherlich schon mal Verknappungen, aber eigentlich
ist die Anzahl der Stellplatze fir Kdlner Verhaltnisse sehr groBzigig. Fur Kéln ist

das hier absoluter Luxus.”

Sie wohnen bereits in der Siedlung, aber wie schatzen Sie die Motivation der
Bevélkerung ein, in diese oder eine autofreie Siedlung zu ziehen? Denken
Sie, dass die Motivation durch die Autofreiheit oder durch andere
Gegebenheiten begriindet ware?

,Nein, wir hatten vor einigen Jahren mal eine Umfrage. Das Ergebnis der Umfrage
war, dass die Lage die gréBte Motivation darstellte. Die Autofreiheit kam an dritter
oder vierter Stelle. Man sah hier damals die Lage und die N&éhe zum Dom als sehr
glinstig an. Ich tippe, etwas Ahnliches wird lhre Umfrage auch ergeben haben,

oder?“

Ja, auch bei uns waren es nur 8% die wegen der Autofreiheit in die Siedlung
gezogen sind. 55% der Befragten gaben die Kinderfreundlichkeit als Grund
an, wobei sich diese teilweise auch aus der Autofreiheit ergibt.
Denken Sie, dass sich das Einzugsmotiv im Laufe der Zeit gedndert hat?
Vielleicht sind die Bewohner anfangs aufgrund der Autofreiheit eingezogen
und mittlerweile denken sie anders daruber.

,Nein, das waren damals auch nicht mehr als 8 %, die aufgrund der Autofreiheit
hierhin gezogen sind. Es koénnte sein, dass die Kinderfreundlichkeit als
Einzugsmotiv. an Wert gewonnen hat. Es hat sich vermutlich schnell
herumgesprochen, dass Kinder hier in der Siedlung gut aufwachsen kénnen. Das
hat dann vermutlich viele Leute gelockt, die nun Nachwuchs planen, erwarten oder
bereits haben. Der GroBteil der Bewohner sind junge Familien. Hier in der Siedlung
gibt es sicherlich wenige Singles und daflr einen hohen Anteil an Familien.”

Glauben Sie denn, dass diese Bewohnerstruktur aufgrund eines
Generationenwechsels so beibehalten wird oder wird das durchschnittliche
Alter der Siedlung mit den Jahren stark ansteigen?

,Ich glaube eher nicht, dass die alteren Bewohner aus der Siedlung ziehen und
eine neue Generation von jungen Familien kommt. Ich wiirde sagen, dass dies ein
sehr schleichender Prozess ist. In diesem Punkt unterscheidet sich die Siedlung
nicht von anderen Siedlungen. Ich denke, die alteren Bewohner werden das dann
auch genieBen. Es gibt eigentlich keinen Grund hier wegzuziehen. Es kann
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natlrlich sein, dass die Wohnungen hier ohne Kinder zu grof3 sind. Ich kénnte mir
aber gut vorstellen, dass man dann eher versuchen wirde, eine kleinere Wohnung
innerhalb der Siedlung zu bekommen, anstatt hier wegzuziehen. Die glnstige
Lage in Kéln ist schlieBlich auch fir &ltere Menschen noch interessant - die

Stadtnahe ist immer noch ein stichhaltiger Bindungsfaktor.®

Gab es irgendwelche Anderungen seit Ihrem Einzug? Vielleicht Regelungen,
die aufgrund der Autofreiheit geschaffen wurden und sich im Nachhinein als
nicht einhaltbar erwiesen haben?

»Als die Siedlung noch bebaut wurde, hier also noch reger Baustellenverkehr war,
war die Siedlung natdrlich nicht so abgesperrt wie heute. Heute erleben wir den
Endzustand - die Siedlung ist fertig und es gibt keinen Baustellenverkehr mehr.
Die Siedlung wurde etwa sieben Jahre bebaut und daher war irgendwo immer eine
Baustelle. Durch diese Baustellen kamen die Baufahrzeuge dann rein und wenn
irgendwo was auf ist, hangt sich da immer jemand dran. Das bekommt man nicht
mehr auseinander sortiert. Es gab immer Arger mit Leuten, die das ausgenutzt
haben und mit ihrem PKW durch die Siedlung gefahren sind. Das war dann Ende
2013, wo die Siedlung dann wirklich autofrei wurde, die Bautatigkeit eingestellt
wurde und die Siedlung von der Stadt Gbernommen und final beschildert wurde,
vorbei. Vorher war es der Stadt egal, ob da ein Auto rein fuhr oder nicht, denn es
war einfach ein Baugebiet und deshalb hat sich auch niemand darum gekiimmert.
Heute kontrolliert das Ordnungsamt regelmaBig, ob sich alle an die Regelungen
halten. Da die Stadt gegen solche VerstdBe vorgeht, hat sich die Situation noch
einmal verschérft. Einige Leute kamen mit der vorherigen Situation besser zurecht,
da der Verein nichts gegen derartige VerstéBe unternehmen konnte. Letztendlich
war die Begriindung, warum das durchfahren und parken nicht mehr méglich war,
die Feuerwehr. Die Wege waéren nicht breit genug und mdssten frei gehalten
werden. Diese Entwicklung hat zu dem heutigen Zustand gefiihrt. Heutzutage ist
es relativ selten, dass man hier noch Autos sieht. Gleichzeitig hat die Stadt aber
eine Ausnahmeregelung eingefihrt, die besagt, dass man fir Mdbellieferungen
sowie Umzugsunternehmen eine einmalige Ausnahmegenehmigung fir 28€
beantragen kann. Diese gilt dann eigentlich fir eine Stunde, allerdings sieht die

Stadt dies nicht so eng und man kann auch langer halten.”

Was denken Sie, wurde in der Siedlung gut umgesetzt? Gibt es etwas, das

Sie in einer zweiten autofreien Siedlung anders machen wiirden?
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,Die Sicherung der Fahrrader in den Fahrradkellern wirde ich anders gestalten,
wobei das eher eine Kleinigkeit ist. AuBerdem wiirde ich die privaten Garten kleiner
halten. Diese sind zwar schon relativ klein, aber in dieser Siedlung hat sich der
offentliche Raum als wertvoller erwiesen. Wahrend das Spielen in normalen
Siedlungen eher in privaten Garten stattfindet, spielen die Kinder hier eher auf den
gemeinschaftlichen Flachen. Héchstens die ganz kleinen Kinder spielen im
privaten Garten. Da sich der 6ffentliche AuBenbereich als sehr wertvoll erwiesen
hat, wurde ich diesen noch ausbauen. Es musste noch Mdglichkeiten geben,
neben den Fahrrddern auch Dinge wie Karren, FuBballtore oder sonstige
Geratschaften, abzustellen. In umliegenden Gebieten, zum Beispiel auf der
Inneren KanalstraBBe, kommt niemand auf die Idee einen Girill raus zu stellen, aber
hier siecht man das des Ofteren. Der AuBenbereich kénnte somit noch besser
genutzt werden. Ich wirde somit alles machen, damit der éffentliche Raum noch
mehr aufgewertet wird. Dazu gehért meiner Meinung nach auch die Installation
von mehr Banken. Obwohl wir schon einige Bénke in der Siedlung haben, denke
ich, dass es noch Bedarf gibt.”

Das haben wir auch wahrend des Rundganges mit lhnen gesehen. Die
Bewohner stellen teilweise noch extra Banke auf die Platze, da nicht
ausreichend vorinstallierte Banke vorhanden sind.

,Genau. Man sieht an vielen 6ffentlichen Stellen noch zusatzliche Banke, wenn
man durch die Siedlung geht. Das deutet einfach darauf hin, dass noch Bedarf an

Banken besteht, was sich auch auf die Aufenthaltsqualitat zurtickfihren lasst.”

Vermutlich darf man die Banke nicht einfach aufstellen, aber da es jedem
gefallt, hat keiner etwas dagegen, oder?

»~Ja, genau. Das sind Sachen, die man aus der Siedlung lernt. Der Investor hatte
auch die Mobilitatsstation, die der Verein fir ca. 150.000€ erworben hat, von
Anfang an einplanen kénnen. Die Kosten flr die Mobilitatsstation hatten, genau
wie die Kosten flr die 6ffentlichen Platze, kalkuliert werden kénnen. Die Kosten fir
die Station héatte man sogar auf die Eigentimer umlegen kénnen. Hatte
beispielsweise jeder 100€ mehr zahlen missen, ware das bestimmt
hingekommen. Bei einer Siedlung dieser GréBe hat man einfach den Anspruch an
den Investor, dass die Gemeinschaftsrdume weitestgehend zur Verfligung gestellt
werden. In anderen Siedlungen ist so etwas Ublich. Es werden von vorne rein

Gesprache mit dem Investor gefiihrt. In einer Variante wurde beispielsweise ein
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Schwimmbad fir die Bewohner gebaut, da lasst sich schon was mit machen. Das

sind dann Erfahrungen, die bei der nachsten Siedlung umgesetzt werden konnen.*

In Wien wurde ein Fitnessstudio gebaut, in dem die Bewohner der Siedlung
fur 60€ im Jahr trainieren kdnnen. So etwas tragt auch positiv zum
Gemeinschaftsleben bei.

»,Genau, da gibt es schon einige Méglichkeiten.”

Kommen wir nochmal zu einem anderen Thema. Unsere Umfrage hat
ergeben, dass mindestens 28% der Befragten einen eigenen PKW besitzen.
Die Bewohner parken diesen gréBtenteils auf umliegenden, angemieteten
Parkplatzen. Wie beurteilen Sie einen Stellplatzschliissel von 0,2, wie es in
dieser Siedlung der Fall ist, fiur kinftige autofreie Siedlungen?
»Wir haben einen Effektivschllssel von 0,28, also von knapp 0,3. Die 28% sind
wahrscheinlich sogar noch ein bisschen héher. Man kdnnte diesen vielleicht auf
0,4 erhohen.”

Also wiirden Sie schon dazu tendieren, in einer zukiinftigen Siedlung liber
eine Erhéhung des Stellplatzschlissels nachzudenken? Einige Bewohner
interessieren sich immerhin flr ein Auto oder wollen auf ein eigenes Auto
nicht verzichten.

»,Man wirde das bei einer ndchsten Siedlung nicht so rezeptiv machen. Man kdnnte
beispielsweise das Parkhaus vergréBern, was letztendlich auch keinen stdren

wurde.”

Autofreiheit bedeutet auch nicht gleich Autofreiheit. Den Menschen geht es
nicht darum, dass sie gar kein Auto nutzen, sondern dass sie ohne ein Auto
und somit ohne StraBenlarm im direkten Wohnumfeld leben. Das kénnte
wirklich mithilfe eines hdéheren Stellplatzschliissels durch ein grdBeres
Parkhaus realisiert werden.

»,Genau. Das sind im Prinzip zwei unterschiedliche Themen, die zwar schon etwas
miteinander zu tun haben, aber man kann es trennen. Die Qualitat der Siedlung im
Innenraum und am Rande des Parkhauses ist véllig in Ordnung und man muss es
ja nicht ideologisch sehen. Ich wiirde das bei einem zukinftigen Projekt einer

autofreien Siedlung nicht so eng sehen.*
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Wir kommen nun zu unserer letzten Frage. 62% der Befragten nutzen die
Mobilitatsstation. Sehen Sie da eine Méglichkeit dies weiter auszubauen und
haben Sie eine Erklarung, warum die Mobilitatsstation von ,,nur* 62% genutzt
wird?

,Vielleicht gibt es finanzielle Griinde. Manche Familien brauchen vielleicht nur
einmal im Jahr eine Karre und daflr lohnen sich die 40€ vielleicht nicht. Meiner
Meinung nach sind die Gebuhren jedoch nicht zu hoch. In Einzelfallen kdnnten
jedoch die 40€ schon zu teuer sein. Ein weiterer Grund kénnte sein, dass das
Angebot fir manche nicht so attraktiv ist. Wenn man seinen Geburtstag
beispielsweise nicht feiert, braucht man vermutlich auch keine Bierbanke. Ich sehe
das ja bei den Fahrradanhangern, es gibt viele die haben privat so einen

Anhanger.”

Manche Dinge werden wahrscheinlich zu oft genutzt, weshalb sich das
Ausleihen dann einfach nicht lohnen wiirde, oder?

,Genau. Wir haben es mal mit Kinderanh&ngern versucht, diese sind jedoch nicht
firs Ausleihen geeignet. Er wird einfach nicht geholt und auBerdem hatten wir
daflr auch keinen Platz in der Mobilitdtsstation. Den braucht man jeden Tag. Es
gibt auch Leute, die haben eine eigene Karre und finden es zu aufwendig dafar
extra zur Mobilitatsstation zu laufen und dann eventuell keine mehr zu bekommen,
weil alle bereits verliehen sind. Wobei ich mit den 62% zufrieden bin. Das

beunruhigt mich jetzt nicht.”

Wir haben in der Umfrage auch gefragt, ob die Bewohner sich andere Sachen
fir die Mobilitatsstation wiinschen. Wir haben jedoch nur vereinzelt
Antworten erhalten und somit auch nicht den Eindruck gewonnen, dass
etwas Entscheidendes fehit. Es gibt ja immer Dinge, die sehr beliebt sind und
daher auch oft ausgeliehen werden und somit vielleicht nicht immer
verfugbar sind.

»<Auch diesbezlglich konnten wir schon einige Erfahrungen sammeln. Es gibt
Produkte oder Geratschaften, die einfach nicht zum Ausleihen geeignet sind. Es
ist beispielsweise ideal, dass wir Bierbanke in der Mobilitatsstation haben.
Werkzeug hingegen hatten wir mal in der Ausleihe, das war aber nach drei
Monaten verschwunden. Also alles, was klein ist und alles, was einen Wert hat,
kommt weg. Die Mobilitatsstation ist somit nur fir groBe Sachen geeignet, die nicht
genug Anreiz bieten, sie zu Hause stehen zu haben. Ich meine, in der Siedlung
leben etwa 1500 Personen. Die Anzahl an Bewohnern ist einfach zu grof3, um
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Pravention fir Diebstahl zu betreiben. Der Aufwand waére einfach zu groR.”

Wir sind mit unseren Fragen durch und méchten uns an dieser Stelle
nochmal ganz herzlich firr lhre Unterstitzung bedanken.

Anhang 5: Lageplan
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