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Radikal autofrei, das fordern immer mehr Menschen fiir die Innenstadte. Das emp&rt wiederum die
autofahrende Bevdlkerung. Die Niederlande versuchen es anders. Statt kategorischen Auto-Verbots
setzen sie auf verkehrsberuhigte Stadte. Kann so ein friedliches Miteinander funktionieren?

Aus Amsterdam und Haarlem Tobias Miiller

iirgerinnen und Unterneh-
mer im Norden des Ams-
terdamer Quartiers Jor-
daan bekamen Ende No-
vember Post von der Stadt.
Es ging um die ,Verbesse-
rung des offentlichen Raums", indem
man mehr Platz schafft ,fiir Fuigin-
ger,Radfahrer, Griin, spielende Kinder
und Begegnungen auf der Strafie” Zen-
trales Element: eine unterirdische Ga-
rage, die 2024 erdffnet werden und 800
Plitze vornehmlich fiir Anwohner lie-
fern soll. ,Dadurch sind auf der StraRe
weniger Parkplitze nétig.“ Ab2023 will
man die ersten 400 davon abschaffen,
insgesamt 800 Parkplitze sollen von
der Strafie verschwinden.

Die Pline, an denen seit ein paar
Jahren gearbeitet wird, sind ein klassi-
sches Beispiel fiir eine Stadt- und Mobi-
litatsplanung, die in den Niederlanden
hoch im Kurs steht. In der Hauptstadt
hat man ihr gleich ein ganzes Pro-
gramm gewidmet, das passend ,Ams-
terdam autoluw” betitelt ist. Das Zau-
berwort autoluw lasst sich in etwa mit
verkehrsberuhigt {ibersetzen und hat
in den Niederlanden Konjunktur: Seit
die Universitatsstadt Groningen vor 45
Jahren mit dem damals revolutioniren
Verkehrszirkulationsplans“das Durch-
fahren des Zentrums mit dem Auto ver-
hinderte, sind zahlreiche Stadte im In-
und Ausland dem Beispiel gefolgt.

Der Unterschied zu vollstandig auto-
freien Gebieten ist simpel: motorisier-
ter Verkehrist nicht verboten, wird aber
durch indirekte Maffnahmen unattrak-
tiv gemacht, wihrend man andere Nut-
zungen des 6ffentlichen Raums stimu-
liert. Im Amsterdamer Jordaan etwa
wurden in der schnurgeraden und
von zahlreichen Geschiften gesdum-
ten Westerstraat schon vor Jahren ein
erheblicher Teil der Parkplitze zu Frei-
luftbereichen derlokalen Gastronomie

umgewandelt. Statt suchender Autos,
die frither hier frustriert Runden dre-
hen, sind Teile der Strafie nun ein Fla-
nier- und Ausgangsgebiet.

In den umliegenden Gassen bis zu
den nahen Grachten springt ein wei-
terer Aspekt des Autoluw-Konzepts
ins Auge: die Kleinwagen der Carsha-
ring-Anbieter, farblich auffallend und
raumlich verldsslich am Anfang oder
Ende der meisten verbliebenen Park-
streifen platziert. Noch attraktiver wird
der Griff zum Share-Auto, wenn man
erst mal die Preise auf den Parkauto-
maten gesehen hat: 7,50 Euro kostet
hier die Stunde fiir Nicht-Anwohner —
das ist nicht blo teures Amsterdam,
das ist Steuerungspolitik aus dem Rat-
haus. Mit dem Ziel: Autos weitgehend
aus dem Zentrum halten, um dieses le-
benswerter zu machen.

Autoluw bedeutet: Statt auf ein kate-
gorisches Verbot setzt man auf Mafar-
beit. Nicht nur in Amsterdam, auch im
benachbarten Haarlem, das mit rund
160.000 etwa ein Flinftel der Bewohne-
r*innen der Hauptstadt hat. Besonders
gilt dies fur das vijfhoek (Flinfeck), ein
Altstadtviertel am Rand des Einkaufs-
gebiets im Zentrum. Letzteres ist schon
seit Jahren autoluw, sodass der kons-
tante Fluss von Fahrradern und Passan-
t*innen nur von gelegentlichen Liefer-
wagen unterbrochen wird.

Die Breestraat bildet einen der Ein-
ginge zum Fiinfeck. Ihr Beginn wird
von einem Schild markiert, das auf
ein ,bewegliches Hindernis“ hinweist.
Mitten auf der schmalen Strafe steht
ein kniehoher, dicker Pfahl, an dessen
Enderote Signalfarbe aufleuchtet.,Bei
Griin ein Fahrzeug', erklart das Schild
den Zugang, darunter eine Nummer fiir
Storungen. Wer sie wihlt, bekommt ei-
nen Mitarbeiter der Kommune zu spre-
chen. Die beweglichen Pfahle, erklart
der, sind ein Kernelement des hiesi-

gen Autoluw-Konzepts. Bedient wer-
den kénnen sie, indem man eine spe-
zielle Karte vor den Leser hilt. Anzufor-
dern ist diese bei der Stadtverwaltung.
Fiir Anwohner*innen oder Lieferver-
kehr gibt es Ausnahmen, ebenso fiir
Menschen mit Behinderung - oder in
diesen Tagen solche, die auf dem na-
hen Weihnachtsmarkt beschiftigt sind.
Mitten in besagtem Gebiet liegt das
Café Vijfhoek auf einem pittoresken,
gepflasterten Platz mit Biumen und
kleinen Hausern. Im Straflenbild fallen
nur wenige geparkte Autos auf, Fahrra-
der passieren dafiir alle naselang. Mit-
arbeiter Ruben van der Horst schlief3t
soeben die Tiir auf. Was er von auto-
luw halt? ,Ich bin sehr zufrieden da-
mit. Abends gab es hier doch einigen
Verkehr, und manchmal fuhren die Au-
tosauch schnell. Jetzt sind es viel weni-
ger, die diesen idyllischen Ort storen.”
Warum dann aber nicht gleich ein
Komplettverbot? Gerade in Deutsch-
land entspinnt sich die hitzige Diskus-
sion oft an der Frage, ob einzelne Stra-
fen, Innenstidte oder auch mal ganz
Berlin autofrei sein sollen. Um zu ver-
stehen, warum sich die fahrradlieben-
den Niederlande herzlich wenig fiir ka-
tegorische Autoverbote interessieren,
muss man sich Oslo anschauen. Die
norwegische Hauptstadt machte sich
namlich 2018 als erste in Europa da-
ran, ein autofreies Zentrum zu realisie-
ren. Auchaus Amsterdam reiste damals
eine interessierte Delegation an und
nahm das Projekt in Augenschein. Man
stellte fest, dass der Anwohnerinnen-
sowie der Lieferverkehr lokaler Unter-
nehmer in Osloaufdiese Weise vor un-
gelosten Problemen stehen — und die
Frage der besten Raumnutzung in stark
wachsenden Stidten mit einem Auto-
verbot alleine nicht beantwortet ist.
In Amsterdam wahlte man daher ei-
nenbehutsameren Plan, den man, mit

Hilfe der Bewohnerinnen und Unter-
nehmer Schritt fir Schritt ausfithren”
will, sagt Sharon Dijksma, ehemalige
stadtische Beigeordnete fiir Verkehr,
Transport und Luftqualitit. Die ein-
gangs erwihnte transparente Kommu-
nikation mit den Menschen im Viertel
ist Teil dieses Ansatzes. Denn selbstim
vermeintlich ultraprogressiven Ams-
terdam schlagt der linken Stadtregie-
rung nicht selten reine Wut entgegen,
weil innerhalb von acht Jahren 10.000
der265.000 Parkplitze auf Straflen ver-
schwinden sollen.

LAutoluw“ bedeutet
auch: motorisierter
Verkehr wird nicht
verboten, dafir
unattraktiv gemacht

Kritik am allseits gefeierten Auto-
luw-Ansatz gibt es allerdings auch aus
fachkundigem Mund. Maarten Woolt-
huis ist Mitbegriinder der Amsterda-
mer NGO Bycs, die sich weltweit fir
stadtische Entwicklung durch Fahr-
radverkehr einsetzt. ,Das Gute in den
Niederlanden ist, dass man hier, an-
dersals in Deutschland, eher sagt: Jetzt
wartest du mal hier mit deinem dicken
Auto!’; so Woolthuis, der teils in Kéln
aufwuchs. ,Aber auch mit Tempo 30,
das in Autoluw-Gebieten gilt, kann man
noch jemanden totfahren.”

Aktive Mobilitit in Stidten sei da-
rum am menschlichen Mafstab zu
orientieren. ,Als Ausgangspunkt sollte
man sich fragen: Wie wird die Stadt le-
benswert fiir alle, also auch fiir vierjah-
rige Kinder oder Senior*innen von 85
Jahren. Das bedeutet: Geschwindigkeit
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reduzieren. Je niedriger die Geschwin-
digkeit, desto lebenswerter ist ein Ge-
biet.”

Fiir Woolthuis ist autoluw ,so eine ty-
pisch niederlandische Polderlésung.”
Poldern, das bezieht sich auf das soge-
nannte Poldermodell, also eine ausge-
pragte Neigung zur Konsenssuche un-
ter Einbeziehung aller Perspektiven.
»,Mafinahmen wie Tempo 30, unter-
irdische Parkplitze, fossilen Verkehr
durch elektrischen ersetzen: Dafiir gibt
es dann aber mehr Suchverkehr, der
von einem Ort zum anderen kommen
will.“Im Grunde begriifit Woolthuis die
Verkehrsberuhigung, will das Prinzip
aber viel konsequenter umsetzen. ,Bes-
serwarees, die Umgebung aller Grund-
schulen wiahrend der Zeit, in der Kinder
dort sind, komplett autofrei zu halten.
Und dann sollten wir Kinder stimulie-
ren, selbst zu kommen, mit Rad, Skate-
board oder zu Fuf.”“ Kinder lernten so,
sich sicher und selbstbewusst auf dem
Rad durch die Stadt zu bewegen. ,Es ist
schon, wenn Erwachsene aufs Lasten-
rad steigen. Doch den Kindern tun sie
damit keinen Gefallen.”

Ein Aspekt, der beim Thema autoluw
als Standardargument auftaucht, ist,
dass die Stadte schnell wachsen und da-
durch die Frage urbanen Raums drin-
gend verhandelt werden muss. Beispiel-
haftzeigt dies die Tatsache, dassinden
Niederlanden derzeit 300.000 Wohn-
einheiten fehlen, die in den niachsten
Jahren gebaut werden miissen. An die-
ser Konstellation wird dann auch deut-
lich, dass Verkehrsberuhigung weit
Uiber Aspekte wie Stadtdesign oder ur-
banen Lifestyle hinausgeht. Manche
Mafinahme, die in diesem Kontext ge-
troffen wird, spiegelt die Lage wider.
So etwa entsteht derzeit in Utrecht die
Neubausiedlung Merwede, die 12.000
Menschen Platz bieten wird — und au-
tofrei sein soll.



