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Die Bedeutung des Wohnumfeldes fiir die Aufwertung ost-
deutscher GrofBsiedlungen. Das Beispiel Leipzig-Griinau®

1. GroBsiedlungen als Stadtstruktur

Die Verinderung der politischen Situation in der damaligen DDR fiihrte zu einer
Neubewertung von Architektur und Stidtebau in der DDR. Fiir die Neubauge-
biete ostdeutscher Stiidte bedeutete dies einen grundsitzlichen Statuswandel von
einem hochbegehrten Wohnstandort hin zu einem verbesserungs(un)wiirdigen
Stadtteil. Das Ergebnis dieses radikalen Wertewandels wird nur langsam durch
eine zunehmend realistische Sichtweise verdringt.

Fiir eine Abgrenzung der GroBsiedlung von anderen Stadtteilen werden in
der Literatur zahlreiche Kiriterien idhnlich wie bei der Festlegung des Stadtbe-
griffes gebraucht (GIBBINS 1988; LAMMERT 1979). Neben der Eigenstindig-
keit solcher Stadtteile ist es vor allem die gemeinsame Planung und der gleich-
zeitige Bau, nicht nur der Wohngebiude sondern auch der Infrastruktureinrich-
tungen (soziale und kommerzielle) sowie der Griin- und Verkehrsflichen. Wih-
rend der Charakter einer Offentlich geforderten Mietwohnsiedlung nicht sofort
augenfillig ist, wird die Gréfe im AufriB der einzelnen Gebdude und in der ho-
hen Zahl der insgesamt vorhandenen Wohnungen bereits von aullen deutlich.

Diese Merkmale finden sich in sdmtlichen Siedlungen der Bundesrepublik
Deutschland. Dennoch bestehen erhebliche Unterschiede in quantitativer und
qualitativer Hinsicht zwischen den GroBsiedlungen der ehemaligen DDR und der
alten Bundesrepublik (FUHRICH u. MANNERT 1994). Augenscheinlich wird
dies fiir einen auBenstehenden Betrachter bereits an der unterschiedlichen Anzahl
der Wohnungen. In den Neuen Bundeslédndern sind sowohl die groBten Siedlun-
gen zu finden (z. B. Berlin-Marzahn 59 000 Wohnungen mit zirka 150 000 Ein-
wohnern) als auch insgesamt ein hoherer Anteil an Grofsiedlungen bezogen auf
die Gesamtstadt. Infolgedessen wohnen relativ (West: 3 %, Ost 20 %) und abso-
lut (West: 2 Mio., Ost: 3 Mio. Menschen, vgl. BMBAU 1991) mehr Bewohner
Ostdeutschlands in Grofsiedlungen. Weitere Unterschiede bestehen in der ge-

*  Referat am 3. 10. 1995 in der Variasitzung 5: ,,Die Revitalisierung der ostdeutschen Stiidte als
Voraussetzung fiir die Entwicklung in den Neuen Bundeslindern* des 50. Deutschen Geogra-
phentages in Potsdam 1995
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planten Bedeutung der Verkehrsmittel (Westdeutschland: Bevorzugung von pri-
vaten PKW, Ostdeutschland: Forderung der 6ffentlichen Verkehrsmittel) und in
der Ausstattung mit sozialer Infrastruktur (besser in den Neuen Bundeslindern)
sowie Handels- und Dienstleistungseinrichtungen (giinstiger in der alten Bundes-
republik). Neben diesen nach auflen sichtbaren Merkmalen ist die Sozialstruktur
der Mieter ebenfalls verschieden. Die heute als Chance aufgefallte soziale Mi-
schung der Bewohnerschaft in Ostdeutschland fehlt westdeutschen Siedlungen
nahezu vollig, dort hatten soziale Probleme schon immer einen héheren Stellen-
wert (JACOBS et al. 1994; JACOBS u. KIRCHHOFF 1985).

Obwohl die vorhandene Sozialstruktur der Bewohner in den GroBsiedlungen
der ehemaligen DDR positiv eingestuft wird, erfordern aktuelle Probleme eine
Aufwertung der Stadtteile. An erster Stelle ist dabei die potentielle Abwanderung
zahlreicher bessergestellter Bewohner zu nennen. Es wird angestrebt, dal es
nicht zu einer westdeutschen Grofisiedlungen vergleichbaren Segregation kommt
(STADT LEIPZIG 1994 b). Dazu ist die Beseitigung baulicher Miingel und infra-
struktureller Defizite, vorwiegend im Handels- und Dienstleistungsbereich, sowie
die Verbesserung der Qualitit der Anbindung an den OPNV und in beschrinktem
Rahmen die Erweiterung des Stralennetzes und der Abstellmoglichkeiten fiir pri-
vate PKW notwendig. Die Umsetzung betrifft neben den Wohngebiiuden selbst
die Aufwertung des Wohnumfeldes. Verinderungen sind ebenso aufgrund der
spezifischen Altersstruktur der Bewohner der GroBsiedlung notwendig. Wihrend
beim Einzug der Mieter der Bedarf nach Einrichtungen fiir kleine Kinder kaum
zu decken war und nun eine hohe Auslastung der Schulen zu verzeichnen ist, so-
wie fiir eine immer groflere Zahl von Jugendlichen geeignete Angebote zu schaf-
fen sind, wird in einigen Jahren eine Uberalterung der Bewohnerschaft festzu-
stellen sein. Eine grundlegende Verinderung der Kapazititen und Anforderungen
an die Infrastruktureinrichtungen muf dann erfolgen.

Neben diesen Aufwertungs- und Anpassungsstrategien sind die mit der Wen-
de herausgebildeten bzw. zugespitzten Probleme zu mildern, mangelnde Ord-
nung und Sauberkeit, die ihren Ausdruck in der Vernachlissigung der Pflege der
Griinanlagen findet, wildes Parken privater PKW und ein als hoch empfundenes
Kriminalititsnivean (KEIDEL 1995 b).

Eine okologische Orientierung sollte dabei nicht nur im Bereich von Ener-
giesparmaBnahmen und durch Verwendung umweltgerechter Baumaterialien an
den Hiusern erfolgen, sondern auch bei der Gestaltung des Wohnumfeldes.

2. Aufwertungsstrategien fiir GrofBsiedlungen

2.1 Gebidude

In westdeutschen GroBsiedlungen konnte nach Aufwertung der Bausubstanz eine
Verbesserung des Images dieser Stadtgebiete erreicht werden (BRUNING 1993).
Problematisch fiir eine Ubertragung dieser in den 80er Jahren vorgenommenen
Verinderungen bestehen in der Hohe der dafiir in Anspruch genommenen finan-
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ziellen Mittel. Die bescheidene Kapitalkraft der ostdeutschen Wohnungseigen-
tiimer 148t nur vereinfachte Sanierungen zu. Das Interesse der Eigentlimer an ei-
ner Aufwertung ihrer Bausubstanz ist in den neuen Bundeslindern grof3. Dabei
spielen Leerstdnde im Wohnungsbestand oder eine schlechtere Vermietbarkeit
keine Rolle. Neben dem Erhalt der Bausubstanz durch Instandhaltung sind die
Ursachen in der Wohnungspolitik zu suchen. Die Eigentiimer werden im Rahmen
der Altschuldenbegleichung gezwungen, einen gewissen Anteil ihres Wohnungs-
bestandes zu verkaufen. Dabei zeigte sich, daB nur wenige Kaufinteressenten ge-
willt sind, die Wohnungen in unsaniertem Zustand zu erwerben. Deshalb stehen
vor einem Verkauf normalerweise grundlegende SanierungsmafBnahmen. Hinzu
kommt, daB die Eigentiimer an der Werterhaltung ihrer Bausubstanz interessiert
sein miissen. Nach Anlaufschwierigkeiten scheint mittlerweile die Finanzierung
weitgehend geklirt zu sein. Im Vergleich zu griinderzeitlichen und durch noch il-
tere Bausubstanz gepriigten Stadtvierteln gibt es hier keine Probleme aufgrund
ungeklirter Eigentumsverhiltnisse. Schlieflich ist eine individuelle Abgrenzung
durch die klare Gliederung der Baukorper einfach.

2.2 Wohnumfeld

Die Sanierung und Aufwertung des Wohnumfeldes verlduft im Vergleich zur
Bausubstanz nur schleppend. In der Anfangsphase war es notwendig, die Ge-
biudeeigentiimer auf den Nutzen einer solchen Verbesserung hinzuweisen. Be-
hindert werden mogliche MaBnahmen durch die vielfach unklaren Eigentumsver-
hiiltnisse im Bereich der Freiflichen. Zudem ergeben sich erhebliche Schwierig-
keiten bei der Beteiligung von Bewohnern wihrend solcher Manahmen (BREU-
ER u. HUNGER 1992; HERLYN u. HUNGER 1994). Letztendlich kommt hin-
zu, daB im Gegensatz zur Bausubstanz mit der Wende eine Verschlechterung der
Qualitit des AuBenraumes stattgefunden hat (Verunreinigung, Parken von PKW,
Kriminalitt).

Aus den oben charakterisierten Griinden stellt sich heraus, daB der Vitalisie-
rung der Wohnumgebung verstirkte Aufmerksamkeit zu widmen ist. Die Sanie-
rung der Gebiiude wird auch ohne umfangreiche wissenschaftliche Begleitung in
akzeptabler Weise ablaufen. Die Wohnumgebung bietet zusitzlich, im Gegensatz
zur Bausubstanz, die Moglichkeit mit vergleichsweise geringem finanziellem
Aufwand erhebliche Wertsteigerungen eines Wohngebietes herbeizufiihren.

3. Bedeutende Problemfelder ostdeutscher Grofisiedlungen
am Beispiel von Leipzig-Griinau

3.1 Untersuchungsgebiet Grofisiedlung Leipzig-Griinau
Im Rahmen eines Forschungsprojektes am Projektbereich Urbane Landschaften
des Umweltforschungszentrums Leipzig-Halle erfolgten 1992—1995 Untersu-

chungen zu Aufwertungsmoglichkeiten des Wohnumfeldes am Beispiel der
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Grofisiedlung Leipzig-Griinau. Dazu wurden sozialgeographische Erhebungen
(insbesondere im 8. Wohnkomplex) durchgefiihrt (KEIDEL 1995 b).

Griinau gehort mit Berlin-Hellersdorf, Berlin-Marzahn und Halle-Neustadt
zu den ,,groflen* Siedlungen in der ehemaligen DDR und hatte die 100 000 Ein-
wohnergrenze vor der Wende nahezu erreicht (iiber 90 000 Bewohner). Zur Zeit
wird die Einwohnerzahl mit knapp 80 000 angegeben (KEIDEL 1995 a u. b).

Der Ortsteil befindet sich in typischer Weise in Stadtrandlage, wobei auf-
grund der unmittelbar angrenzenden Naherholungsmoglichkeiten (Badesee) eine
insbesondere fiir Leipziger Verhiltnisse giinstige Situation gegeben ist. Dagegen
kann die Anbindung an das Stadtgebiet in Bezug auf 6ffentlichen Nahverkehr al-
lenfalls quantitativ befriedigen und im Hinblick auf die Fahrmo6glichkeiten mit
privaten PKW iiberhaupt nicht akzeptiert werden. Neben kleineren infrastruktu-
rellen Defiziten in den Wohngebietsteilen (Wohnkomplexen) fehlt zur Zeit noch
ein attraktives Zentrum mit iiber den lokalen Bedarf hinausgehenden Funktionen.

3.2 Freiflichengestaltung und deren Inanspruchnahme

Prioritdt im komplexen Wohnungsbau der ehemaligen DDR hatte die Fertigstel-
lung der Wohngebiude und der sozialen Infrastruktureinrichtungen. Erst danach
erfolgte eine im Vergleich zur Planung bescheidenere Ausstattung mit Handels-
und Dienstleistungen und eine nur in Ausnahmefillen von einer minimalen
Norm abweichende Gestaltung der Freirdume. Den in den Innenhéfen angesiten
Schnittrasen begrenzt ein Plattenweg an den Gebiduden. Zwischen diesem Weg
und den Héusern finden sich auf Beeten neben Striuchern Zierpflanzen. In den
groBen Rasenflichen wurden Sandkisten und Kinderspielplitze eingefiigt und
Wiischestangen aufgestellt. Die verzogerte Fertigstellung des Wohnumfeldes

Abb. 1 Ursachen fiir das Fehlen von individuellen Gestaltungen nach Mei-
nung der Anwohner

zu teuer 16%
Desinteresse 13%
Unzustandigkeit 5%
kein Platz 4%

kein Konzept -4%
keine Zeit '2%

keine Angabe 54%

Quelle:  eigene Erhebung
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fithrte zu zahlreichen Initiativen seitens der Bewohner. Dabei spielte eine Rolle,
daBl etwa Wohnungsbaugenossenschaften neben einem Genossenschaftsanteil in
Geld zusitzlich eine gewisse Stundenzahl an Mitarbeit von ihren zukiinftigen
Genossenschaftlern forderten. Eine Weiterfithrung dieser Mitgestaltung des
Wohnumfeldes erfolgte im Rahmen von Pflegevertrigen. Die an die Wohnge-
biude angrenzenden Freirdume pflegten interessierte Mieter bzw. ganze Haus-
gemeinschaften selbst. Mit der politischen Wende 1989 fielen diese Vertréige er-
satzlos weg. Nur wenige Bewohner setzten daraufhin ihre nun unentgeltliche Ar-
beit an den Freiflichen fort. Daneben stellten die stidtischen Institutionen die
Pflege der Freirdume nahezu vollstindig ein. Es wurde damit argumentiert, daf3
nicht die ,,Stadt* sondern die Gebiudeeigentiimer zustindig seien. Diese fiihlten
sich ebenso wenig in die Pflicht genommen, weil die Freiflichen bisher nicht ihr
Eigentum waren. Die Folge dieser ungeklirten Zustindigkeiten und der Riick-
gang des Engagements der Bewohner war eine Vernachlédssigung der Freiflichen.
Hinzu kam, daB die Bewohner durch die radikale Verdnderung ihrer Lebens-
umstidnde nur wenig Interesse an einer Beschiftigung mit ihrem Wohnumfeld
hatten. Dieses geringe Interesse driickte sich bei einer Befragung durch Mitar-
beiter des Umweltforschungszentrums in Griinau in den Antworten auf die Frage
nach Ursachen fiir das Fehlen von individuellen Gestaltungen aus (vgl. Abb. 1).
Der hohe Anteil von Befragten, die keine Angaben machen konnten, zeugt eben-
0 von einer ungeniigenden Auseinandersetzung mit dem Wohnumfeld.

Abb. 2:  Einstellung zur zukiinftigen Pflege der Griinflichen (bei der Befragung
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Die Folge des mangelnden Interesses spiegelt sich in den Antworten auf die
Frage nach der Art und Weise der zukiinftigen Pflege der Freirdume wider. Nur
ein geringer Anteil der Befragten ist bereit, die alte Organisation erneut einzu-
fithren (vgl. Abb. 2). Ebenso finden sich nur wenige Bewohner, die unentgeltlich
Arbeiten im Wohnumfeld durchfiihren wiirden.

Die Geringschitzung der Freiflichen deutet bereits auf die geringe Inan-
spruchnahme des unmittelbaren Wohnumfeldes hin. Speziell die Innenhéfe der
Gebidude werden kaum genutzt. Nur das Spazierengehen kommt offensichtlich
als akzeptable Betitigungsform im Wohnumfeld in Frage. Fiir das Treffen mit
Freunden und zum Ausruhen werden dagegen andere Riume aufgesucht (vgl.
Abb. 3).

Abb. 3:  Bevorzugte Orte aller Befragten fiir bestimmte Freizeitaktivititen
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Offenkundig entspricht die momentane Gestaltung und Ausstattung des
Wohnumfeldes nicht den Wiinschen der potentiellen Nutzer. Diese fordern eine
abwechslungsreichere Gestaltung (vgl. Abb. 4).

Das Parken von privaten PKW auf ehemaligen Griinflichen ist deshalb eine
direkte Konsequenz aus der Geringschiitzung des Wohnumfeldes, das den
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Abb. 4:  Wiinsche der Bewohner zur Gestaltung der Freiflichen (Mehrfachnen-
nungen moglich)
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Abb. 5: Ideen fiir die Nutzung brachliegender Flichen (Mehrfachnennungen

moglich)
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Anspriichen der Bewohner nicht entspricht, ebenso der Wunsch nach weiteren
Parkplitzen auf ungenutzten Flichen (vgl. Abb. 5). Dies ist um so negativer zu
bewerten, als bereits jetzt ein hoher Anteil des Freiraumes von ebenerdigen
Abstellmoglichkeiten fiir PKW sowie deren Zufahrten eingenommen wird (vgl.
Abb. 12). Solange die Bewohner sich nicht mit den Freirdumen durch deren in-
tensive Inanspruchnahme identifizieren, wird auch der Pflegezustand nur unwe-
sentlich verbessert werden kénnen (DEMMLER-MOSETTER 1982).

Bestimmte Bevolkerungsgruppen nehmen bereits jetzt ihre Wohnumgebung
hiufig in Anspruch. Dazu zihlen neben wenig mobilen alten Menschen Kinder
und Jugendliche. Am Beispiel der Jugendlichen verdeutlicht sich die Verschie-
bung bevorzugter Aufenthaltsorte im Vergleich zum Bevolkerungsdurchschnitt
(vgl. Abb. 3 u. 6). Dabei handelt es sich nicht nur um eine allgemein stérkere In-
anspruchnahme der Wohnumgebung, sondern auch um eine Verschiebung der
Bedeutung der dort durchgefiihrten Aktivititen. Nicht Spaziergidnge stehen fiir
diese jungen Menschen im Vordergrund, sondern das Treffen mit Freunden.
Dabei spielt etwa die Nicht-Einsehbarkeit der Aufenthaltsorte eine Rolle. An die-
sem Beispiel wird deutlich, dafi nicht nur allgemein das Wohnumfeld aufgewer-
tet werden sollte, sondern daf} die Interessen der auf diesen Freiraumbereich be-
sonders angewiesenen Bevolkerungsgruppen ausreichend beriicksichtigt werden
miissen. Die Alternative insbesondere der dlteren Erwachsenen ist hdufig der
Kleingarten oder das Wochenendgrundstiick am Stadtrand oder in der Um-
gebung.

Abb. 6:  Bevorzugte Orte Jugendlicher fiir bestimmte Freizeitaktivititen
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3.3 Verinderungen der Inanspruchnahme der Verkehrsmittel

Der politische Wechsel in der ehemaligen DDR brachte eine erhebliche Ver-
dnderung des Gebrauchs von oOffentlichen Verkehrsmitteln auf der einen Seite
und der Benutzung privater KFZ andererseits. In Leipzig halbierten sich die
Fahrgastzahlen in den StraBenbahnen und Bussen (vgl. Abb. 7).

Abb. 7:  Fahrgiiste in den Bussen und Bahnen der Leipziger Verkehrsbetriebe
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Quelle: STADT LEIPZIG 1994 a; FAHR MIT! 1995

Trotz dieser Reduzierung werden immer noch von zahlreichen Bewohnern
der GroBsiedlung Griinau offentliche Verkehrsmittel fiir den téglichen Arbeits-
weg in Anspruch genommen (vgl. Abb. 8). Dies ist um so erstaunlicher, wenn
der Motorisierungsgrad in Griinau betrachtet wird (vgl. Abb. 11). Im geringen
Gebrauch offentlicher Verkehrsmittel in der Freizeit spiegelt sich dagegen die
Zunahme der privaten PKW tatsichlich wider.

Abb. 8:  Benutzung von offentlichen Verkehrsmitteln in Griinau
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Das Fahrrad ist fiir den Arbeitsweg ohne Bedeutung (vgl. Abb. 9). Dies ist
durchaus typisch fiir ostdeutsche Stédte (BURKNER u. HELLER 1992). Der
Gebrauch findet weitgehend in der Freizeit statt, hat aber auch hier infolge der
eingeschriinkten Verfiigbarkeit eine vergleichsweise geringe Bedeutung. In Grii-
nau ermittelte GLASZE (1995) eine Quote von 564 Ridern pro 1000 Einwoh-
nern, in Berlin-Marzahn entsprach 1992 die Ausstattungsquote mit Fahrriddern
(67 %) nahezu dem Anteil der Haushalte mit PKW (62 %, NEUMANN 1992).

Abb. 9:  Benutzung des Fahrrades in Griinau
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Abb. 10:  Anstieg der Motorisierung in Ostdeutschland
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Auch in Leipzig erhohte sich seit 1989 der Bestand an privaten PKW in un-
vorhergesehener Weise (vgl. Abb. 10). Mittlerweile ist bereits ein ,,westdeutsches
Niveau* erreicht. Dies bedeutet fiir die GroBsiedlung Griinau einen Bestand an
PKW der erst fiir die Jahre nach 2010 prognostiziert wurde.

Die befragten Griinauer Haushalte haben sogar zu einem betréichtlichen Teil
mehr als ein Fahrzeug, nur wenige Menschen in den mit vorwiegend jungen
Bewohnern besiedelten Stadtteilen sind nicht motorisiert (vgl. Abb. 11). Dieser
hohe Motorisierungsgrad ist, wie der Vergleich mit Halle-Neustadt zeigt, durch-
aus typisch.

Abb. 11: Fahrzeugbesitz in Leipzig-Griinau und Halle, Wohngebiet Heide-Nord
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Die Konsequenzen aus dieser hohen Motorisierung lassen sich tiglich im
Wohngebiet feststellen, wie die vorgenommenen Kartierungen in den Abendstun-
den im Wohnkomplex 8 der GroBsiedlung Griinau zeigen (Abb. 12). Ehemalige
Griinflichen im Wohngebietsinneren werden neben Rad- und Fulwegen hiufig
als Parkplatz miBbraucht.

Tab. 1:  Ergebnisse der Fahrzeugzihlungen

erste Zihlung zweite Zihlung
Fahrzeuge auf Parkplitzen 3988 3988
falschparkende PKW 1167 1220
falschparkende Kleintransporter 34 98
falschparkende Motorrider 16 21
Autowracks 25 18

Quellen: eigene Erhebungen
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Abb. 12: Auslastung der Stellflichen und Falschparker im Wohnkomplex 8, 1.
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Fiir das Abstellen der PKW reichen im Inneren des Wohngebietes die Park-
plitze bei weitem nicht aus. Zahlreiche Autofahrer stellen ihr Fahrzeug deshalb
auf nicht dafiir vorgesehenen Stellen ab (vgl. Abb. 12; Tab. 1). Dagegen sind am
Rand gelegene GrofBparkplitze vollig unzureichend ausgelastet. Neben der gro-
Beren Entfernung spielt die Angst vor Diebstihlen eine grofie Rolle (vgl. Abb.
13). Auch der Zustand der Abstellflichen entspricht nicht denen im Wohnge-
bietsinneren.

Abb. 13: Wiinsche der Autobesitzer an einen Parkplatz
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Die Autofahrer haben durchaus Vorstellungen fiir eine Losung der Parkpro-
blematik. Im Vordergrund steht dabei die Schaffung neuer Parkplitze (vgl. Abb.
14). Dabei ist die Einsicht vorhanden, dafl es notwendig ist mehrgeschossige
Anlagen zu errichten. Erstaunlicherweise sehen viele Befragte eine Losung zu-
dem in einer Abstrafung der Falschparker. Die gewiinschten Abstellplitze sollen
in jedem Fall bestimmte Anforderungen erfiillen (vgl. Abb. 13).

Von seiten der Autobesitzer besteht in bestimmtem Rahmen die Bereitschaft,
eine Gebiihr zur Finanzierung der geforderten Parkraumqualitdt zu entrichten
(vgl. Abb. 15). Die angegebenen Maximalbetrige reichen aber keinesfalls aus,
um die als wesentlich angesehenen Anforderungen an den Stellplatz zu verwirk-
lichen.
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Abb. 14: Vorschlige zur Losung der Parkplatzproblematik
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Abb. 15: Akzeptierte jahrliche Stellplatzgebiihren (Summenwerte!)
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Aus zahlreichen Griinden sollte iiber eine grundsitzliche Veridnderung der
momentanen Situation in Bezug auf Gebrauch von PKW und offentlichen Ver-
kehrsmitteln nachgedacht werden. Zum einen wird es unvermeidbar sein, einen
neugeschaffenen Abstellplatz fiir ein KFZ mit erheblichen Gebiihren zu belegen.
Die Folge einer ausschlieBlichen Parkgebiihr in Parkhidusern und Tiefgaragen
wiire eine noch zunehmende Belastung der zentral gelegenen ebenerdigen Ab-
stellpldtze. Eine Gebiihr ist deshalb ebenso auf diesen Parkplitzen zu erheben.
Eine weiterfiihrende Uberlegung ist, diese Parkplitze ginzlich aufzuheben und
den Autofahrern nur noch am Rand gelegene kostenpflichtige Abstellplitze in
mehrstockigen Anlagen anzubieten. Damit wire das Wohngebiet weitgehend von
Beldstigungen durch motorisierte Fahrzeuge befreit. Zusitzlich besteht damit die
Moglichkeit, eine Verbesserung der Wettbewerbschancen der offentlichen Ver-
kehrsmittel herbeizufiihren. Séamtliche Verkehrstriger sind nach Verwirklichung
der Maflnahmen nur mit einem zumutbaren Fufliweg zu erreichen und es entste-
hen in jedem Fall Kosten bei ihrer Inanspruchnahme (vgl. dazu die Uberlegungen
in KNOFLACHER 1993). Eine alternative Benutzung des Fahrrades wird sich
trotz der finanziellen Belastung nur in geringem Umfang durchsetzen. Dagegen
sprechen die vergleichsweise weiten Wege in das Stadtzentrum und zu den
auflerhalb Griinaus befindlichen Arbeitsplidtzen. Zudem verhindert zur Zeit das
vollig mangelhafte Fahrradwegenetz auflerhalb der GroBsiedlung Griinau den
Gebrauch des Zweirades. Die Verbannung privater PKW aus den Innenbereichen
der Wohngebiete erdffnet weiterhin die Chance, vielfiltige Angebote fiir alle Be-
wohner zu installieren (KEIDEL 1995 b u. c¢). Insbesondere besteht die Mog-
lichkeit kontrdare Interessen, beispielsweise von Jugendlichen und alten Men-
schen, ausreichend zu beriicksichtigen ohne daf es zu einer gegenseitigen Beli-
stigung kommt. Die Realisierung dieser Angebotsvielfalt hat mit einer Betei-
ligung der Bewohner sowohl an der Planung als auch an der Realisierung und
Pflege einher zu gehen. Dadurch wird eine hohere Identifikation mit dem Wohn-
umfeld erreicht. Die eigene Pflege fiihrt gleichzeitig zu einer Achtung des Ge-
schaffenen. Schlieilich besteht nach einer Losung des Problems ,,ruhender Ver-
kehr* erst die Chance, eine Akzeptanz fiir naturnahe Fldchen herbeizufiihren. Es
ist zu erwarten, dal danach erhobene Befragungsergebnisse sich von denen in
der Abbildung 5 unterscheiden. Eine bereits heute in Griinau und anderen Grof3-
siedlungen zu findende individuelle Aneignung des Wohnumfeldes sind Mie-
tergéirten in groBen Innenhéfen (ein Beispiel findet sich in Halle-Silberhdhe)
bzw. Hausgiirten unmittelbar an die Wohnung anschliefend. Die beispielhaft per-
sonliche Gestaltung dieser Giirten in Leipzig-Griinau zeigt das groBe Interesse an
solchen individuellen Freirdumen.

Eine fiir die 6kologische Situation der Gesamtstadt positive Veréinderung
durch ein attraktives Wohnumfeld ist schlieBlich im zu erwartenden Verhalten
der Bewohner am Wochenende zu finden. Bisher spielt das Wohnumfeld fiir die
Bewohner von Leipzig-Griinau keine Rolle (vgl. Abb. 16). Der nur in groBerer
Entfernung bisher zu realisierende Wunsch nach einem Kleingarten wiire nach
einer Umsetzung der Verdnderungen in Wohnungsnihe mdoglich. Auch fiir
Bewohner ohne eigenen Garten wiirde ein attraktives Wohnumfeld des ofteren
zur Entscheidung fiihren, die Freizeit im Wohngebiet zu verbringen. Damit ent-
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Abb. 16: Freizeitziele der Griinauer im Sommerhalbjahr am Wochenende

36%

[JWohnung u. Wohngebiet
Ul Leipzig, nicht Griinau
i Garten u. Datsche

i nicht in Leipzig

13% MW ganz verschieden

Quelle: KAHL 1992

fallen die vorwiegend im eigenen PKW durchgefiihrten freizeitbedingten
Fahrten.

Es stellt sich nun die Frage, wie hoch die Chancen fiir eine Umsetzung sol-
cher umfassenden Verinderungen im Wohnumfeld sind. Solange die Wohnungs-
eigentiimer nur das Gebéude an sich als aufwertungsfihig ansehen, die Stadt ein
geringes Interesse an den Grofisiedlungen zeigt und die Bewohner nur wenig zu
einem Umdenken bereit sind, wird die Grenze fiir Veridnderungen schnell erreicht
sein. Bisher ist tatsdchlich in Griinau nur wenig von einem grundsitzlichem
Wandel zu sehen. Zwar werden zusitzliche Geschifte und Dienstleistungsbe-
triecbe in das Wohngebiet integriert, aber die fehlenden Kultur- und Freizeit-
einrichtungen, beispielsweise eine Schwimmbhalle, sind immer noch nicht in Bau.
Eine Neugestaltung des Wohnumfeldes eines Blocks erfolgte vollig ohne Be-
teiligung der Bewohner mit der Folge einer Nicht-Akzeptanz der Veriinderung.
Mittlerweile sind erste Mitbeteiligungsverfahren in angrenzenden Wohnhofen
durchgefiihrt worden. Damit werden zwar die vorhandenen Freiflichen zum Teil
aufgewertet, aber die Gesamtsituation des Wohnumfeldes kaum verindert. Ins-
besondere zum ruhenden Verkehr gibt es wenig konkrete Vorstellungen. Einzig
ist damit begonnen worden die mangelhaft ausgestalteten Randparkplitze zu um-
zdunen und mit Wachpersonal zu versehen, so daff die Bewohner gegen Entgelt
dort ihr Fahrzeug sicher abstellen kénnen. Eine Verinderung der Parksituation im
Wohngebietsinneren ist dadurch aber bisher noch nicht erzielt worden. Eine
Konzeption zum ruhenden Verkehr im Rahmenplan fiir die GroBsiedlung Griinau
sieht keine Verringerung der abgestellten PKW im Wohngebietsinneren vor, son-
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dern das Gegenteil. Zahlreiche noch zu errichtende mehrgeschossige Abstell-
anlagen und Tiefgaragen sollen weitgehend den gesamten ruhenden Verkehr im
Wohngebietsinneren aufnehmen (ARBEITSGEMEINSCHAFT RAHMENPLAN
1995). Neben den entstehenden unvertretbar hohen Kosten durch solche teueren
Abstellanlagen erhoht sich die Beldstigung aller Bewohner durch Abgase und
Larm der Fahrzeuge.

In anderen GroBsiedlungen Ostdeutschlands gibt es dagegen durchaus Uber-
legungen und Ansitze, die iiber eine Aufwertung der Wohnhofe hinausgehen. In
Dresden-Gorbitz soll beispielsweise schrittweise der gesamte ruhende Verkehr
aus dem Wohngebietsinneren verbannt werden (HAHN 1994). Auch in Berlin-
Hellersdorf gibt es Musterlosungen fiir eine von den Bewohnern akzeptierte Um-
gestaltung des Wohngebietes (SENBAUWO 1995).

Anhand der Ausfiihrungen wurde deutlich, dafl die Entwicklung der Grof3-
siedlungen nicht nur von einer Aufwertung der Gebidude abhiingt, sondern dal3
zunehmend dem Wohnumfeld eine entscheidende Bedeutung zukommt. Dabei
spielt der ruhende Verkehr die Schliisselrolle. Ohne eine Losung der Park-
platzproblematik ist weder mit der Akzeptanz der vorwiegend autofahrenden
Bewohner fiir eine Umgestaltung zu rechnen, noch eine grundsitzliche Aufwer-
tung der Wohngebiete insgesamt moglich.
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