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VORWORT

seit 2019 durften wir mit unserer Forschungsgruppe
EXPERI in Berlin die ,,Verkehrswende als sozial-6kologi-
sches Realexperiment* wissenschaftlich begleiten und
analysieren. Der Fokus unserer interdisziplinar zusam-
mengesetzten Gruppe lag dabei auf den sozialen und
raumlichen Aspekten von stadtischer Mobilitat. Auf den
folgenden Seiten finden Sie kurze Einblicke in zentrale
Forschungsergebnisse und insgesamt 18 Vorschlage
fur die zukunftige Gestaltung von Transformationspro-
zessen im Bereich Mobilitat und Verkehr. Sie basieren
auf Interviews, Fragebdégen, Flachenberechnungen,
Medienanalysen, Feldforschung und Fallstudien. Wich-
tige Impulse haben wir auBerdem aus der konstruk-
tiven Diskussion und der direkten Zusammenarbeit mit
unseren Praxispartner*innen und Beiratsmitgliedern
aufgenommen. Dafur bedanken wir uns ganz herzlich
bei allen Beteiligten, ebenso wie bei allen Menschen,
die durch die Beantwortung unserer Fragebégen und

Interviews unsere Forschung ermaoglicht haben.

Berlin, im Juli 2024
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SOPHIA BECKER

WIE WIRD AUS
GUTEN IDEEN EIN

MOBILITATSGESETZ FUR
DIE VERKEHRSWENDE?

Drei Erfolgsstrategien des Berliner
,Volksentscheid Fahrrad*

Im vergangenen Jahrzehnt sind die Bevolkerung und die
Zahl der Autos in Berlin um etwa 10 % gewachsen. Dass
»mehr los ist auf den Straflen” ist nicht nur ein subjektives
Gefithl der Menschen, sondern eine objektive Tatsache.
Dadurch steigt auch das Konfliktpotenzial zwischen den
verschiedenen Verkehrsteilnehmer*innen, da seit den
1950ern Jahren viele Straflen und Plitze in Berlin im Sinne
einer autogerechten Stadt gestaltet wurden. Diese Infra-
strukturen zu verdndern, ist eine grofle, schwierige und
langwierige Aufgabe und braucht neue Planungsvorgaben.
Fir eine klimaschonende, nachhaltige und sozialvertrig-
liche Mobilitit sind neue Infrastrukturen notwendig,
die den Flichenverbrauch des motorisierten Individual-
verkehrs deutlich reduzieren, um dem Rad-, Fuf2-, und
offentlichen Verkehr mehr Platz einriumen zu kénnen.
Aus der Zivilgesellschaft heraus wurde 2016 in Berlin der
~Volksentscheid Fahrrad® gestartet, um diese Aufgabe
anzugehen. Nach der schnellen Sammlung von mehr als
100.000 Unterschriften und den Wahlen zum Berliner
Abgeordnetenhaus im gleichen Jahr begann die Senats-
verwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz die
Ausarbeitung eines Radgesetzes in einem kooperativen
und intensiven Aushandlungsprozess zwischen verschie-
denen Akteuren, darunter Vertreter*innen des Volksent-
scheid Fahrrad (VEF). Selten sind zivilgesellschaftliche
Initiativen so schnell so erfolgreich. Wie konnte dies
gelingen und was lasst sich daraus fiirr Verkehrswende-
Prozesse in anderen Stidten lernen?

Wie wird aus guten Ideen ein Mobilititsgesetz fiir die Verkehrswende? Sophia Becker




Wie wird aus guten Ideen ein Mobilititsgesetz fiir die Verkehrswende? Sophia Becker

1. EINE INTEGRATIVE MOBILITATSIDENTITAT AUFBAUEN

Eine kommunikative Strategie des Volksentscheid Fahrrad war es, die Vielfalt der Radfahrer*innen
zu betonen und sich auch fir diejenigen Menschen einzusetzen, die aktuell noch nicht Rad fahren.
Eine der Kernbotschaften war, dass Radfahren zukiinftig fir alle Menschen in Berlin sicher und
einfach moglich sein soll. Egal, wie alt sie sind, wie fit sie korperlich sind und wie ,risikobereit” sie
in Hinblick auf Gefihrdungen im Strafenverkehr sind. Dies war ein wesentliches Argument, sich
fur baulich getrennte Radwege auszusprechen, da diese in der Regel das grofitmogliche Mafd an
Sicherheit fiir Radfahrer*innen bieten. Auflerdem wurde nicht der Konflikt mit Autofahrer*innen
betont, sondern im Gegenteil, die Vision einer angenchmeren, einfacheren und lebenswerteren
Mobilitat fur alle Berliner*innen skizziert. Dass die Berliner Landesregierung den Entwurf fiir ein
Radgesetz im weiteren Verlauf umbenannte in ,Mobilititsgesetz, war vor diesem Hintergrund
eine gute Entscheidung. Der neue Name macht deutlich, dass es darum geht die Mobilitit fiir alle
Verkehrsteilnehmer*innen zu verbessern.

2. DER POLITIK DIE VERANTWORTUNG FUR UNSICHERE

UND SICHERE INFRASTRUKTUREN ZUWEISEN

Viele Stadte weltweit haben mittlerweile die ,Vision Zero® in ihren Mobilititskonzepten verankert,
also das Ziel von null getdteten oder schwerverletzten Verkehrsteilnehmer*innen. Die Vision
Zero ist auch im Berliner Mobilitdtsgesetz festgeschrieben und spielte im Entstehungsprozess des
Gesetzes eine wichtige Rolle. Aus Sicht der Ehrenamtlichen des Volksentscheid Fahrrad sind die
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jedes Jahr im Berliner Straflenverkehr zu Tode kommenden Menschen keine tragischen Einzelfille,
die man einfach hinnechmen muss. Sie sechen die Verantwortung fur die tédlichen Unfille von
Radfahrer*innen nicht primir auf der individuellen Ebene, sondern machen deutlich, dass unsichere
Infrastrukturen hierbei eine ganz wesentliche Rolle spielen, und dass es Aufgabe der Politik ist,
diese Infrastrukturen so umzugestalten, dass sichere Fortbewegung auch fir Radfahrer*innen und
Fuflginger*innen moglich ist.

3. KOALITIONEN SCHMIEDEN UND GEMEINSAME WERTE BETONEN

Der Platz fiir Radverkehr konkurriert im urbanen Raum nicht nur mit dem Platz fiir Autoverkehr,
sondern auch mit dem Platz fir Fuflwege und offentlichen Verkehr. Hier liegt Konfliktpotenzial
innerhalb der drei Verkehrsarten des Umweltverbunds. Hier liegt aber auch grofies Einigungs- und
Kooperationspotenzial. Wenn die gemeinsamen Werte, also umweltfreundliche, sichere und sozialver-
trigliche Mobilitit in den Vordergrund gestellt werden, man sich strategisch austauscht und abspricht,
dann entfaltet die ambitionierte Zukunftsvision einer lebenswerten Mobilitits- und Stadtentwicklung
integrative Kraft. Der Volksentscheid Fahrrad war als Bewegung auch deshalb so erfolgreich, weil er
die etablierten Akteure des 6ffentlichen Verkehrs mit einbezogen hat. Kooperationen vorzuschlagen
und aktiv mithilfe einer attraktiven und gemeinwohlorientierten Vision voranzutreiben, war eine
der Erfolgsstrategien fiir den Volksentscheid Fahrrad und fir das Berliner Mobilititsgesetz in seiner
heutigen Form.
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1. DER EINFLUSS DER SPRACHE

Die Polizeimeldungen haben einen vorstrukturierenden Einfluss auf den 6ffentlichen Diskurs zu
Verkehrsunfillen. Sie werden als Informationsquelle von den Medien benutzt und wiedergegeben.
Damit bieten sie auch die Moglichkeit, neue Konzepte oder Ideen in einen Diskurs einzubringen.
Bei der Berichterstattung tiber getotete Radfahrende ist es u.a. von Bedeutung, wo der sprachliche
Fokus der Meldung liegt, ob aktive oder passive Verben benutzt werden und wer die handelnden
Akteur*innen bei der Beschreibung des Unfallgeschehens sind:

LKW-Fahrer als Handlungstriger

»Kurz vor 10 Uhr erfasste ein 48-jahriger Lkw-Fahrer die Fahrradfahrerin, der zu diesem

Zeitpunkt von der Alexanderstraf$e aus nach rechts in die Karl-Marx-Allee abbog.”
Polizeimeldung Nr. 0430 vom 20.02.2019

Radfahrerin als Handlungstrigerin
,Eine Radfahrerin, die gestern Nachmittag in Britz von einem Lastwagen erfasst
wurde, erlag wenig spiter in einem Krankenhaus ihren schweren Verletzungen.
Polizeimeldung Nr. 2886 vom 29.11.2016

Um die Polizei in ihrer medialen Arbeit zu unterstiitzen, schlagen wir die Entwicklungeines Leitfadens
fir Polizeimeldungen vor. Zu den Pflichtangaben wiirden Informationen zur Infrastruktur (gemaf
Mobilititsgesetz) sowie die Anzahl der Verkehrstoten im laufenden Jahr gehoren. Des Weiteren wiirde
die Rolle der jeweils am Unfall Beteiligten priziser und neutraler formuliert werden.
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2. DER EINFLUSS DER PERSPEKTIVE

In der Regel trifft die Polizei nach einem Notruf als erstes am Unfallort ein. Die Polizist*innen haben
trotz Vorgaben bei der Unfallaufnahme einen gewissen Spielraum, Unfille zu beschreiben und zu
bewerten. Dabei ist zu bedenken, dass die Bewertung von Sachverhalten in der Regel von Gewohn-
heiten in der Wahrnehmung geprigt ist. Wir schlagen vor, Verkehrspolizist*innen in Workshops
und Vortrigen sowie in Lehrmaterialien wihrend der Ausbildung fiir den Einfluss von unbewussten
Wahrnehmungsmustern zu sensibilisieren. Dies kann den Perspektivwechsel erleichtern und zu einem
bewussteren Umgang mit Sprache beitragen. Bei Unfillen mit Beteiligung von Radfahrenden konnte,
je nach Verfugbarkeit, die Fahrradstaffel der Polizei eingesetzt werden. Das Vertrauen in die Polizei
wiirde gestarke.

3. DER EINFLUSS DER ZAHLEN

Um (infra-)strukturelle Probleme zu erkennen und unfallursichliche Faktoren in einen iibergeord-
neten Zusammenhang zu setzen, miissen entsprechende Daten erhoben werden. Nur dann ist insti-
tutioneller Wandel moglich. Wiederkehrende Unfallherginge sind ein Hinweis auf ein strukturelles
und kein individuelles Problem. Bei todlichen Unfillen ziehen die Einsatzkrifte am Unfallort das
Verkehrsunfallkommando (VUK) der Polizei zur Unfallaufnahme hinzu. Das VUK erhebt Daten
gemifl § 2 Strafenverkehrsunfallstatistikgesetz (StVUnfStatG). Dazu zihlen neben Angaben zur
Unfallstelle, Datum oder Uhrzeit auch Angaben zu den allgemeinen Unfallursachen, z.B. eine zu
hohe gefahrene Geschwindigkeit oder Fehler beim Abbiegen. Eine (nicht) vorhandene oder gefihr-
dende Infrastruktur kann dagegen bisher nicht als Unfallursache angegeben werden. In Berlin wird
nach todlichen Unfillen zusitzlich die Unfallkommission hinzugezogen. Sie untersucht den Ort
hinsichtlich unfallbegiinstigender Mingel an der Infrastruktur. Deren Erkenntnisse sind aber kein
Teil der Unfallstatistik. Wir schlagen eine Uberarbeitung des Unfallursachenverzeichnis hinsichtlich
Angaben zur Infrastrukeur gemiff Mobilitdtsgesetz vor. Dadurch wiirde der Einfluss von Infrastruk-
turen auf Verkehrsunfille besser sichtbar gemacht werden und es konnte verstirke auf die gezielte
Beseitigung infrastruktureller Gefahren fiir Radfahrende hingearbeitet werden.
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KATHARINA GOTTING

MEHR PLATZ FUR
EMOTIONEN IN DER
MOBILITATSWENDE

Die Akzeptanz oder Ablehnung von
MaBnahmen im Kontext der Mobilitats-
wende ist oft mit starken Emotionen
verbunden.

Fir eine Mobilitidtswende gibt es viele rationale Griinde.
Dazu zihlen zum Beispiel bessere Luftqualitit, mehr
Sicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmenden, Klimaschutz
und -anpassung, Resilienz von Stidten und Flichen-
gerechtigkeit. Trotzdem sind die Debatten dartiber
stets emotional aufgeladen und die Umsetzung von
Mafinahmen polarisiert oft ganze Nachbarschaften.

Diese Beobachtung bestitigt auch eine von EXPERI
durchgefithrte Befragung von 604 Biirger*innen zur
Akzeptanz von Kiezblocks. Kiezblock dienen dazu,
Wohnviertel vom Durchgangsverkehr zu befreien. Dabei
machen sie die Straflen sicherer und attraktiver fiir aktive
Mobilitatsformen, bieten eine vielfiltige Nutzung der
gewonnenen Flichen (z. B. fir Begriinung) und konnen
daslokale Gewerbe starken. Die Ergebnisse der Befragung
zeigen: Emotionen und weitere psychologische Variablen
stechen in einem sehr hohen Zusammenhang mit der
Akzeptanz von Kiezblocks. Die Stirke der Emotionen
macht es wahrscheinlicher, dass Menschen eine negative
oder positive Einstellung zu Umgestaltungen haben und
sich aktiv dafiir oder dagegen einsetzen (z. B. Petitionen
unterschreiben, sich in sozialen Medien dazu iduflern
etc.). Emotionen im Kontext der Mobilititswende mehr
zu thematisieren und mitzudenken, kann dabei helfen
einen konstruktiven Umgang damit zu entwickeln.

Mebhr Platz fiir Emotionen in der Mobilititswende Katharina Gitting
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1. EMOTIONEN SICHTBAR MACHEN UND GRUNDE IDENTIFIZIEREN
Emotionen spielen zwar eine grofie Rolle in Akzeptanzprozessen, sie sind aber oft nicht direkt sichtbar.
Zunichst muss deshalb ein Weg gefunden werden, Emotionen sichtbar zu machen. Eine Méglichkeit
ist die Emotionen in Gruppen- oder Eins-zu-eins-Gesprachen direkt zu benennen. Begleitend konnen
Bediirfnisse, die hinter diesen Emotionen stehen wie etwa das Bediirfnis nach Freiheit, Sicherheit oder
Komfort, in den Gesprichen und Diskussionen exploriert und sichtbar gemacht werden. Weiterhin
konnen negative Emotionen mit strukturellen Bedingungen oder Problemen verkniipft sein, die
mit einer Umgestaltung einhergehen - zum Beispiel mit der Angst vor Gentrifizierung oder mit der
Abhingigkeit vom Auto aufgrund von Schichtarbeit oder familidren Verpflichtungen. Diese Griinde
sollten gezielt erfragt, erforscht und thematisiert werden, zum Beispiel in Partizipationsprozessen oder
Haushaltsbefragungen mit offenen, assoziativen Formaten im Kontext von Umgestaltungen.

2. PER STADTPLAN INDIVIDUELLE UND KOLLEKTIVE COPING-STRATE-
GIEN ENTWICKELN

Eine weitere Methode, um individuelle und strukturelle Griinde fiir Emotionen zu erfassen,
ist das Emotional Mapping. Dabei zeichnen die Personen, die von Umgestaltungen betroffen
sind, fir sie belastende und emotionale Situationen, aber auch positive Orte und Emotionen
auf einen Stadtplan ein. So wird ecinerseits gegenseitiges Verstindnis und Anerkennung der
Emotionen, Belastungen und strukturellen Griinde moglich. Andererseits konnen gemeinsam
Losungen fir die Probleme in der Alltagsmobilitit gefunden und sichtbar gemacht werden.
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Begleitend konnten systemische Fragen, wie zum Beispiel Fragen nach Ressourcen (z.B. ,Wer oder
was wiirde [hnen dabei helfen, mit der Verinderung umzugehen?“) oder zirkulire Fragen (z. B. ,Wie
wiirde Thre Enkeltochter diese Umgestaltung finden?”) zum Umgang mit der Verinderung und zum
Perspektivwechsel eingesetzt werden.

3. MEHR POSITIVE EMOTIONEN & UNTERSTUTZUNGSANGEBOTE
SCHAFFEN

Wenn negative Emotionen sichtbar und anerkannt sind, entfalten auch Aktionen, die positive
Emotionen hervorrufen cher ihre Wirkung - zum Beispiel durch Partizipationsveranstaltungen,
durch das gemeinsame Erstellen von Visionen und Utopien oder durch das Gefiihl, gemeinsam etwas
zu erreichen (kollektive Selbstwirksamkeit).

Ausstellungen tiber die Verinderung vor Ort tiber mehrere Jahrzehnte kénnen Nostalgie und
positive Emotionen hervorrufen und gleichzeitig Verinderungsprozesse normalisieren und in
einen groferen Kontext einordnen. Dariiber hinaus gewinnen kollektive Abschiedsrituale (z. B. die
Bemalung von Parkflichen im Rahmen ciner Abschiedsparty wie auf der Siegbriicke in Siegen) an
Bedeutung. Auch ist die Einrichtung einer Anlaufstelle fiir Mobilitatsanliegen in der Nachbarschaft
bei Umgestaltungsprojekten denkbar, z. B. in Form eines temporiren Kiezbiiros. Erginzend kann ein
Peer-to-peer-Angebot aufgebaut werden, bei dem Nachbar*innen sich gegenseitig beim Umgang mit
der Verinderung unterstiitzen, z. B. durch Lastenrad-Verleih, gemeinsame Baumpflege und andere
Gemeinschaftsaktivititen.
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JULIA JARASS

DIE AUTO-BRILLE -
WIE DIE SELEKTIVE
WAHRNEHMUNG
DES STADTRAUMS
DEN BLICK FUR
NACHHALTIGE
ZUKUNFTSBILDER
LENKT

Wie zlgig die Umgestaltung der Stadte
im Kontext der Mobilitatswende voran-
schreitet, hangt mit taglichen Mobilitats-
entscheidungen zusammen.

Mit welchen Verkehrsmitteln wir uns im Alltag fortbe-
wegen, beeinflusst, ob wir Umgestaltungen des Straflen-
raums akzeptieren oder ablehnen. Wenn Menschen
hauptsichlich Auto fahren, betrachten sie die Stadt und
mogliche Verinderungen des Straflenraums durch eine
»Auto-Brille®. Aus dieser Perspektive bringen Verkehrs-
beruhigungen nur Nachteile fiir den Autoverkehr mit
sich und es scheint keine sonstigen Verbesserungen des
Stadtlebens zu geben. Weder fiir sie noch fiir andere Stade-
bewohner*innen.

Im Rahmen von drei Realexperimenten wurden in Berlin
Straflenabschnitte fur einen Monat in verkehrsberuhigte
Aufenthaltsflichen umgestaltet. Anstatt dort zu parken
und mit dem Auto zu fahren, konnten die Anwohnenden
die Flichen zum Spielen nutzen, fiir Nachbarschaftsfeste,
Diskussionsforen oder zur Begriinung. Eine Befragung von
597 Anwohner*innen zeigt: Nutzen Menschen in ihrem
Alltaghauptsichlich das Auto, lehnen sie die Umgestaltung
cher ab. Dabei ist nicht der Besitz eines Autos ausschlag-
gebend, sondern wie haufig es genutzt wird.

Die Auto-Brille — wie die selektive Wahrnehmung des Stadtraums den Blick fiir nachhaltige Zukunftsbilder lenkt julia jarass
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EINSTELLUNG ZUR
TEMPORAREN UMGESTALTUNG

SORGEN

FREIZEITLARM &
PARKPLATZSUCHE

Daten: DLR 2020-2021, eigene Darstellungen

n=597

HAUFIGKEIT DER VERKEHRSMITTELNUTZUNG IN ABHANGIGKEIT DER EINSTELLUNG ZUR UMGESTALTUNG DES STRASSENRAUMS

AuTo FAHRRAD

(FAST)  SELTENER ALS 1-3/ 1-3/ (FAST) (FAST)  SELTENER ALS 1-3/
NIE MONATLICH  MONAT WOCHE TAGLICH NIE MONATLICH  MONAT WOCHE
n=548

(FAST)
TAGLICH

n=558

I - POSITIV - NEUTRAL - NEGATIV - WEISS NICHT

Ob Menschen eine Verinderung des Straflenraums begriifien oder ablehnen, hingt somit von ihren
tiglichen Mobilititsentscheidungen ab. Uberspitzt heiflt das: Radfahrer*innen fahren durch eine
andere Stadt als Autofahrer*innen. Sie haben buchstiblich eine andere Stadt vor sich. Entsprechend
riicken bestimmte Attribute des Stadtraums in den Vordergrund: Die Parkplatzsuche wird fiir Autofah-
rer*innen zur Prioritit, wohingegen die Aufenthaltsqualitit fiir Radfahrer*innen oder Fulginger*innen
ausschlaggebend ist. Dadurch erleben Autofahrer*innen die Effekte, die sich aus der Umgestaltung des
Straffenraums fiir das Stadtleben ergeben, als fast durchweg negativ. Der oftmals in Aussicht gestellte
»Irade-oft* funktioniert somit nicht: Umgestaltungseffekte, wie mehr Aufenthaltsqualitit, Begriinung,
soziales Miteinander wiegen die Nachteile fiir den Autoverkehr zunichst nicht auf. Vermutlich trict
jedoch nach einer Weile ein Gewohnungseftekt ein, wie die Einrichtung von Fufigingerzonen und
verkehrsberuhigten Gebieten in anderen Stidten bestitigt (z.B. Gent, Madrid, Oslo).
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STADTPLATZ
KLAUSENER PLATZ
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1. UMSTEIGEN & ERFAHRUNGEN SAMMELN: ALTERNATIVE MOBILI-
TATSANGEBOTE (IN REALEXPERIMENTE) INTEGRIEREN

Um den Blick fiir alternative Nutzungen des StrafSenraums zu erweitern, ist es hilfreich, dass Autofah-
rer*innen (zeitweise) auf andere Verkehrsmittel umsteigen und dadurch ihre Umgebung anders erleben und
nutzen. Beispiele wie die ,Mobility challenge® in Rotterdam zeigen Moglichkeiten auf: Menschen kénnen fir
einen Monat auf ihren Pkw verzichten und erhalten im Gegenzug einen Mobilititspass fiir Bike-Sharing und
OPNV. Mobilititsstationen mit Leih-(Lasten)ridern in den umgestalteten Gebieten erméglichen den Ersatz
des privaten Pkws, Stadtspazierginge oder gefiihrte Radtouren kénnen die Perspektive auf den Stadtraum fiir
Anwohnende erweitern. Wichtigist hierbei, den Spafifaktor mitzudenken, um zum Ausprobieren anzuregen.

2. FACT-SHEET FUR ENTSCHEIDUNGSTRAGER*INNEN:

AUF SORGEN VORBEREITET SEIN

Mit einem knappen Fact-Sheet, das die Forschungserkenntnisse zur Akzeptanz von Umgestaltungen
des Straffenraums zusammenstellt, werden Entscheidungstriger*innen auf die Sorgen und Bedenken
von Anwohnenden vorbereitet und konnen die Perspektiven besser einordnen. Bevolkerungsgruppen,
die ihre Perspektive weniger laut artikulieren und weniger Raum einnehmen, kénnen hier zu Wort
kommen, damit ein ausgewogenes Bild entstehen kann.

3. EIGENEN BIAS DURCH VERKEHRSMITTELNUTZUNG REFLEKTIEREN
UND (MOBILITATS-)DIVERSE TEAMS EINSETZEN
Woméglich beeinflusst auch das eigene Mobilititsverhalten die Sichtweise auf Umgestaltungen des
Stadtraums. Hierfiir konnen Teamevents und Workshops in Kombination mit Mobilititsmanagement
organsiert werden, bei denen verschiedene Verkehrsmittel ausprobiert werden, um den Raum
entsprechend zu erleben. Indem mobilitits-diverse Teams etabliert werden, konnen unterschied-
lichen Wahrnehmungen des Straffenraums und Mobilititsbediirfnisse in Entscheidungen einfliefen.
Entscheidungstriger*innen kénnen fiir einen moglichen (eigenen) Bias sensibilisiert werden.
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DES STRASSENRAUMS

Die Umgestaltung des Straflenraums sorgt fiir Konflikte — aber warum? Anke Kliver

SORGT FUR KONFLIKTE -

ABER WARUM?

Konflikte anerkennen und proaktiv gestalten

Riumliche Verinderungen im Kiez sorgen oftmals
fur Konflikte. Besonders die Umgestaltung von
Flichen des motorisierten Verkehrs, wie Parkplitze
und Fahrstreifen, hin zu Flichen fiir aktive Mobilitit,
Freizeit und urbanes Griin ist konfliktbehaftet. Neben
neutral eingestellten Personen und Beftirworter*innen
gibt es auch Gegner*innen solcher Umgestaltungen.
Dabei unterscheiden sich die den Konflikten zugrunde
liegenden Argumente, Interessen und Motive. Um die
Sichtweisen der Gegner*innen nachzuzeichnen und die
Konfliktpotenziale in den Blick zu nehmen, wurden 25
Tiefeninterviews durchgefiithrt. Es zeigt sich, dass einer
ambivalenten und kritischen Haltung gegeniiber der
Umgestaltung des Straffenraums drei Konflikttypen
zugeordnet werden kénnen: Verfahrenskonflikte, Vertei-
lungskonflikte und Identititskonflikte.

Verfahrenskonflikte entstechen oft in Zusammenhang
mit Beteiligungsprozessen und kénnen zu drei verschie-
denen Zeitpunkten auftreten. Vor der Beteiligung
entsteht Konfliktpotenzial aufgrund unzureichender
und undurchsichtiger Informationen. Wihrend der
Beteiligungsprozesse konnen Konflikte entstehen, wenn
etwa der Prozess und die Moderation nicht als neutral
wahrgenommen werden. Bei der Entscheidungsfindung
selbst konnen eine fehlende Offenheit und die ungleiche
Gewichtung von verschiedenen Stimmen bemingelt
werden. Dadurch werden die Mitbestimmungsmoglich-
keiten nicht als authentisch wahrgenommen.
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Verteilungskonflikte in der Straflenraumumgestaltung betreffen 6konomische Aspekte, wie die Frage,
wer durch die Umgestaltung finanzielle Vorteile erzielt und wer Verluste erleidet. Weitere Verteilungs-
fragen bezichen sich darauf, wer von der verinderten Lirmsituation und Luftqualitit profitiert und
wer sich gestort fuhlt, wer die neue Nutzung und Asthetik begriif$t und wer nicht.

Identititskonflikte treten oft zu Tage, weil die beteiligten Personengruppen unterschiedliche Werte,
Interessen und Visionen haben (interpersonelle Konflikte). Hinzu kommen die intrapersonellen
Konflikte, das heiflt, widerspriichliche Anforderungen der Menschen an sich selbst. Damit sind
die potenziellen Identititskonflikte unabhingig vom konkreten Projekt. Jedoch kénnen sie durch
Straflenraumumgestaltungen verstirke werden.
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1. KONFLIKTHAFTIGKEIT VON STRASSENRAUMUMGESTALTUNGEN
ANTIZIPIEREN

Jede Umgestaltung birgt facettenreiches Konfliktpotenzial. Diese Konflikte spiegeln unsere plurale
Gesellschaft wider und sind integraler Bestandteil einer Demokratie. Daher sollten die Konflikte von
Straflenraumumgestaltungen als Teil eines politischen Aushandlungsprozesses anerkannt werden.
Wir schlagen vor, das Konfliktpotenzial frithzeitig durch Fokusgruppen mit besonders kritischen
und selten gehérten Stimmen zu identifizieren. Diese Voraussicht ermaoglicht es den Entscheidungs-
trager*innen aus der Politik und Verwaltung, sich auf die Konflikte vorzubereiten und gezielte
Mafinahmen fiir einen proaktiven Umgang damit zu ergreifen. Lokale Ansprechpartner*innen aus
dem Viertel sowie Mediator*innen konnen den gesamten Prozess begleiten und helfen, proaktiv auf
die Konflikte zu reagieren.

2. PROFESSIONELLE KONFLIKTKOMPETENZ ENTWICKELN

Neben der frithzeitigen Identifizierung und Antizipation potenzieller Konflikte im Zusammenhang
mit Straffenraumumgestaltungen ist es entscheidend, dass die Entscheidungstriger*innen iiber
professionelle Konfliktkompetenz verfiigen. Denn selbst bei einer sorgfiltigen Vorausplanung
und Antizipation wird eine Verinderung von Flichen des motorisierten Verkehrs, nicht zuletzt
aufgrund der emotionalen Bedeutung und Aufgeladenheit des Themas, selten reibungslos verlaufen.
Entsprechend ist es wichtig, nicht nur technische Aspekte im Blick zu haben, sondern auch darauf
vorbereitet zu sein, mit den sozialen und emotionalen Dimensionen umzugehen. Weiterbildungen
von Entscheidungstriger*innen kénnen dazu beitragen, diese Konfliktkompetenz zu fordern.

3. WICHTIGKEIT DER BETEILIGUNGSPROZESSE VON STRASSEN-
RAUMUMGESTALTUNGEN MITDENKEN

Viel Konfliktpotenzial liegt bei den Beteiligungsprozessen von Straflenraumumgestaltungen. Um
das Vertrauen in Entscheidungstrager*innen, die Legitimitit solcher Umgestaltungen und parti-
zipativer Planungsprozesse zu stirken, ist ein gutes Erwartungsmanagement entscheidend. Dies
bedeutet eine klare Kommunikation tiber die Moglichkeiten und Grenzen der Beteiligungsformate
sowie die Betonung der gesetzlichen Grundlagen, die solche Umgestaltungen erforderlich machen
und ermoglichen.

25




Alexander Czeh

ist wissenschaftlicher
Mitarbeiter am Institut
far Verkehrsforschung
des Deutschen Instituts
far Luft- und Raumfahrt
(DLR) und Experte far
nachhaltige Mobilitat
mit den Schwerpunkten
Aktive Mobilitat, Lasten-
radverkehr, Paratransit
und Flachengerech-
tigkeit in der Stadt- und
Verkehrsplanung.

Er promoviert am
Institute for Sustainable
Urbanism (ISU) betreut
durch Prof. Dr. Vanessa
Miriam Carlow an der
Fakultat fur Architektur,
Bauingenieurwesen und
Umweltwissenschaften
der Technischen Univer-
sitdat Braunschweig zu
den Potenzialen der
Verkehrswende fur

den Wohnungsmarkt.

Wie viel Platz verbraucht Autoinfrastruktur jenseits der Strafle? Alexander Czeh

ALEXANDER CZEH

»WIE VIEL PLATZ
VERBRAUCHT

AUTOINFRASTRUKTUR
JENSEITS DER STRASSE?*

Unsere Analyse zeigt:

Autohauser, Tankstellen und Parkhauser
verbrauchen immense Flachen, werden
aber statistisch meist nicht als Verkehrs-
infrastruktur erfasst. In Berlin ist die
Flache groBer als der gesamte Bezirk
Friedrichshain-Kreuzberg.

Fliche ist eine wertvolle Ressource. Besonders Stidte
benétigen dringend Flichen etwa fiir Kitas, Griinanlagen
oder neue Wohnungen. Das Ausmaf des Flichenver-
brauchs durch Autoinfrastruktur auflerhalb des Straflen-
raumes (Off-street-Auto-Infrastruktur (OSAI)) wie
Autohiuser, Autowerkstitten, Tankstellen oder Parken
ist weitestgehend unbekannt. Das Forschungsprojekt
EXPERI hat nachgemessen: Auto-Infrastruktur jenseits
der Strafle verbraucht in Berlin tiber 22 km?. Das ist mehr
als die Fliche des Bezirks Friedrichshain-Kreuzberg, der
fast 300.000 Menschen ein Zuhause bietet. Allerdings
werden in den Statistiken nur s,5% als Verkehrsfliche
erfasst, da beispielsweise der Parkplatz vor dem Super-
market statistisch als Gewerbe erfasst wird. Die statistische
Erfassung aller Flichen, die durch Auto-Infrastruktur
auflerhalb des Straflenraumes genutzt werden, konnte
Transparenz schaffen. Diese bildet die Grundlage fir
eine offentliche Diskussion tiber Flichennutzungen und
mogliche Umnutzungen, z.B. fur mehr Wohnhiuser,
wenn der Flichenverbrauch durch die Verkehrswende,
z.B. durch weniger Parkplitze oder Autohiuser, sinkt.
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Der Anteil des Flichenverbrauchs durch Off-street-Auto-Infrastruktur an Siedlungsflichen ist in den
Innenstadtbezirken héher als in den Auflenbezirken. Die Bezirke mit dem anteilig héchsten Flichen-
verbrauch durch OSALI sind die Innenstadtbezirke Friedrichshain-Kreuzberg mit 8,2%, Berlin-Mitte
mit 7,4% und Charlottenburg-Wilmersdorf mit 6.6%. Dies sind gleichzeitig die Bezirke mit den
héchsten Grundstiickspreisen und den hochsten Mieten. Der Anteil der Wege, die in diesen Bezirken
von den Bewohner*innen mit dem Auto zuriickgelegt werden, ist gering: In Berlin-Mitte werden nur
12% der Wege mit dem Auto zuriickgelegt, in Friedrichshain-Kreuzberg 14% und in Charlottenburg-
Wilmersdorf 23%.

Den grofSten Flichenverbrauch hat die Parkinfrastruktur mit tiber 18km?, gefolgt von Autohindlern
(~1,8km*), Autowerkstitten (~1,3km?), Tankstellen (~o0,8km?) und Autovermietungen(~o,2km?). Die
Fliche, die Automobilinfrastruktur auflerhalb des Straffenraumes verbraucht, wird zum grofSten Teil
statistisch als Typ Gewerbe, Industrie und Einzelhandel (39,3%) und Wohnen (27%), aber nur zu s5,5%
als Verkehrsfliche kategorisiert.

TREPTOW-KOPENICK

1. ANLAGE KATASTER FLACHENVERBRAUCHE OSAI

Um den tatsichlichen Flichenverbrauch zu erkennen, wird ein stidtisches Kataster iiber den Flichen-
verbrauch je Off-street-Auto-Infrastruktur erstellt. Verwaltungen fiir Stadtentwicklung und Stadt-
entwicklungsbehérden miissen die Daten tiber Flichenverbriuche von OSAI erfassen und anderen
Stakeholdern der Stadtplanung sowie der Offentlichkeit bereitstellen. Dadurch wird mehr Transparenz
tiber den tatsichlichen Flichenverbrauch der Pkw-Mobilitit hergestellt. Dies erméglicht ein grofleres
Bewusstsein fiir Flichenverbriuche auflerhalb der Strafle durch Autoinfrastruktur - und damit fiir
Potenziale der Verkehrswende in Hinblick auf alternative Flichennutzungen wie den Wohnungsbau.

2. ANDERUNG DES AMTLICHEN LIEGENSCHAFTSKATASTERINFORMA-
TIONSSYSTEM (ALKIS)

Die Kategorisierung des ALKIS wird um die Unterkategorie Off-street-Auto-Infrastrukeur erweitert,
die den Flachen der Kategorie Verkehr zugeordnet werden kann. Katasterimter wiren verantwortlich
tir die statistische Erhebung und die Eingliederung in das Liegenschaftskatasterinformationssystem.

3. SCHAFFUNG EINES WELTWEITEN VERGLEICHSSYSTEMS DURCH
EINEN INDEX

Durch die Schaffung eines Index, der die Flichenverbrauche durch Off-street-Auto-Infrastruktur in
Stidten aufzeigt, konnte ebenfalls die Transparenz erhoht werden. Damit kénnen Stadte identifiziert
werden, die einen iiber- oder unterproportional grofien Verbrauch an Off-street-Auto-Infrastrukeur
haben und Potenziale fiir Umnutzungen abgeleitet werden. Internationale Organisationen oder
wissenschaftliche Einrichtungen konnten die Standards fiir den Index entwickeln.
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