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Untersuchung von Einstellungen gegeniiber einer
Neuaufteilung 6ffentlicher Riume zulasten des Auto-
verkehrs.

Ergebnisse einer reprdsentativen Befragung im Berliner Bezirk Friedrichs-
hain-Kreuzberg sowie einer StraBenbefragung in Kreuzberg

von Lisa Ruhrort, Franziska Zehl & Andreas Knie

1. Hintergrund und Fragestellung

Uber Jahrzehnte galten MaBnahmen, die dem Autoverkehr Raum und Privilegien
entziehen, als extrem unpopuldr und daher als politisch kaum durchsetzbar. Selbst
in GroBstddten, in denen viele Haushalte ohne eigenes Auto leben, galt der Riickbau
von Parkplatzen oder die Umverteilung von Flachen lange Zeit als problematisch.
Seit einigen Jahren gibt es aber Veranderungen in der gesellschaftlichen Wahrneh-
mung des Autos und einer autoorientierten Verkehrspolitik (Ruhrort 2019). So sam-
melte in Berlin im Jahr 2015 die Initiative ,Volksentscheid Fahrrad” in kiirzester
Zeit rund 100.000 Unterschriften fiir einen fahrradfreundlichen Umbau der Stra-
Beninfrastruktur (Schneidemesser 2021) — dhnliche Initiativen wurden daraufhin
erfolgreich in anderen Stddten gestartet, etwa in Miinchen oder Hamburg. Im Jahr
2019 kam es erstmals seit Jahrzehnten zu massiven Protesten gegen die Internati-
onale Automobilausstellung (IAA). In Hannover wurde 2019 ein griiner Biirgermeis-
ter gewdhlt, dessen Wahlprogramm eine autofreie Innenstadt vorsieht. Zugleich
kann ein Mainstreaming des Begriffs ,Verkehrswende” beobachtet werden: Im Jahr
2018 wurde dieser erstmals auch von Kanzlerin Angela Merkel (,Wir brauchen eine
Verkehrswende”) (Automobilwoche 2018) verwendet und gehdrt inzwischen, wenn
auch mit deutlich unterschiedlichen Bedeutungsinhalten, zum Begriffsinstrumen-

tarium fast aller Parteien (CDU/CSU 2019).
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Eine wichtige Rolle bei der zu beobachtenden Re-Politisierung der Verkehrspolitik
(Canzler, Knie, Ruhrort, Scherf 2018) spielt der Klimadiskurs, der der Forderung
nach einer schnellen Dekarbonisierung des Verkehrssektors Auftrieb verleiht (Haas
2020). In den GroBstddten spielen jedoch die lokale Lebensqualitdt und die Bediirf-
nisse anderer Verkehrsteilnehmer*innen, insbesondere der stark gewachsenen

Gruppe der Radfahrenden, eine zentrale Rolle (Becker et al. 2020).

In diesem Diskurs entziindet sich die Kritik am Autoverkehr vor allem an dessen
enormem Platzbedarf. Die Kernfrage der neuen Debatte um ,Flachengerechtigkeit”
in den Stddten lautet, welche Verkehrsmittel zukiinftig wieviel Platz im o6ffentli-
chen Raum beanspruchen sollen. Ein iiber Jahrzehnte relativ stabiler Anspruch der
Autofahrenden, den groBten Teil des 6ffentlichen StraBenraums zugesprochen zu
bekommen, wird zunehmend in Frage gestellt. Eine Verkehrspolitik, die dem Auto-
verkehr Raum und Privilegien entzieht, scheint aus einer sozial-okologischen Ni-
sche herauszutreten und von breiteren Teilen der (urbanen) Bevdlkerung unter-

stiitzt zu werden (Schneidemesser 2021).

Eine Vielzahl von historischen, soziologischen und politikwissenschaftlichen Un-
tersuchungen hat gezeigt, dass der Erfolg des Automobilsystems mafBgeblich auf der
Bereitstellung 6ffentlicher Rdiume zum Fahren und Abstellen privater PKW basierte
(Haefeli 2008; Notz 2016; Mattioli et al. 2020). Der private PKW entwickelt seine At-
traktivitdt nur dann, wenn er ,iiberall” abgestellt werden kann - und dies in der
Regel kostenlos. Wesentlicher Teil des verkehrspolitischen Programms der Massen-
motorisierung war daher der physische Umbau der Stddte, um Platz fiir den Auto-
verkehr zu schaffen (Canzler et al. 2018). Ebenso wichtig war die Schaffung von
rechtlichen Rahmenbedingungen, die das Abstellen von privaten PKW im 6ffentli-
chen Raum auch legitimierten und absicherten (Ringwald et al. 2018). Das entschei-
dende Gerichtsurteil dazu stammt noch aus dem Jahr 1966, das das dauerhafte Ab-
stellen von privaten Fahrzeugen im offentlichen Raum als Teil des so genannten
,Gemeingebrauchs” der 6ffentlichen StraBen kodifizierte (Notz 2016). Dieser recht-

lich verankerte Anspruch blieb seitdem iiber Jahrzehnte praktisch unangefochten.
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Vor diesem Hintergrund erscheinen die aktuell sichtbaren ,Risse" in der diskursi-
ven Herrschaft des Automobils bemerkenswert (Haas 2020). Forderung wie die der
Initiative ,Berlin autofrei”, die im Sommer 2021 rund 25.000 Unterschriften fiir
eine radikale Wende der Verkehrspolitik sammelte, beriihren einen zentralen Pfei-
ler des Automobilsystems. Die geforderten MaSnahmen gehen dabei in ihrer Bedeu-
tung weit liber die lokale Ebene hinaus und verlangen aus Klimaschutzgriinden ei-
nen grundlegenden Umbau des Mobilitdtssystems (Sachverstindigenrat fiir Um-
weltfragen 2020). Die sozialwissenschaftliche Mobilitdtsforschung hat in der Ver-
gangenheit gezeigt, dass ohne Einschrankungen der bisherigen Privilegien eine
deutliche Wende hin zu alternativen Verkehrsmitteln kaum erreichbar erscheint
(Gossling 2013; Sachverstdndigenrat fiir Umweltfragen 2020; Schwedes 2019; Nobis
und Klein-Hitpass 2020). Die Akzeptanz fiir diese MaBnahmen erscheint somit als

notwendige Voraussetzung fiir eine Verkehrswende (Ruhrort 2019).

Angesichts dieser Gemengelage stellt sich die Frage, inwieweit sich in den GroB-
stddten ein ,Mainstreaming” autokritischer Haltungen behaupten kann. Soziolo-
gisch besonders relevant ist dabei die Frage, wie sich die Unterstiitzung fiir oder die
Ablehnung gegen entsprechende MaBnahmen und Leitbilder in der Bevdlkerung
verteilt. Dabei kann auf der Grundlage bisheriger Studien vermutet werden, dass
Verkehrsmittelbesitz und -nutzung eine zentrale Rolle spielen: Autobesitzer*innen
sind von einer Zuriickdrdngung des Autos direkt betroffen (Ruhrort 2019). Umge-
kehrt profitieren diejenigen direkt von solchen Manahmen, die kein Auto besitzen
und/oder in der Regel mit anderen Verkehrsmitteln als dem Auto unterwegs sind.
Gerade in GroBstddten wie Berlin sind jedoch viele Menschen multimodal unter-
wegs: Sie fahren mal Auto, mal Fahrrad, mal mit dem 6ffentlichen Verkehr. Schon
aus diesem Grund erscheint es als eine empirisch offene Frage, wie stark der Ein-
fluss von Autobesitz und -nutzung auf die Einstellungen gegeniiber den hier unter-

suchten MaRnahmen tatsachlich ist.

Uber die Verkehrsmittelnutzung hinaus kann zudem vermutet werden, dass auto-

kritische Einstellungen in bestimmten Milieus besonders stark verankert sind. In
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Frage kommen vor allem urbane Mittelschichten mit einer ausgeprdgten Orientie-
rung an Nachhaltigkeitswerten (Neckel 2018). Wie Dangschat und Mayr (2012) in ei-
ner Untersuchung auf Grundlage der Sinus-Milieus zeigen, zeichnet sich insbeson-
dere das ,Postmaterielle Milieu” durch eine iiberdurchschnittliche Orientierung an
okologischen Werten und zugleich durch eine Affinitdt gegentiber dem Fahrrad aus.
Zugleich schdtzen Angehorige dieses Milieus in besonderem MaBe die Vielfalt von
kulturellen und anderen Angeboten, die sich oftmals in verdichteten urbanen Quar-
tieren konzentrieren (ebd.). Daraus kénnte ein Interesse entstehen, den 6ffentlichen
Raum vom Autoverkehr zu entlasten. Auch fiir klimapolitische Argumente ist dieses
Milieu besonders empfanglich. Neben Milieus mit hoher Umweltaffinitat kommen
soziale Gruppen in Betracht, die ein stark multimodales Verkehrsverhalten aufwei-
sen. Dies gilt laut Sinus-Milieus fiir die ,Modernen Performer®, die in urbanen Be-
reichen iiberreprasentiert sind (ebd.). Aufgrund ihrer multimodalen Verkehrspra-
xis konnte auch aus diesem Milieu eine Unterstiitzung fiir MaBnahmen vermutet
werden, die andere Verkehrsmittel gegeniiber dem Auto bevorrechtigen. Bei diesen
beiden Milieus kann demnach eine hohe Unterstiitzung fiir eine Neuaufteilung von

Rdumen zulasten des Autos vermutet werden.

Wichtige Fragen beziiglich der Unterstiitzung entsprechender Politikansdtze blei-
ben jedoch bisher unbeantwortet: zundchst die Frage, welche konkreten Mafnah-
men tatsdchlich befiirwortet werden: Finden ausschliefllich gemdBigte Forderun-
gen, zum Beispiel eine Umwidmung einzelner Parkplatze fiir andere Nutzungen, An-
klang? Oder gibt es auch Unterstiitzung fiir weitgehendere MaBnahmen, die den 6f-
fentlichen Raum neu aufteilen? Ebenfalls offen ist die Frage, inwieweit autokriti-
sche Einstellungen bzw. die Unterstiitzung fiir eine weniger autozentrierte Ver-
kehrspolitik auch jenseits der nachhaltigkeitsorientierten bzw. stark multimodalen
,Kernmilieus“ an Bedeutung gewinnen. Dabei spielt auch die Frage sozialer Un-
gleichheit eine zentrale Rolle: So gibt es Hinweise darauf, dass politische Program-
matiken eines dkologischen Umbaus von Wirtschaft und Konsumstrukturen eher

von besser gestellten Schichten unterstiitzt werden (Neckel 2018). Einige Studien
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weisen auf eine Tendenz zur Polarisierung hin, bei der soziale Schichten, die sich
subjektiv als abstiegsgefdhrdet oder benachteiligt wahrnehmen, eine ,griine” Poli-
tik als Bedrohung des eigenen sozialen Status ablehnen (Reitz und Jérke 2021).
Hinzu kommt, dass eine Umgestaltung von stddtischen Raumen auch mit einer Auf-
wertung in Verbindung gebracht werden kann, die Verdrangungseffekte beschleu-
nigt. Auch dies konnte dafiirsprechen, dass Menschen mit geringem Einkommen
eine solche Politik eher ablehnen. Allerdings ware auch die umgekehrte Diagnose
moglich: Eine Verkehrspolitik, die Raume neu aufteilt, konnte auch als vorteilhaft
fiir einen erweiterten Zugang zur gesellschaftlichen Teilhabe verstanden werden

(Blindnis sozialvertrdgliche Mobilitdtswende 2021).

Die empirische Basis zur Beantwortung dieser Fragen ist bisher nur sehr einge-
schrankt vorhanden (Ruhrort 2019). Aufgrund der hohen Dynamik des Diskurses
erscheint es notwendig, die Einstellungen verschiedener Bevolkerungsgruppen zu
diesen Fragen weiter zu untersuchen. Die vorliegende Studie leistet hierzu einen
Beitrag. Untersucht werden Einstellungen gegeniiber MaBnahmen zur Umgestal-
tung von StraBenrdumen, durch die dem Autoverkehr Raum und Nutzungsméoglich-
keiten entzogen werden. Das Untersuchungsgebiet ist der Berliner Bezirk Fried-
richshain-Kreuzberg. Es handelt sich dabei um einen Innenstadtbezirk mit hoher
Bevolkerungsdichte und niedriger Motorisierungsrate. Aufgrund seiner besonde-
ren Geschichte im Kontext der deutschen Teilung ist insbesondere der Stadtteil
Kreuzberg stark von alternativen sozialen Bewegungen und der Umweltbewegung
geprdgt (Hochmuth 2017). Beide Stadtteile weisen eine hohe Gentrifizierungsdyna-
mik auf (Holm 2014). Der Anteil von Menschen mit Migrationshintergrund liegt im

Berliner Vergleich iiberdurchschnittlich hoch (Statista 2021).
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2. Ziel der Studie und Forschungsdesign

Ziel der Studie war die Untersuchung von Einstellungen gegeniiber einer Umgestal-
tung des StraBenraums zulasten des Autoverkehrs. Im Zentrum stand eine repra-
sentative Bevolkerungsbefragung auf Basis eines standardisierten Online-Fragebo-
gens. Erganzend wurde eine StraBenbefragung in einem ausgewdhlten StraBenab-
schnitt in Kreuzberg umgesetzt. Im Folgendem liegt der Fokus auf der Online-Be-
fragung. Die Methodik und die Ergebnisse der Straenbefragung werden in Kapitel

3 erlautert.

Zur Operationalisierung von MaBnahmen, die den &ffentlichen Raum zulasten des
privaten PKW neu aufteilen, wurden in der Online-Befragung drei Szenarien fiir
eine Umgestaltung des Straenraums formuliert (Tabelle 1). Szenario 1 umfasst eine
Umwidmung von jedem zehnten Parkplatz fiir andere Nutzungszwecke. Szenario 2
beschreibt den Abbau aller Parkpldtze in dem benannten Kiez. Szenario 3 geht noch
einen Schritt weiter und definiert einen autoverkehrsfreien Kiez, in dem die Nut-
zung der StraBen durch Autos bis auf definierte Ausnahmen nicht mehr méglich ist.
Die Umgestaltung wurde jeweils fiir einen beispielhaft ausgewdhlten Kiez in Fried-

richshain (Samariterkiez) und Kreuzberg (Graefekiez) beschrieben.

Tabelle 1: Beschreibung der Umgestaltungsszenarien

Szenario 1

Mehr Platz fiir Griinflachen
und andere Nutzungen

In allen StraBen im Samariterkiez/Graefekiez wird mehr Platz fiir
Griinfldchen, Fahrradabstellanlagen, Sitzmoglichkeiten und Hal-
tezonen fiir Lieferfahrzeuge geschaffen. Dazu wird jeder zehnte
PKW-Parkplatz umgewidmet. In den Haltezonen ist dann nur noch
das kurzzeitige Halten zum Be- und Entladen erlaubt.

Szenario 2

Verkehrsberuhigtes Quartier
ohne parkende Autos & mit
mehr Griin

Der Samariterkiez/Graefekiez wird zu einem Bereich, in dem
FuBgdnger*innen und Fahrradfahrer*innen Vorrang haben. Da-
mit mehr Platz fiir FuB -und Fahrradverkehr sowie Griinflichen
entsteht, werden alle Parkpldtze fiir PKW entfernt (Ausnahme:
Behindertenparkpldtze). Autos kénnen weiter einfahren und
kurzzeitig halten (z. B. zum Be- und Entladen), aber nicht mehr
dauerhaft parken. Das Parken von privaten Autos ist nur noch
auBerhalb der benannten Straen méglich. Dort kénnen auch
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Stellpldtze in privaten Tiefgaragen fiir eine ermdBigte Gebiihr
von 30 Euro pro Monat angemietet werden.

Szenario 3 Der Samariterkiez/Graefekiez wird zu einem autofreien Bereich,

der ausschlieBlich fiir FuBganger*innen und Radfahrer*innen re-
Autofreies Quartier fiir FuB-  serviert ist. Das Einfahren mit dem privaten PKW ist in der Regel
und Fahrradverkehr & mit nicht mehr méglich. Der Autoverkehr beschrankt sich auf Liefer-
mehr Griin verkehr, Krankentransporte und andere Ausnahmen (z. B. Hand-

werker*innen, Umzug, Abfallentsorgung, Pflegedienste, Inhaber
von privaten Stellpldtzen etc.). Genau wie in Szenario 2 kénnen
auBerhalb der benannten Straen Stellpldtze in privaten Tiefga-
ragen fiir eine ermaBigte Gebiihr von 30 Euro pro Monat ange-
mietet werden.

Die Szenarien sind in enger Abstimmung mit dem zustdandigen Tiefbauamt des Be-
zirks Friedrichshain-Kreuzberg entwickelt worden. Im Vordergrund stand das Ziel,
eine Abstufung von Zielbildern zu beschreiben, die von vergleichsweise kleinen
Eingriffen bis hin zu einem weitgehend ,autofreien” Kiez reichen. Im Unterschied
zu anderen Studien zur Akzeptanz verkehrspolitischer Manahmen (Andor et al.
2020; Borjesson et al. 2016; Kallbekken et al. 2013; Schade und Schlag 2004) liegt
der Fokus auf einer bewusst ,radikal” formulierten Neuverteilung von Verkehrs-
rdaumen (Abbau aller Parkpldtze bzw. Herausnahme des gesamten Autoverkehrs). Die
Ergebnisse sollten Auskunft dariiber geben, wie weit die Unterstiitzung fiir eine
sehr konkret formulierte Reduktion des Autoverkehrs reicht. Zusdtzlich zur Ge-
samtbewertung der Szenarien wurde bei Kritik nach den Griinden fiir die Ableh-

nung gefragt sowie weitere Einstellungen abgefragt (Tabelle 2).
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Stellen Sie sich vor, Sie konnten Thre ndhere Woh-
numgebung nach Ihren eigenen Wiinschen gestal-
ten. Wie wichtig wdren fiir Sie persénlich die fol-
genden Merkmale?

Mehr Platz fiir Griinflachen

Mehr Platz zum Fahrradfahren

Mehr Platz fiir FuBgdnger*innen
Mehr Parkpldtze/Abstellmdoglichkei-
ten fiir Autos

Mehr (sichere) Fahrradabstellanlagen
Mehr Platz fiir Spielmoglichkeiten
Ausbau/Erneuerung der Fahrspuren
fiir den Autoverkehr

mehr Verweilmdoglichkeiten

andere Wiinsche:

Und wie bewerten Sie die Umsetzung folgender
moglicher MaBnahmen in ihrem Bezirk: Um mehr
Platz fiir Carsharing zu schaffen, werden immer
mehr Parkpldtze fiir Carsharing-Autos reserviert.

sehr positiv
eher positiv
eher negativ
sehr negativ

In Friedrichshain-Kreuzberg werden seit einiger
Zeit probehalber Umgestaltungen des StrafBen-
raums umgesetzt (z.B. in Form so genannter Pop-
Up-Radwege). Erst nach einer Testphase wird ent-
schieden, ob die MaBnahmen dauerhaft bleiben o-
der wieder abgebaut werden.

Wie bewerten Sie diese Idee, solche MaBnahmen
erst einmal testweise umzusetzen?

duBerst positiv
positiv

eher positiv
eher negativ
negativ
duBerst negativ

Insgesamt hat die Studie einen explorativen Charakter. Die erkldarenden Variablen

leiten sich aus Vermutungen zu moglichen Einflussfaktoren auf die verkehrspoli-

tischen Einstellungen ab (Ruhrort 2019). Im Vordergrund standen dabei zwei Hypo-

thesen.

Die Erste betraf Zusammenhdnge zwischen den verkehrspolitischen Einstellungen

und der Verkehrsmittelnutzung bzw. -verfligbarkeit. Auf der Grundlage friiherer

Untersuchungen (Schade und Schlag 2004; Andor et al. 2020; Nilsson et al. 2016;

Schade 2005; Ruhrort 2019) kann unterstellt werden, dass insbesondere die Au-
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tonutzung und der Autobesitz sich negativ auf die Einstellungen zu den vorgestell-
ten Szenarien auswirken. Es wurde aber auch vermutet, dass der Grad der Autonut-
zung im Verhadltnis zu anderen Verkehrsmitteln dabei von entscheidender Bedeu-
tung ist. Personen, die seltener das Auto und 6fter andere Verkehrsmittel nutzen,
bewerten die vorgeschlagenen Manahmen positiver als Vielfahrer*innen und mo-

nomodale Autonutzer*innen.

Zweitens ist zu vermuten, dass die Einstellungen sich zwischen verschiedenen so-
zialen Gruppen unterscheiden konnten. Operationalisiert wurde diese Annahme
durch eine Kombination aus Schichtungsmerkmalen (z. B. Bildung, Einkommen und
soziale Herkunft), sozialen Milieus sowie weiteren sozio-demografischen Merkma-
len. Zur Unterscheidung verschiedener sozialer Milieus wurde der Ansatz des For-
schungsinstituts sociodimensions (2017) verwendet. Im Kern werden hierbei objek-
tive Dimensionen wie Alter, hochster Bildungsabschluss, Haushaltsnettoeinkom-
men und Berufsgruppe mit subjektiven Wertvorstellungen verkniipft. Auf dieser
Grundlage werden Menschen dem traditionellen, gehobenen, prekaren, kritisch-

kreativen, jungen Milieu oder dem biirgerlichem Mainstream zugeordnet.

Weitere umweltbezogene Einstellungen wie sie in der Umweltbewusstseinsstudie
des Umweltbundesamtes (UBA 2020) erhoben wurden, konnten ebenfalls bertick-
sichtig werden. Sogenannte Umweltaffekte und die Umweltkognition sind dabei mit
Hilfe mehrerer Items erfasst (Tabelle 3). Erstere Dimension bezieht sich auf affek-
tive, also gefiihlsbetonte Einstellungen zur Umweltproblematik, wahrend die Um-
weltkognition entsprechende kognitive Bewertungen und das Wissen iiber die Um-
weltproblematik erfasst (vgl. UBA 2020). Beide Dimensionen des Umweltbewusst-
seins konnten iiber die Bewertung der jeweiligen Items auf einer vierstufigen Skala
((4) stimme voll und ganz zu, (3) stimme eher zu, (2) stimme eher nicht zu, (1) stimme
iberhaupt nicht zu) erhoben werden. Fiir jede befragte Person ist deren Zustim-
mung zu den vier bzw. fiinf Items addiert und anschlieBend der personliche Mittel-

wert von Umweltaffekt und Umweltkognition ermittelt worden. Je hoher der Mit-
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telwert einer Person auf der so von 1 bis 4 reichenden Umweltkognitions- bzw. Um-

weltaffektskala, desto hoher der Umweltaffekt bzw. die Umweltkognition. Die Items

a4, a5 und k3 sind vorher umkodiert worden, so dass ,stimme voll und ganz zu"“ hier

den Wert 1 implizierten.

Tabelle 3: Items zur Bildung der Skalen Umweltaffekt und Umweltkognition

Umweltaffekt

(al) Ich freue mich iiber Initiativen, die nachhaltige Lebensweisen
einfach ausprobieren (z.B. Okodérfer, Slow-Food-Bewegung).

(a2) Es macht mich wiitend, wenn ich sehe, wie Deutschland seine Kli-
maschutzziele verfehlt.

(a3) Mehr Umweltschutz bedeutet auch mehr Lebensqualitdt und Ge-
sundheit fiir alle.

(a4) Ich drgere mich, wenn mir Umweltschiitzer vorschreiben wollen,
wie ich leben soll.

* (a5) Die Umweltproblematik wird von vielen Umweltschiitzern stark
tibertrieben.

Umweltkognition

(k1) Es gibt natiirliche Grenzen des Wachstums, die unsere industria-
lisierte Welt langst erreicht hat.

(k2) Jeder einzelne trdgt Verantwortung dafiir, dass wir nachfolgen-
den Generationen eine lebenswertere Umwelt hinterlassen.

(k3) Fiir ein gutes Leben sind andere Dinge wichtiger als Umwelt und
Natur.

* (k4) Wir miissen Wege finden, wie wir unabhdngig vom Wirtschafts-
wachstum gut leben konnen.

Die Parteiaffiliation sind mit Hilfe der Sonntagsfrage als Hinweis auf unterschied-

liche Milieus erfasst, als soziodemografische Merkmale unter anderem Alter, Ge-

schlecht, Haushaltssituation und Migrationshintergrund der Befragten. Letzterer

liegt dann vor, wenn entweder die befragte Person selbst oder mindestens ein El-

ternteil nicht in Deutschland geboren wurde.
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3. Methodisches Vorgehen

Um die Einstellungen der Bewohnerinnen und Bewohner von Friedrichshain-
Kreuzberg zur Thematik erfassen zu kdonnen, wurde auf ein zweigliedriges Erhe-
bungsdesign gesetzt. Im Mittelpunkt des Projekts steht eine (1) Online-Umfrage,
die reprdsentative Befragungsergebnisse fiir die iiber 16-jdhrige Bevolkerung in
Friedrichshain-Kreuzberg liefert. Diese werden durch Befunde aus einer (2) Stra-

Benbefragung im Stadtteil Kreuzberg erganzt.

(1) Fiir die Gewinnung reprasentativer Ergebnisse, die unverzerrte und zuverlds-
sige Riickschliisse von der Stichprobe auf die Grundgesamtheit aller Bewohne-
rinnen und Bewohner von Friedrichshain-Kreuzberg erlauben, wurde in Zu-
sammenarbeit mit dem Meinungsforschungsinstitut infas eine Online-Umfrage
realisiert. Das Team des WZB verantwortete die inhaltliche Fragebogenkonzep-
tion sowie Ubersetzung des Fragebogens ins Englische. Nach mehrfacher Qua-
litatssicherung des Fragebogens ist dieser von infas programmiert und in ein

zweisprachiges Online-Tool iibertragen worden.

Die Auswahl der zu befragenden Personen ist durch eine Ziehungsanweisung
an das Landesamt fiir Biirger- und Ordnungsangelegenheiten (LABO) Berlin ge-
regelt. Gemeinden konnen Daten an Institutionen weitergeben, wenn dies im
offentlichen Interesse liegt, was in diesem Fall durch das Bezirksamt erklart
wurde. Auf Basis der Bestimmungen des §46 Bundesmeldegesetzes (BMG) sind
unter Einhaltung der datenschutzrechtlichen Bestimmungen rund 6.000 zufal-
lige Adressen aus dem Melderegister von Friedrichshain-Kreuzberg gezogen
worden. Das Ziehen einer Zufallsstichprobe ist Grundvoraussetzung fiir den Er-
halt reprasentativer Ergebnisse und stellte sicher, dass jede in Friedrichshain-
Kreuzberg gemeldete Person dieselbe Chance hatte an der Umfrage teilzuneh-

men.
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Die so zufdllig ausgewdhlten Befragten wurden mittels eines mehrsprachigen
Anschreibens postalisch kontaktiert und iiber das Thema der Studie, die Aus-
wahl der Befragten und die geltenden Datenschutzbestimmungen informiert.
Im Anschreiben erhielt jede/r potentiell Befragte einen personlichen Zugangs-
link zur Online-Umfrage, die liber verschiedene Endgerdte wie z. B. Smart-
phone, Laptop oder Desktop-PC aufgerufen werden konnte. Ende Juni 2021
wurde nach knapp einer Woche im Feld ein Erinnerungsschreiben an diejeni-
gen Befragten geschickt, die bis zu dem Zeitpunkt noch nicht teilgenommen
hatten. Mehrfach-Abstimmungen pro Person waren nicht moglich. Das Feld

wurde am 11. Juli 2021 geschlossen.

Bis zu diesem Zeitpunkt hatten 1.093 Personen an der Umfrage teilgenommen.
Das entspricht einer guten Teilnahmequote von knapp 20 Prozent. Nach ab-
schlieBender Priifung der Interviews und Datenbereinigung standen am Ende
1.041 vollstandige Interviews von uber 16-jahrigen Personen aus Friedrichs-
hain-Kreuzberg zur Verfiigung. Um die Verteilung der Menschen in der Stich-
probe an die in der Grundgesamtheit anzupassen und unverzerrte Aussagen
Uber die Grundgesamtheit machen zu konnen, wurden die Daten gewichtet.
Hierfiir wurde ein Ausfallmodell mit den Variablen Geschlecht und Alter, der
Staatsangehorigkeit (deutsch/nicht-deutsch), sowie der Zugehorigkeit zu den
Bezirksteilen Friedrichshain und Kreuzberg berechnet. Da der Anteil an PKW-
Besitzenden mit 55,4 Prozent in der Stichprobe anndhernd den jiingsten Daten
fiir Friedrichshain-Kreuzberg aus der Studie Mobilitdt in Deutschland entspricht
(MiD 2017: 67,3 Prozent), war es nicht notwendig den Anteil der PKW-Besitzen-
den per Gewichtung anzugleichen. Insgesamt liegen mit den Daten aus der On-
line-Umfrage reprdsentative Ergebnisse fiir iiber 16-jahrige Bewohnerinnen
und Bewohner des Stadtbezirks Friedrichshain-Kreuzberg und seine beiden Be-
zirksteile vor, die Riickschliisse auf die Meinung der Grundgesamtheit zum

Thema zulassen.
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(2) In Ergdnzung zu den Ergebnissen aus der Online-Umfrage wurde am 26. August
2021 eine StraBenbefragung durchgefiihrt. Ort des Geschehens war die Schon-
leinstraBBe zwischen Ecke Dieffenbachstrafe und Ecke Lachmannstrafe in Berlin
Kreuzberg. Der rund 50 Meter lange StraBenabschnitt wurde auf Grund der star-
ken Verkehrsbelastung durch den dort querenden und ruhenden motorisierten
Individualverkehr als tempordrer Interventionsraum ausgewdhlt und zwischen
6 Uhr morgens und 22 Uhr abends fiir den ruhenden und fahrenden Kraftver-
kehr gesperrt. Um das eintdgige Realexperiment wissenschaftlich zu begleiten,
sind zwischen 8 Uhr morgens und 19 Uhr abends Personen zur lokalen Stra-
Bensperrung befragt worden, die in diesem Zeitraum den gesperrten Stralen-
abschnitt passierten. Zusdtzlich konnten ansdssige Gewerbetreibende befragt
und Verkehrszdahlungen organisiert werden. Neben der Beurteilung der tempo-
rdren Strafenbefragung beinhaltete der standardisierte ,pen and paper”-Fra-
gebogen auch allgemeinere Fragen zur Umverteilung des 6ffentlichen Raumes
zulasten motorisierter Verkehrsmittel. Erhoben wurden die Einstellungen von
iiber 16-jdhrigen zu Ful Gehenden und Radfahrenden in englischer, deutscher

und tiirkischer Sprache.

Bei der Interpretation dieser Ergebnisse ist zu berlicksichtigen, dass es sich
hierbei nicht um eine reprdsentative Erhebung handelt. Wahrend bei der On-
line-Befragung eine Zufallsstichprobe moglich war, konnten bei der StraBenbe-
fragung deutliche Hinweise auf Selbstselektionseffekte beobachtet werden. So
kamen etwa aufgrund der vorherigen medialen Ankiindigung der Sperrung ei-
nige Anwohnerinnen und Anwohner aktiv auf die Interviewenden zu, um ihre
Meinungen kundzutun. Diese Befragten zeigten sich mehrheitlich als klare Be-
fiirworterinnen und Befiirworter der StraBensperrung. Im Gegensatz dazu wa-
ren Gegnerinnen und Gegner der tempordren StraBensperrung in der Befragung
unterreprasentiert. Es gelang jedoch auch Kritikerinnen und Kritiker, die an
sich weniger geneigt sind, sich in Befragungen zu duBern, durch entsprechende

Intervention in face-to-face Interviews zu Aussagen zu bringen.
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4. Ergebnisse der Online-Befragung

4.1 Soziodemografie

Von den insgesamt 1.041 Befragten leben 550 Personen im Stadtteil Friedrichshain
und 491 Personen in Kreuzberg. Zwei Drittel der Befragten wurden in Deutschland,
33 Prozent im Ausland geboren. Insgesamt hat aber gut die Halfte der Befragten (47
Prozent) einen Migrationshintergrund - sie selbst, eines oder sogar beide Elternteile

wurden nicht in Deutschland geboren.

Das Geschlechterverhdltnis in der Stichprobe ist ausgewogen - 50 Prozent sind
mannlich, 49 Prozent weiblich und ein Prozent ordnet sich dem diversen Geschlecht
zu. Der Altersdurchschnitt liegt bei 42 Jahren, wobei die Anwohnerinnen und An-
wohner aus Kreuzberg im Schnitt etwas dlter sind (45 Jahre). Insgesamt sind aber
alle Altersgruppen in der Stichprobe vertreten: 17 Prozent der Befragten sind zwi-
schen 16 und 29 Jahren alt, fast die Halfte zwischen 30 und 44 Jahren alt (47 Pro-
zent), weitere 28 Prozent zwischen 45 und 69 Jahren alt, wihrend 9 Prozent 70 Jahre

oder dlter sind.

Interessant ist, dass ein groBer Teil der Befragten (43 Prozent) bereits seit mehr als
10 Jahren in Friedrichshain-Kreuzberg lebt, weitere 7 Prozent sogar seit Geburt.
Nur 6 Prozent sind erst kiirzlich in den Kiez gezogen und leben seit weniger als
einem Jahr dort. Jede vierte befragte Person (26 Prozent) lebt allein, 38 Prozent in
einem Zwei-Personen-Haushalt. Etwas mehr als ein Drittel (36 Prozent) der Befrag-
ten teilt sich mit drei oder mehr Personen einen gemeinsamen Haushalt. Tendenzi-
ell handelt es sich bei den Haushalten ab zwei Personen in Friedrichshain-Kreuz-
berg haufiger um kinderlose Haushalte, da nur 34 Prozent der Befragten aus Mehr-
Personen-Haushalte mit ein oder mehreren Kindern zusammenleben. Auerdem
zeigt sich: die Halfte der Befragten ist in Vollzeit erwerbstdtig (51 Prozent), viele
arbeiten als Angestellte (61 Prozent). Zudem ist der Bildungsstand der Befragten
sehr hoch - zwei Drittel besitzen einen Fachhochschul- oder Universitatsabschluss.

Mit Blick auf die Sonntagsfrage hatte unter allen Befragten jede dritte Person griin
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gewadhlt, vier Prozent wahlen tiberhaupt nicht, 21 Prozent besitzen keine Berechti-

gung bei der Bundestagswahl zu wahlen.

Tabelle 4: Ausgewdhlte Charakteristiken der Befragten

Soziodemografische Variablen

Angaben in Prozent

Alter
16-29 Jahre 17%
30-44 Jahre 47%
45-69 Jahre 28%
>=70 Jahre 9%
Befragte®*r lebt in Friedrichshain-Kreuzberg seit
weniger als einem Jahr 6%
ein bis 4 Jahren 20%
4 bis 10 Jahren 23%
langer als 10 Jahre 43%
seit Geburt 7%
HaushaltsgroBle
Ein-Personen-Haushalt 26%
Zwei-Personen-Haushalt 38%
drei oder mehr Personen 36%
Bildung
Noch Schiiler*in 1%
Schule beendet ohne Abschluss 2%
Volks-/Hauptschulabschluss 1%
Mittlere Reife 8%
Fachhochschulreife bzw. Berufsausbildung mit Abitur 6%
Abitur 17%
Fachhochschul- oder Universitdatsabschluss 66%
Hauptbeschiftigung
Vollzeit erwerbstdtig 51%
Teilzeit erwerbstadtig 16%
Geringfiigig erwerbstdtig 2%
Auszubildender*r 1%
Schiiler*in 2%
Student*in 7%
Arbeitslos 3%
Voriibergehend freigestellt 2%
Hausfrau/Hausmann 1%
Rentner*in/Pensiondr*in 11%
Sonstiges 3%
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Berufsgruppe
(Fach-)Arbeiter 8%
Angestellte 62%
Beamte 5%
Freie Berufe 14%
Selbststandige ohne Beschdftigte 8%
Selbststandige mit Beschadftigten 3%

Monatliches Haushaltsnettoeinkommen

bis unter 1.500€ 13%
1.500€ bis unter 3.500€ 44%
3.500€ bis unter 5.000€ 24%
5.000€ und mehr 18%
Total 100%

4.2 Alltdgliche Verkehrsmittelnutzung und Umweltbe-

wusstsein

Mit Blick auf die Mobilitatsvoraussetzungen sind 91 Prozent der Befragten nicht
korperlich und damit nicht in ihrer Mobilitdt eingeschrankt. Im Umkehrschluss be-
deutet dies aber, dass fast jede zehnte befragte Person in Friedrichshain-Kreuzberg
entweder auf Grund einer Gehbehinderung oder anderen Behinderung in ihrer Mo-
bilitdt eingeschrdnkt ist. Rund 42 Prozent der Befragten besitzen eine Zeitkarte fiir
den 6ffentlichen Verkehr und 80 Prozent haben einen PKW-Fiihrerschein. Mehr als
die Hélfte (52 Prozent) derjenigen, die keinen Fiihrerschein besitzen, haben in den
kommenden Jahren vor, einen Fiihrerschein zu machen. In diesem Zusammenhang
zeigt sich auch eine relativ hohe PKW-Verfiigbarkeit in der reprasentativen Stich-
probe. Der Anteil an autofreien Haushalten liegt bei 55 Prozent, wahrend 38 Prozent
ein Auto und sechs Prozent sogar zwei oder mehrere Autos im Haushalt haben. Fast
ein Drittel der Befragten (31 Prozent) nutzt mindestens wdchentlich das private

Auto (Abbildung 1), wahrend Carsharing-Angebote nur von 5 Prozent mindestens
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wochentlich in Anspruch genommen werden. Trotzdem finden 62 Prozent der Be-
fragten die Idee sehr oder eher positiv, mehr Parkpldtze in Friedrichshain-Kreuz-

berg fiir Carsharing-Autos zu reservieren.

Abbildung 1: Nutzungshdufigkeit von Auto, Rad und OPNV

Angaben in Prozent; N = 1.041 Personen

Carsharing /M
OPNV Iy
Rad Iy e re—— 7 22
Auto NN il 41

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

H (fast) taglich ®an 1-3 Tagen pro Woche = an 1-3 Tagen pro Monat M seltener als monatlich M (fast) nie

Den OPNV nutzen hingegen 28 Prozent sogar (fast) tiglich, wihrend fast die Halfte
der Befragten (fast) tdglich aufs Rad steigen. Tatsdchlich zeigt sich die besondere
Radaffinitdt der Bewohner*innen von Friedrichshain-Kreuzberg auch in deren Ant-
worten auf die Frage nach ihrem Lieblingsverkehrsmittel: wahrend 14 Prozent das
Auto und 17 Prozent den OPNV préferieren, fahren mit 45 Prozent eine deutliche

Mehrheit der Befragten im Alltag am liebsten mit dem Rad.

Die Befragung gibt Hinweise darauf, dass ein groBer Teil der Befragten ein hohes
MaB an Betroffenheit in Bezug auf Umweltprobleme zeigt. Dies zeigt der Befund zur
sogenannten Umweltaffektion. Auf einer Skala von 1 bis 4 liegt diese bei durch-
schnittlich 3,3 unter den Friedrichshain-Kreuzberger*innen. Beispielsweise stimm-
ten allein 48 Prozent der Befragten in Friedrichshain-Kreuzberg voll und ganz der
Aussage zu, ,,es macht mich wiitend, wenn ich sehe, wie Deutschland seine Klima-
schutzziele verfehlt”. Weitere 31 Prozent stimmten dieser Aussage eher zu. Jede
flinfte befragte Person (21 Prozent) teilte diesen Arger eher oder iiberhaupt nicht.
Und auch die Skala zur Umweltkognition, die sich auf das Wissen zu Umweltthemen
bezieht, zeichnet ein eindeutiges Bild: hier liegt der Mittelwert bei 3,4. Was auf ein

hohes Umweltbewusstsein unter den Friedrichshain-Kreuzberger*innen hindeutet.
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Im Detail zeigt sich hier unter anderem, dass 82 Prozent der Befragten der Meinung
sind, es gebe natiirliche Grenzen des Wachstums, die unsere industrialisierte Welt
langt erreicht hat. 69 Prozent der Friedrichshain-Kreuzberger*innen stimmen zu-
dem voll und ganz der Aussage zu, jede*r Einzelne triige die Verantwortung, den

nachfolgenden Generationen eine lebenswertere Umwelt zu hinterlassen.

In eine dhnliche Richtung wie die Befunde zum Umweltbewusstsein deuten die Ant-
worten der Befragten zu ihren Prdferenzen fiir bestimmte politische Parteien. Auf
die Frage, welcher Partei sie am ehesten ihre Stimme geben wiirden, wenn am kom-
menden Sontag Bundestagswahl ware, antworteten 36 Prozent der Befragten mit
einer Prdferenz fiir Blindnis90/Die Griinen. 15 Prozent (Friedrichshain) bzw. 11 Pro-
zent (Kreuzberg) hdtten die Partei ,Die Linke" gewdhlt. Auf die SPD (6 Prozent in
Friedrichshain, 10 Prozent in Kreuzberg) und die CDU (7 Prozent in Friedrichshain,
4 Prozent in Kreuzberg) entfielen deutlich weniger Stimmanteile. Die FDP liegt bei
5 bzw. 3 Prozent. Die AfD erreicht nur 1 bzw. unter 1 Prozent in beiden Stadtteilen.
Wahrend sich vier Prozent dazu entschieden hdtten, nicht wahlen zu gehen, gab
mehr als jede fiinfte befragte Person an, kein formales Recht zur Beteiligung an der
Bundestagswahl zu besitzen (21 Prozent). Die (un-)freiwilligen Nicht-Wahlenden
ausgeschlossen, hdtten sogar 49 Prozent der Befragten griin gewdhlt. Bei der zwi-
schenzeitlich stattgefundenen Bundestagswahl sowie den Wahlen zum Berliner Ab-

geordnetenhaus und den Bezirken wurden diese Werte bestatigt.
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4.3 Zufriedenheit und Problemwahrnehmung

Bei der Zufriedenheit mit der Verkehrssituation im eigenen Kiez zeigt sich eine fast
symmetrische Verteilung: 34 Prozent aller Befragten sind sehr oder eher zufrieden,
45 Prozent sind eher oder sehr unzufrieden, 21 Prozent sind neutral eingestellt. Als
grofite Verkehrsprobleme werden zu wenig (sichere) Radwege und eine zu hohe
Larm- und Abgasbelastung durch den Autoverkehr angesehen (Abbildung 2). Deut-
lich seltener kommen fehlende Parkpldtze oder Staus zur Sprache. Das Angebot an
offentlichen Verkehrsmitteln wird kaum problematisiert. In den Ergebnissen spie-
gelt sich der hohe Anteil des Fahrradverkehrs an der alltaglichen Verkehrsmittel-

nutzung der Befragten wider.

Abbildung 2: Verkehrsprobleme in Friedrichshain-Kreuzberg

Angaben in Prozent; Mehrfachnennungen moglich; N = 1.015 Personen
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Abbildung 3: Wichtigkeit MaBnahme

Mehr Platz zum Fahrradfahren
Angaben in Prozent; N = 1.041 Personen
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4.4 Priorisierung von UmgestaltungsmaBBnahmen im ei-

genen Wohnumfeld

Die Befragten wurden gebeten, mit Blick auf ihr eigenes Wohnumfeld, verschiedene
mogliche UmgestaltungsmaBBnahmen zu priorisieren. Dabei zeigt sich unter allen
Befragten aus Friedrichshain-Kreuzberg mit Abstand als hochste Prioritat, die
Schaffung von mehr Griinfldchen, gefolgt von mehr Platz fiir den Radverkehr (Ab-
bildung 3), mehr Platz fiir FuBgdnger und Verweil- und Spielflachen sowie sichere
Fahrradabstellméglichkeiten. Auch hier spiegelt sich die hohe Bedeutung des Fahr-
radverkehrs im Alltag wider. Verbesserte Bedingungen fiir den Autoverkehr wer-
den nur von rund 15 Prozent der Befragten als Prioritdt benannt, ein Viertel befiir-

wortet mehr Parkpldtze fiir Autos (Abbildung 4).

Abbildung 4: Wichtigkeit MaBnahme
Mehr Parkpldtze/Abstellmoglichkeiten fiir Autos

Angaben in Prozent; N = 1.040 Personen

Friedrichshain 13 21 51 Friedrichshain 25 16 14 12 11
Kreuzberg m 11 20 48 Kreuzberg 25 16 13 11 16
Gesamt 25 16 13 11 14
Gesamt 12 21 49
0% 20% 40% 60% 80% 100% 0% 20% 40% 60% 80% 100%
m villig unwichtig ™ unwichtig eher unwichtig = vollig unwichtig ® unwichtig eher unwichtig
B eher wichtig W wichtig B sehr wichtig ™ eher wichtig = wichtig = sehr wichtig

4.5 Bewertung der Szenarien

Szenario 1 trifft sowohl in Friedrichshain als auch in Kreuzberg auf sehr hohe Zu-
stimmung (Abbildung 5). Insgesamt bewerten knapp 80 Prozent aller Befragten die
Reduktion von PKW-Stellpldtzen zugunsten von anderen Nutzungen positiv. Rund
30 Prozent finden das Szenario sogar ,duBert positiv‘ und 27 Prozent bewerten es

als ,positiv”. Jede fiinfte befragte Person aus Friedrichshain-Kreuzberg findet es
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zumindest eher positiv. Demgegeniiber bewertet eine vergleichsweise Kkleine
Gruppe von rund 20 Prozent der Befragten das Szenario als ,eher” bis ,duBerst ne-

gativ®.

Abbildung 5: Bewertung von Szenario 1 ,Mehr Platz fiir Griinflichen und andere Nutzungen”

In allen StraBen im Samariterkiez/Graefekiez wird mehr Platz fiir Griinflachen, Fahrradabstellanlagen,
Sitzmdglichkeiten und Haltezonen fiir Lieferfahrzeuge geschaffen. Dazu wird jeder zehnte PKW-Parkplatz
umgewidmet. In den Haltezonen ist dann nur noch das kurzzeitige Halten zum Be- und Entladen erlaubt.

Wie bewerten Sie personlich diese mogliche Umgestaltung?

’a Kreuzberg

///“ .

Friedrichshain

= duBerst positiv
= positiv
eher positiv
= eher negativ
= negativ

= duBerst negativ

Szenario 2 beschreibt eine deutlich weitgehendere Umgestaltung: Alle PKW-Stell-
pldtze werden anderen Nutzungen zugefiihrt. Das Parken in dem betreffenden Kiez
ist nicht mehr erlaubt. ErwartungsgemaB fdllt die Zustimmung fiir Szenario 2 (Ab-
bildung 6) geringer aus als fiir Szenario 1. Dennoch bewertet eine deutliche Mehr-
heit von knapp 70 Prozent der Befragten in beiden Stadtteilen den Abbau aller Park-
pldtze im betreffenden Kiez positiv. Der Anteil derer, die die Umgestaltung als ,du-
Berst positiv" bewerten, liegt in Kreuzberg mit 35 Prozent sogar hoher als beim ers-
ten Szenario. Rund 20 Prozent bewerten das Szenario als ,,positiv“, wdhrend rund

15 Prozent es ,,eher positiv“ finden. Demgegeniiber wachst der Anteil der Befragten,
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die das Szenario negativ bewerten, auf rund ein Drittel an. Der Anteil derjenigen,

die das Szenario ,duBBerst negativ" finden, ist doppelt so hoch wie bei Szenario 1.

Abbildung 6: Bewertung von Szenario 2 ,Verkehrsberuhigtes Quartier ohne parkende Autos und mit mehr
Griin®

Der Samariterkiez/Graefekiez wird zu einem Bereich, in dem FuBgidnger*innen und Radfahrer*innen Vorrang
haben. Damit mehr Platz fiir FuB- und Radverkehr sowie Griinflachen entsteht, werden alle Parkpldtze fiir PKW
entfernt (mit Ausnahme Parkpldtze fiir Menschen mit Behinderung). Autos kénnen weiter einfahren und kurzzeitig
halten (z.B. zum Be- und Entladen), aber nicht mehr dauerhaft parken. Das Parken von privaten Autos ist nur noch
auBerhalb der benannten StraBen mdglich. Dort kénnen auch Stellpldtze in privaten Tiefgaragen fiir eine
ermdBigte Gebiihr von 30 Euro pro Monat angemietet werden.

Wie bewerten Sie personlich diese mogliche Umgestaltung?

/‘ Kreuzberg
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Szenario 3 beschreibt eine noch drastischere Umgestaltung der betreffenden Kieze
zu weitgehend ,autoverkehrsfreien” Bereichen. Die betreffenden StraBen werden
fiir den Autoverkehr gesperrt. Das Einfahren mit dem Auto ist nur noch ausnahms-
weise moglich. Wie erwartet, liegt die Zustimmung zu diesem noch einmal wesent-
lich radikaleren Szenario (Abbildung 7) deutlich niedriger als bei den ersten beiden
Szenarien. Dennoch findet sich auch hier eine knappe Mehrheit, die einer Umge-
staltung offen gegeniibersteht. Angesichts der weitgehenden Einschrankungen fiir
den Autoverkehr erscheint dies bemerkenswert. Im Gegensatz zu den anderen Sze-

narien fallen die Unterschiede zwischen den Stadtteilen etwas deutlicher aus: In
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Kreuzberg findet fast die Hdlfte der Befragten, namlich 46 Prozent, die Umgestal-
tung ,duBerst positiv” oder ,positiv”. In Friedrichshain liegt dieser Anteil mit 37
Prozent deutlich niedriger. In Friedrichshain ist dagegen die Gruppe derer, die das
Szenario ,eher negativ“ bewerten, mit 21 Prozent deutlich groBer als in Kreuzberg
(13 Prozent). Insgesamt sticht jedoch vor allem der hohe Gesamtanteil der positiven
Bewertungen ins Auge, die auf eine bemerkenswert hohe Unterstiitzung fiir eine

Zuriickdrangung des Autoverkehrs aus dem 6ffentlichen Raum hinweist.

Abbildung 7: Bewertung von Szenario 3 ,Autofreies Quartier fiir FuB- und Radverkehr mit mehr Griin®

Der Samariterkiez/Graefekiez wird zu einem autofreien Bereich, der ausschlieBlich fiir FuBgdnger*innen und
Radfahrer*innen reserviert ist. Das Einfahren mit dem privaten PKW ist in der Regel nicht mehr mdglich. Der
Autoverkehr beschrankt sich auf Lieferverkehr, Krankentransporte und andere Ausnahmen (wie z.B.
Handwerker*innen, Umziige, Abfallentsorgung, Pflegedienste, Inhaber von privaten Stellpldtzen, o.4.). Genau wie
in Szenario 2 konnen auBerhalb der benannten StraBen Stellpldtze in privaten Tiefgaragen fiir eine ermaBigte
Gebiihr von 30 Euro pro Monat angemietet werden.

Wie bewerten Sie personlich diese mdgliche Umgestaltung?
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4.6 Autobesitz und Bewertung der Szenarien

Insgesamt bestdtigen die Ergebnisse aus der Online-Umfrage die Vermutung, dass
der Autobesitz die Einstellungen zu den Szenarien bestimmt. So zeigt sich unter den
Befragten aus Friedrichshain-Kreuzberg, dass 44 Prozent der PKW-losen Befragten
Szenario 1 als duBerst positiv bewerten (Abbildung 8). Unter den Menschen mit min-
destens einem Auto im Haushalt trifft dies nur auf 16 Prozent zu. Allerdings sind
Menschen mit eigenem Auto nicht prinzipiell gegen Szenario 1 - viel mehr bewer-
ten in der Summe auch 62 Prozent der PKW-Besitzenden Szenario 1 als ,,positiv",
~eher positiv" oder ,duBerst positiv”. Unter Befragten ohne eigenes Auto ist die Zu-
stimmung zu Szenario 1 hingegen nochmals deutlich groBer. Ganze 93 Prozent be-

fiirworten die Idee, jeden zehnten PKW-Parkplatz umzuwidmen.

Abbildung 8: Bewertung von Szenario 1 ,Mehr Platz fiir Griinflichen und andere Nutzungen”
nach Autobesitz (N = 1.033)
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Abbildung 9: Bewertung von Szenario 2 ,Verkehrsberuhigtes Quartier ohne parkende Autos und mit mehr
Griin“ nach Autobesitz (N = 1.035)

= duBerst positiv
= positiv
= eher positiv

= eher negativ

= negativ

= duBerst negativ

Abbildung 10: Bewertung von Szenario 3 ,Autofreies Quartier fiir FuB- und Radverkehr mit mehr Griin“

nach Autobesitz (N = 1.035)
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Bereits bei Szenario 2 zeigt sich aber: je drastischer die Umgestaltung desto gerin-
ger die Zustimmung vor allem unter PKW-besitzenden Friedrichshain-Kreuzber-
ger*innen (Abbildung 9). Mehr als jede vierte Person mit eigenem Auto (26 Prozent)
bewertet die Idee, alle Parkplatze umzuwidmen, als sehr negativ. Insgesamt sind so
mehr als die Hélfte (53 Prozent) der befragten PKW-Besitzer*innen gegen Szenario
2. Im Gegensatz dazu, schdatzen PKW-lose Menschen Szenario 2 sogar noch hdufiger
als Szenario 1 als duBerst positiv (49 Prozent) ein. Gleichzeitig spalten sich bei Sze-
nario 2 auch innerhalb der Gruppe der PKW-Losen stdrker die Geister: wahrend nur
7 Prozent der Menschen ohne eigenes Auto Szenario 1 ablehnen, sind es bei Szenario

2 bereits 16 Prozent.

Das dritte und drastischste Szenario eines autofreien Kiezes ist unter den PKW-Be-
sitzer*innen noch unbeliebter (Abbildung 10). Ein Drittel bewertet diese Idee als
,auBerst negativ", ein weiteres Drittel als ,negativ" oder ,eher negativ". Wieder ist
die Zustimmung unter den Befragten ohne eigenes Auto in Friedrichshain-Kreuz-
berg hoher. Hier sind es noch ganze drei Viertel (75 Prozent), die Szenario 3 eher,

duBerst oder einfach nur positiv gegeniiberstehen.

Es erscheint aber dennoch bemerkenswert, dass knapp die Halfte der Befragten mit
Auto im Haushalt Szenario 2 befiirwortet und immerhin noch mehr als 30 Prozent
der Autobesitzenden Szenario 3 positiv bewertet. Dies deutet darauf hin, dass es
eine Teilgruppe unter den Autobesitzenden gibt, die unabhdngig von der Verfiig-

barkeit eines Autos Stadtquartiere mit deutlich weniger Autoverkehr befilirworten.
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4.7. Exkurs: Ergebnisse der Straenbefragung

Realexperiment ,,Ein Tag autoverkehrsfreie StraBe”
(SchonleinstraBe, Ecke DieffenbachstraBe/Lachmannstrafie)

Die Befragten ...

Bei der StraBenbefragung, die anldsslich einer eintdgigen Sperrung der Schénlein-
straBBe zwischen der DieffenbachstraBe und Lachmannstrafle in Kreuzberg stattfand,
wurden sieben lokal ansdssige Gewerbetreibende sowie 185 Passant*innen ab 16
Jahren befragt. Die Mehrheit, der auf der StraBe Befragten, war in Kreuzberg zu-
hause (73 Prozent), so dass auch 70 Prozent der Befragten (fast) tdglich den gesperr-
ten StraBenabschnitt iiberquerten. Zwei Prozent lebten in Friedrichshain, weitere
22 Prozent in einem der anderen Berliner Bezirke. Insgesamt konnten mehr Manner
(55 Prozent) als Frauen (43 Prozent) befragt werden (2 Prozent divers). Rund drei
Viertel der Befragten (76 Prozent) wurden in Deutschland geboren, 60 Prozent be-
salBen einen Fachhochschul- oder Universitdtsabschluss. Jede zehnte befragte Per-
son (11 Prozent) war jiinger als 30 Jahre, 41 Prozent zwischen 30 und 44 Jahren alt,
18 Prozent 60 Jahre oder dlter. Die Stichprobe der StraBenbefragung ist nicht re-
prasentativ, dhnelt in ihren Merkmalen aber den soziodemografischen Verteilun-

gen aus der Online-Befragung.
... und ihre Einstellungen zur temporiren Straensperrung.

Die Mehrheit der Befragten befiirwortete die Sperrung des StraBenabschnitts fiir
den motorisierten Individualverkehr. 54 Prozent der Interviewten bewerteten diese
sogar als duBerst positiv, weitere 28 Prozent positiv oder eher positiv. 18 Prozent,
das entspricht 33 Befragten, standen der StraBensperrung fiir Autos und andere
motorisierte Verkehrsmittel kritisch gegeniiber. Von diesen bewerteten 16 Perso-
nen die Sperrung tatsdchlich sogar als duBerst negativ. Begriindet wurde die Kritik
an der StraBensperrung damit, dass zeitliche Nachteile aus der erschwerten Park-

platzsuche oder notwendigen Umwegen entstehen wiirden. Fast jede dritte Person
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unter den Kritikerinnen und Kritikern merkte zudem an, dass die tempordre Stra-
Bensperrung lediglich eine Problemverlagerung, keine Problemldsung sei. Als wei-
terer wichtiger Grund fiir die Ablehnung wurde von 29 Befragten eine empfundene
Ungerechtigkeit geduBert - sei es sich selbst oder anderen Menschen gegeniiber, die
auf das Auto angewiesen sind (z. B. Einzelhandel, Altere oder Menschen mit Behin-

derung).

Generelle Befiirchtungen und Bedenken wurden hinsichtlich einer drohenden Be-
nachteiligung des Einzelhandels durch die StraBensperrung geduBert. Entsprechend
bewerteten nur wenige Gewerbetreibende die temporare StraBensperrung als po-
sitiv. Drei Gewerbetreibende gaben an, mit der StraBensperrung hitte sich die Er-
reichbarkeit des Geschdftes fiir Lieferanten verschlechtert - fiir Kundinnen und

Kunden hingegen blieb die Erreichbarkeit des Gewerbes unverandert.

Auch Menschen, die der StraBensperrung an sich positiv gegeniiberstehen, gaben
zu bedenken, dass diese von Nachteil fiir den Einzelhandel bzw. eine reine Problem-
verlagerung sein konnte. Von denjenigen, die die StraBensperrung befiirworteten,
nannten 106 Personen das gewonnene Sicherheitsgefiihl als Grund fiir ihre positive
Bewertung. Speziell die verbesserte Situation fiir Kinder wurde besonders hdufig
benannt, namlich von 65 Personen. 23 Personen machten zudem deutlich, dass sie
die StraBensperrung befiirworteten, weil sie Raserinnen und Raser fernhalt. Dar-
Uber hinaus war die gewonnene Aufenthaltsqualitat fiir 105 Personen ausschlagge-
bend fiir ihre positive Einstellung wie beispielsweise der geringere Lirm (55 Per-
sonen) und eine dsthetisch schonere Umgebung (43 Personen) durch die fehlenden

Autos.
... weniger Platz fiir den MIV im 6ffentlichen Raum?

Die Mehrheit (25 Personen) derjenigen, die der tempordren StraBensperrung kri-
tisch gegeniiberstanden, bewerteten auch die Idee, dem Auto generell weniger Platz

im offentlichen Raum zu geben, negativ. Umgekehrt waren fast alle Befiirworten-




Seite 29 von 39

den der tempordren StraBensperrung (142 Personen) fiir eine generelle Umvertei-
lung des 6ffentlichen Raumes zu Lasten des Autos. Wenig iiberraschend nutzten nur
12 der Befiirwortenden das eigene Auto, um sich in der ndheren Wohnumgebung
fortzubewegen. Unter denjenigen, die die generelle Umverteilungsidee ablehnten,
traf dies auf 7 der 33 Personen zu. In diesem Zusammenhang waren auch verkehr-
liche MaBnahmen, wie z. B. mehr Parkpldtze oder andere Abstellméglichkeiten fiir
Autos, fiir diejenigen von groBerer Prioritat, die der Umverteilung des 6ffentlichen
Raumes zu Lasten des Autos kritischer gegeniiberstanden (17 der 33 Personen). Im
Vergleich dazu priorisierten nur 8 der 149 Befragten, die eine Umverteilung des
offentlichen Raumes zulasten des Autos befiirworteten, die Schaffung von mehr
Parkpldtzen. Stattdessen nannten die autokritischen Befragten hdufiger mehr
Griinflachen (77 Personen), mehr Platz zum Fahrradfahren (75 Personen) oder fiir
zu FuB Gehende (63 Personen) als favorisierte Umgestaltungsmaglichkeiten fiir die
eigene Wohnumgebung. Ungeachtet ihrer Einstellung wiinschten sich die Befragten
zudem weitere konkrete Merkmale wie Ladesdulen, Zebrastreifen, eine koordinierte
Verteilung des Lieferverkehrs oder auch mehr Kontrollen zur Einhaltung der StVO

durch Auto- und Radfahrende im Kiez.
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5. Diskussion und Schlussfolgerungen

Ziel der reprasentativen Untersuchung war es, Einstellungen verschiedener Bevdl-
kerungsgruppen gegeniiber einer Umgestaltung des o6ffentlichen Raums zulasten
des Autoverkehrs zu untersuchen. Mit dem Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg wurde
dabei ein urbanes Gebiet ausgewdhlt, das sich durch eine hohe Verdichtung und
einen vergleichsweise niedrigen Motorisierungsgrad auszeichnet. Unter diesen
speziellen sozial-raumlichen Bedingungen konnte schon vor der Untersuchung eine
vergleichsweise hohe Unterstiitzung fiir Umgestaltungen des 6ffentlichen Raums
vermutet werden. Eine der Kernfragen lautete jedoch, wie weit diese Unterstiit-
zungsbereitschaft tatsdachlich reicht. Im Ergebnis zeigt sich, dass auch fiir ver-
gleichsweise radikale UmgestaltungsmaBnahmen eine erstaunlich hohe Unterstiit-
zungsbereitschaft existiert. Eine deutliche Mehrheit der Bewohner*innen wiinscht
sich offenbar eine weitreichende Zuriickdrangung des Autoverkehrs aus dem eige-
nen Stadtteil. Die iibliche Praxis der Autonutzenden, groBe Teile des &6ffentlichen
Raums zu beanspruchen und darin weitreichende Nutzungsrechte zu genieBen, wird
von einer Mehrheit im Untersuchungsgebiet offenbar nicht als Selbstverstandlich-
keit hingenommen, sondern kritisch hinterfragt. Zugleich zeigen die Abstufungen
zwischen den vorgeschlagenen Szenarien, dass viele Befragte gegeniiber einer voll-
standig autoverkehrsfreien Gestaltung von Kiezen noch Bedenken haben. Offenbar
wiinscht sich eine Minderheit weiter eine grundsdtzliche Erreichbarkeit mit dem

Auto, auch wenn keine Parkmoglichkeiten mehr im Kiez bestehen.

Die sozio-demografische Zusammensetzung der Stichprobe spiegelt den hohen An-
teil formal gut gebildeter Bewohner*innen in den betrachteten Stadtteilen wider.
Weitere Untersuchungen der Daten sollen zeigen, inwieweit sich Unterschiede zwi-
schen den Einstellungen bei verschiedenen sozialen Milieus in der Stichprobe nach-
weisen lassen. In der StraBenbefragung ergaben sich Hinweise darauf, dass Befiir-
worter*innen von UmgestaltungsmaBnahmen moglicherweise eine besonders hohe
Bereitschaft hatten, an der Befragung teilzunehmen. Dies konnte ein Hinweis darauf

sein, dass Personen mit ablehnender oder kritischer Haltung deutlich schwerer
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durch Befragungen zu erreichen sind. Die StraBenbefragung gab zudem erste Hin-
weise auf die Griinde fiir eine ablehnende Haltung. Besonders wichtig scheint dabei
die Kritik zu sein, dass durch Sperrungen fiir den Autoverkehr Verkehrsprobleme
in angrenzende Bereiche verlagert werden konnten. Auch eine wahrgenommene
Ungerechtigkeit gegeniiber denjenigen, die auf das Auto angewiesen sind, wurde
hdufig geduBert. Weitere Analysen sollen Aufschluss dariiber geben, inwieweit diese

Griinde sich auch in der reprdsentativen Befragung wiederfinden.

Was sich bereits in den hier dargestellten ersten Ergebnissen deutlich zeigt, ist der
Einfluss der Verkehrsmittelnutzung auf die verkehrspolitischen Einstellungen: Wer
ein Auto besitzt, lehnt eine Umverteilung des StraBenraumes eher ab. Dennoch er-
scheint bemerkenswert, dass auch viele Personen mit PKW im Haushalt grundsatz-
lich eine moderate Umverteilung von Flachen wie in Szenario 1 befiirworten und
eine Teilgruppe der Autobesitzenden sogar die weitreichenderen Einschrankungen
fiir den Autoverkehr unterstiitzt. Besonders sticht dabei Szenario 2 hervor, das im-
merhin von knapp 50 Prozent der Autobesitzenden eher bis duBlerst positiv bewer-
tet wird. Diese Personen wiinschen sich offenbar eine Zuriickdrangung des ruhen-
den Verkehrs aus dem offentlichen Raum, auch wenn sie selbst ihr Auto bisher dort
parken. Diese Ergebnisse deuten darauf hin, dass sich die Dominanz des Autos in
den Einstellungen der Menschen tatsdchlich langsam zu relativeren beginnt, bzw.
umgekehrt, dass die Akzeptanz fiir politische MaBnahmen zur Neugestaltung des
Raumes steigt. Insgesamt sprechen daher die Ergebnisse dafiir, dass zumindest in
Innenstadtbezirken wie Friedrichshain-Kreuzberg eine Verkehrspolitik zulasten
des Autoverkehrs auf klare Mehrheiten bauen kann. Eine ,Mobilititswende” im
Sinne einer weitgehend auf alternative Verkehrstrdager ausgerichteten Verkehrs-
entwicklung ist hier keine radikale Nischenposition, sondern reprdsentiert die

Mehrheit der im Bezirk wohnenden Bevb'lkerung.
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