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DIESER FALTPLAN...
… mit dem Titel „autofrei! Wie die Straße von
morgen aussieht“ will die Idee von autofreien
und wenig motorisierten Räumen sichtbar ma‐
chen: Anhand der belebten Louisenstraße im
Dresdner Kiez zeigen die Macherinnen der Publi‐
kation, wie es wäre, wenn es in unseren Innen‐
städten viel weniger Autos gäbe. Statt SUVs ste‐
hen dort nun Hochbeete am Straßenrand, statt
Rückstau an der Ampel tummeln sich hopsende
Kinder und trödelige Spaziergänger*innen auf
der Fahrbahn.
Viele autofrei-Ideen finden sich hier in Striche
und Farben verpackt. Der Plan will dazu beitra‐
gen, die Diskussion rund um dieses Thema mit
anschaulichen Bildern zu füttern. Wenn wir es
zeichnen können, wieso nicht auch leben?
Das Projekt wendet sich an Stadt- und Verkehrs‐
planer*innen, die eine Zukunft ohne Vorherr‐
schaft von Autos gern mitgestalten möchten und
offen für Anregungen und Ideen sind. Ihnen soll
der Faltplan als Inspiration dienen. Außerdem
möchte der Faltplan uns alle dazu anregen,
Städte auch für diejenigen zu denken und umzu‐
bauen, die darin Radfahren, spazieren gehen,
verweilen und spielen möchten. Die Straße von
morgen ist die Straße für alle.
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Autos sind Geschichte

autofrei! Wie die Straße von morgen aussieht.

HERMANN KNOFLACHER

Der 1940 geborene Verkehrswis‐
senschaftler aus Wien gehört zu
den bekanntesten Kritikern der
autogerechten Stadt. Knoflacher
hat 1975 das Gehzeug erfunden
und ist globaler Fußgehervertre‐
ter der UN. Das Auto bezeichnet
er als ein Virus, von dem wir be‐
fallen seien.
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1885
Der Daimler-Reitwagen und da‐
mit der weltweit erste Verbren‐
nungsmotor wird konstruiert.
Dieser wird die Basis für Autos
und Flugzeuge.

2026
Neuer Rekord beim Parking Day
in Dresden. Seit 2005 gibt es den
europaweit begangenen Aktions‐
tag. In der ganzen Stadt okkupie‐
ren die Dresdner*innen insge‐
samt 7.482 Parkplätze und ge‐
stalten sie autofrei um. Der Auto‐
verkehr kommt zeitweise voll‐
ständig zum Erliegen.

2027
Die Straßenverkehrsordnung gibt
im städtischen Raum Fußgänger*
innen, und Radfahrer*innen den
Vorrang. Dadurch ist die Anzahl
der tödlichen Verkehrsunfälle im
städtischen Raum gegen Null.

2020
Corona lässt die Verkehrswende
stagnieren. Die Autonutzung
steht hoch im Kurs und die Nut‐
zung öffentlicher Verkehrsmittel
nimmt durch die Pandemie ab.

2042
Die Aufforstung ehemaliger
Parkplatzflächen vor Einkaufs‐
zentren zeigt Wirkung. Die städ‐
tischen Temperaturen sind im
Mittel um zwei Grad gesunken
und die Messstationen melden
deutlich verbesserte Kohlendi‐
oxid-Werte.

1943
Einflussreichstes Dokument der
weltweiten Stadtplanung, die
„Charta von Athen“ veröffent‐
licht, u.a. Forderung nach räumli‐
cher Trennung von Arbeiten,
Wohnen, Erholung und Verkehr.
Grundlage des urbanen Massen‐
verkehrs: das Auto.

1964
In Kopenhagen wird eine der
ältesten und längsten Einkaufs‐
meilen der Welt – die Strøget –
permanent autofrei. Die däni‐
sche Hauptstadt ist seither Vor‐
reiterin für eine rad- und fußver‐
kehrsfreundliche Stadtplanung.

1981
„Mobil ohne Auto“ in der DDR.
Mitarbeiter*innen der kirchli‐
chen Umweltbildungsstelle in
Wittenberg lassen am dritten
Sonntag im Juni das Auto stehen.
Seither weit verbreiteter, bundes‐
weiter Aktionstag.

2019
SUV-Rekordjahr. Insgesamt
762.490 sogenannte Sport Utility
Vehicles werden in Deutschland
neu zugelassen.

2050
Die Autoindustrie wird verstaat-
licht. Statt Pkw rollen nun Las-
tenräder von den Fabrikbändern,
die der innerstädtischen Güter-
verteilung dienen. Für den über-
regionalen Lieferverkehr werden
fast nur noch Züge eingesetzt.

2020
Laut Statistischem Bundesamt
gibt es in Deutschland insgesamt
2.719 Verkehrstote und ca.
70.000 Schwerverletzte im Stra‐
ßenverkehr. Bundesweit 70.000
Schwerverletzte bedeuten rund
190 Intensivpatient*innen pro
Tag. Nicht nur in Pandemiezeiten
ist das eine erhebliche Belastung
für das Gesundheitssystem.

2021
Städtisches Leben leidet unter
Überpräsenz des Automobils.
Kritische Stimmen werden lauter:
Wachsende Verkehrswende-Be‐
wegung, mehr Mitglieder in Ver‐
einen wie dem ADFC und in im‐
mer mehr Städten fordern
Bürger*innen autofreie Straßen
oder temporäre autofreie Projek‐
te. Metropolen wie Paris, Kopen‐
hagen und Portland gehen mit
autofreien Zonen und politi‐
schen Maßnahmen erste Schritte
in Richtung Verkehrsberuhigung.

2030
Autofreie Sonntage für immer:
Der Deutsche Städte- und
Gemeindebund spricht sich
generell für autofreie Sonntage
aus. Zuerst sind es nur die drei
Stadtstaaten, die der Empfeh-
lung folgen, am Jahresende
machen bereits sage und
schreibe 8.500 Kommunen mit.

2028
Kommunen, die ihre Innenstädte
autofrei gestalten und einen
kostengünstigen ÖPNV ausbau‐
en, bekommen alle Mittel, die
sie dazu benötigen.

2029
Ein Großteil der deutschen In‐
nenstädte ist Fußgängerzone mit
hohem Grünflächenanteil. In an‐
deren städtischen Teilen darf
nicht schneller als 30 km/h ge‐
fahren werden. Dadurch haben
sich das Klima und die Luftver‐
schmutzung trotz des Klimawan‐
dels erheblich verbessert.

2035
Was rund 15 Jahre zuvor in Karls‐
ruhe mit dem Projekt "Grünes
Licht" begann, gilt nun in allen
Städten: Fußgänger*innen haben
immer Grün! Erst wenn sich Au‐
tos nähern, schaltet die Ampel
mittels Sensoren auf rot.

2037
Autonahe städtische Infrastruk‐
turen wie Tankstellen, Parkhäu‐
ser und Werkstätten werden zu‐
nehmend umgenutzt. Die Bun‐
desregierung unterstützt die Um‐
nutzung zu Fahrradreperatur‐
werkstätten, Fahrradparkhäusern
und Kulturstätten durch ein För‐
derprogramm.

2025
Die Bahncard 100 für alle
kommt! Jederzeit überall einstei‐
gen für einen Festpreis, den sich
auch Alleinerziehende leisten
können. Dadurch hat sich die An‐
zahl der ÖPNV-Nutzer*innen ver‐
dreifacht. Es gibt nun mehr Züge,
Trams und Busse – und weniger
Pkw.

2015
Abgasskandal „Dieselgate“.
Die Öffentlichkeit erfährt, dass
zahlreiche Autohersteller ihre
Autos illegal manipuliert haben,
um gesetzliche Grenzwerte für
Autoabgase zu umgehen.

1957
Wendejahr in der (west-)deut‐
schen Verkehrsgeschichte.
Steuerliche Anreize werden ge‐
schaffen, um Attraktivität des
privaten Pkw zu erhöhen. So
können seitdem berufliche Auto‐
fahrten von der Einkommensteu‐
er abgesetzt werden.

60er & 70er
Negative Folgen des steigenden
Verkehrsaufkommens und der
separierenden Stadtplanung
deutlich sichtbar. Supermärkte
am Stadtrand, lokale Strukturen
in den Stadtteilen verschwinden,
überlastete Straßennetze und
Forderung nach mehr Parkflä‐
chen.

1973
Ölkrise, deshalb staatlich
verordnete Fahrverbote in der
BRD an vier Sonntagen.

JAN GEHL

Ohne den dänischen Architekten
und Stadtplaner (geb. 1936) wäre
Kopenhagen wohl kaum die Rad‐
fahrmetropole, die sie heute ist.
Jan Gehl setzt sich seit Jahrzehn‐
ten dafür ein, Städte den Men‐
schen zurückzugeben – mit weni‐
ger Autos, mehr Grün und kurzen
Wegen.

JANE JACOBS

Die US-kanadische Stadttheoreti‐
kerin und Aktivistin (1916-2006)
hat sich Zeit ihres Lebens für
menschengerechte Städte einge‐
setzt. Bereits 1961 beschäftigte
Jacobs sich in ihrem Werk „Tod
und Leben großer amerikani‐
scher Städte“ mit den Folgen von
autozentrierter Stadtplanung.

autofrei!
Wie die Straße von
morgen aussieht.

ANNE HIDALGO

Seit mehr als zwanzig Jahren
kämpft die Politikerin und heuti‐
ge Bürgermeisterin von Paris dar‐
um, die Metropole in eine lebens‐
freundliche Stadt zu verwandeln.
Alles Essenzielle wie Lebensmit‐
tel, Schule, Arbeit, Natur und Kul‐
tur sollen in 15 Minuten mög‐
lichst zu Fuß oder per Rad
erreichbar sein.

Der schöne Platz
ZEHN IDEEN, WAS WIR AUF LEEREN PARKPLÄTZEN ALLES ANSTELLEN KÖNNTEN.

Was jede*r tun kann
Für Innenstädte mit weniger Au‐
tos, Lärm und sauberer Luft
braucht es vor allem Bürger*in‐
nen mit einem Interesse für ihre
Stadt und ihren Kiez. Deshalb
werde wache Verkehrsteilneh‐
mer*in! Gehe oder radele be‐
wusst durch die Straßen. Schau
dir an, wie dein Stadtteil, deine
Stadt gebaut ist, wie viele Fuß-
oder Radwege es gibt, in wel‐
chem Zustand sie sind und ob sie
irgendwann einfach aufhören.
Zähle mit, wie lange du an Am‐
peln warten musst, bis sich der
Autoverkehr an dir vorbeigescho‐
ben hat.
Wusstest du, dass die vorgschrie-
bene Regelbreite für Gehwege
2,50 Meter beträgt? Wenn du fin‐
dest, dass es bei dir vor Ort Ver‐
besserungsbedarf gibt – werde
aktiv! Reiche zum Beispiel
E-Petitionen ein und gib dei‐
nem*r Stadt- oder Gemeindera‐
t*rätin damit das Mandat, sich
stärker mit der Verkehrssituation
in einer bestimmten Straße be‐
schäftigen zu können. Oder
nimm Kontakt zu deinen Lokal‐
politiker*innen auf und sag ih‐
nen, was anders sein könnte. Oft

warten sie auf diese Anstöße aus
der Bevölkerung.
Das Wichtigste aber ist: Such' dir
Verbündete! Gründet gemeinsam
ein Projekt, etwa, die Sperrung
deiner eigenen Straße für ein
Wochenende, damit deine Nach‐
bar*innen sich näher kommen
und alle erleben, wie eine auto‐
freie Straße aussehen könnte.
Nehmt am jährlichen Parking
Day im September teil und nutzt
– ganz legal – Parkplätze um.
Ideen, was ihr mit dem Platz an‐
stellen könnt, gibt es in diesem
Faltplan in Hülle und Fülle.
Oder werde Mitglied in Verkehrs‐
initiativen wie dem FUSS e.V.,
dem ADFC oder dem VCD. Rede
mit anderen über die Stadt, wie
sie sein sollte, entwickle urbane
Utopien.
Wirf doch auch mal einen Blick
in den aktuellen Bußgeldkatalog
des Bundes. Dich nerven Falsch‐
parker*innen auf Gehwegen?
Dann melde das dem Ordnungs‐
amt. Die Stadt bekommt dadurch
Geld und du kannst wieder unbe‐
hindert weitergehen.

Oder stell dir selbst vor, wie es
für dich funktionieren könnte,
auf das eigene Auto zu verzich‐
ten. Probiere verschiedene Mög‐
lichkeiten dazu aus. Gibt es eine
Carsharing-Station in deiner
Nähe, oder eine schöne Radstre‐
cke, die du für regelmäßige
Wege nutzen kannst, aber bisher
noch nicht kanntest? Wie ist das
Netz des öffentlichen Nahver‐
kehrs in deinem Viertel? Unter‐
halte dich mit anderen darüber,
was den Verzicht auf das eigene
Auto schwierig macht und teste
mögliche Lösungen an Tagen, wo
du Lust dazu hast. Die Zeichen
stehen mehr denn je auf Verän‐
derung. Lasst uns alle Teil davon
sein.

Bücherschränke gibt es bereits
in vielen Städten – und sie sind
extrem gemeinschaftsfördernd.
Ausgelesene Bücher reinstellen,
unbekannte Lektüre rausneh‐
men. Warum nicht in jeder Straße
solche Schränke aufstellen? Platz
wäre ohne Autos ja genug vor‐
handen.

Hochbeete mitten in der Stadt
sind nicht nur eine optische Au‐
genweide. Es ist außerdem wun‐
derbar verbindend, wenn Nach‐
bar*innen gemeinsam grubbern
und säen. Und was dann dort
wächst, ist für alle ein Genuss.

Öffentliche Toiletten sind für all
jene Menschen wichtig, die nicht
schnell von A nach B brausen
können, aber unterwegs ein kos‐
tenfreies Örtchen brauchen: Alte,
Schwangere, Kinder, Menschen
mit chronischen Krankheiten, jun‐
ge Mütter mit Säuglingen … und
natürlich auch gesunde junge
Männer.

Trinkwasserbrunnen gehören in
Ländern wie der Schweiz oder
Italien zum Stadtbild dazu. Ein
echter Segen für alle Menschen,
die sich zu Fuß oder mit dem Rad
bewegen. Schließlich ist Trink‐
wasser ein Grundrecht und sollte
für jede*n überall und immer ver‐
fügbar sein.

Fahrrad-Werkstätten, mobil und
mit dem Notwendigsten, was
Rad- oder Rollstuhlfahrer*innen
zur Not brauchen. Die Reparatur‐
stationen sollte es flächende‐
ckend in allen Städten geben, die
auf eine aktive und barrierefreie
Mobilität setzen.

Kulturinseln sind Orte, an denen
zwei, drei Künstler*innen Musik
machen oder etwas singen. Kom‐
munen könnten den autofreien
Platz etwa dafür nutzen, um den
Anwohner*innen wöchentlich ein
klassisches Konzert oder Tango
zu spendieren – vor allem dort,
wo Menschen wohnen, die sich
Kultur sonst nicht leisten können.

Trampoline statt Blechkisten!
Warum nicht ein paar Sportgerä‐
te für Groß und Klein am Straßen‐
rand aufstellen? Gesünder als Ab‐
gase und Lärm ist das auf jeden
Fall.

Sitzbänke, weil zum entspannten
Gehen auch das Verweilen ge‐
hört. Statt sein Auto abzustellen,
könnte man auf der gleichen Flä‐
che doch viel besser lesen, etwas
essen, telefonieren oder einfach
Löcher in die Luft starren.

Mini-Rathäuser dort, wo Bürger*
innen Beratung und Hilfe brau‐
chen: in ärmeren Stadtteilen, an
Bahnhöfen, vor Schulen, Kitas
und Fabriken. Mobile Behörden-
Container könnten sich einfach
dort befinden, wo sich jetzt noch
SUVs die Reifen platt stehen.

„Einfach nur sein“ bedeutet Platz
und Ruhe zu haben, um spontan
einen kleinen Plausch abhalten
zu können; vor der Tür zu spielen;
den Esstisch bei schönemWetter
nach draußen zu tragen; vor der
eigenen Haustür Fahrrad fahren
zu lernen, oder, oder, oder …

Der Aufstieg des automobilen In‐
dividualverkehrs war ursprüng‐
lich getragen von den Zukunfts‐
bildern einer sich entwickelnden
urbanen und mobilen Kultur so‐
wie vom Wunsch nach Gleichbe‐
rechtigung und Teilhabe am
wachsenden gesellschaftlichen
Wohlstand. Allen Bürger*innen
sollte es möglich sein, sich mit
dem eigenen Kraftfahrzeug fort‐
zubewegen. Das Konzept der au‐
togerechten Stadt wurde zum
Maßstab moderner, funktionaler
Stadtentwicklung nach dem Vor‐
bild der Charta von Athen – und
es war städteplanerische Leit‐
planke im Nachkriegsdeutsch‐
land der 1950er und 1960er Jah‐
re. Das Recht auf ein eigenes
Auto ist seither Lebensmodell
vieler Bürger*innen und tief in
unserer kulturellen Identität ver‐
ankert. Denn das eigene Auto
verspricht Freiheit und Entlas‐
tung – zumindest solange die
von öffentlicher Hand geförderte
Infrastruktur existiert, die den
kollektiven Mobilitätsfluss aufzu‐
nehmen vermag.
Die autogerechte Stadt hat eine
Raumordnung hervorgebracht,
die uns heute nicht nur die Frei‐
heit verschafft, im eigenen PKW
durchschnittlich 120 Stunden pro
Jahr im Stau stehen zu können.
Sie hat auch dazu beigetragen,
dass Menschen in einer nach den
automobilen Bedürfnissen funk‐
tional zergliederten Stadt tat‐
sächlich auf ihr Auto angewiesen
sind, um ihre alltäglichen Wege
zwischen Arbeit, Einkauf, Kinder‐
betreuung und Begleitung sowie
Freizeit zurücklegen zu können.
Wer ohne Auto am Stadtleben
teilhaben möchte, muss sich den
automobilen Infrastrukturen un‐
terordnen, ist in ungleich größe‐
rem Ausmaß den Belastungen

und Folgen des Autoverkehrs
ausgesetzt.
Stattdessen könnten Kommunen
mit zukunftsfähigen Mobilitäts-
und Verkehrskonzepten gute Le‐
bensbedingungen für ihre Be‐
wohner*innen schaffen und
gleichzeitig einen zentralen Bei‐
trag zur Bewältigung der großen
Herausforderungen wie die
wachsende soziale Ungleichheit,
die Erosion gesellschaftlichen
Zusammenhalts, den Klimawan‐
del oder den Verlust von Boden
und Biodiversität leisten. Der Kli‐

VIEL PLATZ FÜRS BLECH

Autos sind Stehzeuge. Rund 23
Stunden am Tag parkt ein Pkw –
und stiehlt dabei etwa 13,5 Qua‐
dratmeter öffentlichen Raums.
Fährt es etwa 30 km/h schnell,
sind es sogar schon 65 Quadrat‐
meter. Zum Vergleich: Ein stehen‐
des Fahrrad braucht etwa 1,2
Quadratmeter, ein Mensch etwa
0,95 Quadratmeter.

Quelle: zukunft-mobilitaet.net

mawandel trifft Städte beson‐
ders hart. Im Mittel haben sie
eine höhere Durchschnittstem‐
peratur von etwa drei Grad als
der ländliche Raum. In windstil‐
len, klaren Nächten kann die
Differenz sogar bis zu zwölf Grad
betragen. Natürliche Kühleffekte
fehlen oft, zum Beispiel weil es
zu wenig Stadtgrün gibt. Hinzu
kommt: Asphalt und Beton spei‐
chern Wärme besonders gut. Die
individuelle Mobilität innerhalb
von Städten verschärft diese Pro‐
blematik nur noch zusätzlich.
Damit trägt sie dazu bei, dass es
hierzulande zukünftig mehr Hit‐
zetage mit Temperaturen ab 30
Grad sowie mehr tropische

Nächte ab 20 Grad geben wird.
Diese Erwärmung der Städte hat
nachweislich negative gesund‐
heitliche Auswirkungen – und
das auf alle Stadtbewohner*in‐
nen.
Weiterhin trägt der Verkehr in
Deutschland mit 146 Millionen
Tonnen CO² erheblich zum Kli‐
mawandel bei. Rund 20 Prozent
aller Emissionen gehen auf sein
Konto. Tendenz steigend. Dar‐
über hinaus beeinflusst der städ‐
tische Verkehr aber auch mit sei‐
nem immensen Lärm und der
Luftverschmutzung die menschli‐
che Gesundheit. Laut dem For‐
schungsinstitut ICCT sterben in
Deutschland jährlich allein
13.000 Menschen vorzeitig durch
Verkehrsabgase. Doch damit
nicht genug: Täglich werden hier‐
zulande auf Grund von Verkehrs‐
unfällen etwa 190 Intensivpati‐
ent*innen in die Krankenhäuser
eingeliefert. Einige Menschen
bleiben danach ihr Leben lang
schwer beeinträchtigt. Die Folge
sind enorm hohe Kosten, persön‐
lich und ökonomisch, die unsere
Gesellschaft seit Jahrzehnten in
Kauf nimmt.
Aber die individuelle Belastung
durch verkehrsbedingte Luftver‐
schmutzung ist sehr ungleich
verteilt. So wohnen Haushalte
mit niedrigerem Einkommen
überproportional häufig an stark
befahrenen Straßen. Dabei be‐
sitzt einem Bericht des Bundes‐
verkehrsministeriums zufolge
fast die Hälfte derjenigen Haus‐
halte, die zu den 20 Prozent der
Ärmsten zählen, gar kein Auto.
Von den oberen 40 Prozent hin‐
gegen leben gerade mal zehn
Prozent autofrei, dafür hat die

Hälfte dieser Haushalte zwei
oder sogar drei Autos! Fazit: Die
Last des motorisierten Individu‐
alverkehrs trifft ärmere Haushal‐
te am stärksten.
Ein weiterer Aspekt der unglei‐
chen Lastenverteilung ist der Flä‐
chendruck der durch den enor‐
men Platzbedarf für die Autos
befeuert wird. Aktuell gibt es
laut Kraftfahrt Bundesamt rund
48,25 Millionen zugelassene
Pkw – und es werden immer
mehr! In Deutschland werden
deshalb jedes Jahr rund 18.000
Quadratkilometer Fläche allein
für Verkehrszwecke verbraucht.
Das entspricht einer Fläche von
2,5 Millionen Fußballfeldern. Wo‐
für all der Platz benötigt wird?
Fahrzeuge brauchen Fläche nicht
nur zum Fahren. Denn im Durch‐
schnitt steht ein Auto 23 Stunden
am Tag und parkt. Und das, ob‐
wohl Wohnraum in den Städten
mittlerweile ein teures Gut ge‐
worden ist. So haben laut Statis‐
tischem Bundesamt rund 14 Pro‐
zent der deutschen Bevölkerung
im Jahr 2019 mehr als 40 Prozent
des verfügbaren Einkommens
nur fürs Wohnen ausgegeben.

Zum Vergleich: Während Anwoh‐
ner*innen für einen Parkplatz im
Wohngebiet oft nicht mehr als 30
Euro Verwaltungsgebühr jährlich
zahlen, beträgt die Jahres-Miete
für die gleiche Fläche in einer
durchschnittlichen Großstadt
rund 1.500 Euro.
Auch wenn es sich hier um be‐
baute Fläche handelt, ist dieser
Vergleich nicht ganz irrelevant.
Denn warum haben wir Spiel‐
plätze erfunden? Weil es im all‐
gemeinen öffentlichen Raum, vor
allem auf den Straßen vor der
Haustür zu gefährlich und zu eng
für Kinder ist. Freie Spielflächen,
das Erkunden der eigenen Ge‐
gend, die Entdeckung versteck‐
ter, spannender, geheimnisvoller
Orte – all das gibt es für Kinder
nicht mehr. Weil diese Freiflä‐
chen draußen fehlen, braucht es
mehr Platz in den Wohnungen
zum Toben, zum Hütten bauen
und um eigene Rückzugsorte
schaffen. Auch deshalb steigt der
Wohnflächenbedarf und damit
die Mietkosten. Familien, die sich
das nicht leisten können, haben
das Nachsehen.
Die vielen versiegelten Flächen
in den Städten führen aber noch
zu einem weiteren Problem:
Durch sie haben Flora und Fauna
weniger Lebensräume. Dabei ist
die Vielfalt der Arten ganz essen‐
ziell für das Überleben der
Menschheit. Mehr Beton ist zu‐
dem problematisch für die Trink‐
wasserversorgung, da Regenwas‐
ser hier nicht versickern kann
und damit nicht zum Aufbau des
Grundwasserspiegels beiträgt.
Vor dem Hintergrund der zukünf‐
tig immer häufiger auftretenden
Starkregenereignisse verschärft
sich diese Situation sogar noch.

Wie aber können Städte dieses
Problem nun angehen? Welche
Handlungsspielräume und inspi‐
rierenden Beispiele gibt es hier‐
zu schon? Schaut man sich welt‐
weit um, gibt es bereits zahlrei-
che inspirierende Vorreiter*in‐
nen. Zwar ist es in Deutschland
aufgrund des großen Lobbyein‐
flusses der Automobilindustrie
immer noch sehr schwer, die
Rahmenbedingungen urbanen
Lebens neu zu denken. Dennoch
zeigen auch hier jüngste Vorstö‐
ße in Kommunen wie Hamburg,
Karlsruhe oder Berlin, dass ein
Wandel möglich ist. Es braucht
vor allem kluge und mutige Vi-
sionär*innen mit langem Atem
an den entscheidenden Stellen in
den Planungsämtern und Bürger‐
meister*inbüros, die sich trauen,
Dinge anzugehen. Wenn du solch
eine Person bist, vernetze dich ☞

☞ mit Gleichgesinnten in ähnli‐
chen Situationen, verliere nicht
den Mut und lass dir Zeit zum
Träumen, Kraft tanken.
Es gibt viel zu gewinnen, wie
zum Beispiel eine bessere Anpas‐
sung an die Herausforderungen

des Klimawandels durch die
Schaffung von mehr Grün und
die Entsiegelung von Flächen.
Kinder (eigentlich wir alle) bekä‐
men ein sichereres Gefühl auf
den Straßen und müssten nicht
mehr so lange an Querungen
warten. Wir hätten mehr Platz
vor der Haustür, um dort einfach
zu verweilen oder um ein Buch in
der Sonne zu lesen. Erdgeschoss‐
wohnungen ließen sich leichter

vermieten und würden vor allem
in Gegenden mit wenig freier
Wohnfläche zusätzlichen, schö‐
nen Wohnraum schaffen. Es wäre
ruhiger in den Städten, wir könn‐
ten im Frühjahr das Vogelgezwit‐
scher wieder hören. Die lokale
Wirtschaft an großen Straßen
würde belebt werden, da es
plötzlich wieder Spaß macht,
durch das Viertel zu schlendern.
Die Luft wäre besser und weniger
Menschen an stark befahrenen
Straßen müssten vorzeitig ster‐
ben. Wir würden vielleicht nie‐
manden mehr kennen, der bei ei‐
nem Autounfall ums Leben
gekommen oder schwer verletzt
worden ist …
Diese Geschichte könnte noch
weiter erzählt werden. Probiere
es doch einfach selbst aus.
Nehmt am besten eine Straße,
die ihr alle kennt und baut ge‐
meinsam gedanklich aus, wie sie
sein könnte. Aus diesem Grund
basiert auch die Idee dieses Falt‐
plans auf einer real existieren‐
den Straße, der Louisenstraße in
der Dresdner Neustadt – eine
Straße in einem dicht bewohnten
Viertel, mit hohem Altbaube‐
stand, sehr engen Straßen, viel
Einzelhandel und Gastronomie in
den Erdgeschossen. Der Wohn‐
raum in dem sehr studentisch ge‐
prägten Kiez ist knapp und teuer,
viele der Anwohner*innen besit‐
zen ein eigenes Auto, für die

Parkplatzsuche müssen sie oft
lange Extra-Touren durch den
Stadtteil fahren. Und auf den
schmalen Gehwegen teilen sich
Fußgänger*innen, kleine Kinder
mit Rad, Rollstuhlfahrer*innen
und Hundehalter*innen den we‐
nigen Platz. Kurzum: Die Ver‐
kehrssituation in der Louisenstra‐
ße ist sehr angespannt, und das
schon lange. Doch ist dieses Bei‐
spiel natürlich kein Einzelfall.
Die Dresdner Louisenstraße fin‐
det sich in jeder Stadt – mehr als
einmal – welche könnte das in
deinem Viertel sein? ☜

Straße neu denken!
VON DER AUTOGERECHTEN STADT ZUR STADT DER BÜRGER*INNEN

1900
Lastenräder sind im Stadtverkehr
stark verbreitet und dienen vor
allem Gewerbetreibenden, um
damit zum Beispiel Brot, Fleisch,
Kaffee oder Werkzeuge zu trans‐
portieren.

1939
Reichsgaragenordnung.
Verpflichtung, dass für jede neu
gebaute Wohnung ein Stellplatz
zur Verfügung gestellt wird. Pro‐
pagiertes Ziel: Die autogerechte
Stadt.

1939/40
Weltausstellung in New York.
General Motors zeigt auf einem
4.000 Quadratmeter großen
Diorama namens „Futurama“,
wie sich die Autoindustrie die
autogerechte Welt vorstellt.
Darauf zu sehen: High-Ways, die
Landschaften und Städte durch‐
kreuzen.



autofrei!
Wie die Straße von
morgen aussieht.


