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Zusammenfassung

Die wissenschaftliche Debatte weist darauf hin, dass das Privileg kostenloser offentli-
cher Parkplatze Fahrzeugbesitzer:innen dazu ermutigt, ihr Auto und die damit verbun-
denen Mobilitdtsroutinen beizubehalten. Somit gilt die Umwidmung von Parkpldtzen als
wertvolle Mainahme die Verkehrswende voranzutreiben. Allerdings sind unterschied-
liche gesellschaftliche Gruppen unterschiedlich stark von Kosten und Nutzen von diesen
Verdnderungen betroffen oder haben ungleichen Zugang zu politischer Beteiligung. Da-
her ist es besonders erforderlich, die Perspektiven marginalisierter sowie stark be-
troffener Personengruppen zu berlicksichtigen und zu ermitteln um Chancengleichheit,
soziale Gerechtigkeit, gesellschaftliche und wirtschaftliche Teilhabe, Zuganglichkeit und
Sicherheit zu fordern. Bei der wissenschaftlichen Begleitung eines Mobilitdtexperimen-
tes im Graefekiez, einer Nachbarschaft in Berlin Kreuzberg, wurden selten gehorte und
von der Verdnderung stark betroffene Personengruppen in einem qualitativen Fokus-
gruppen-Format befragt. Hierzu gehoren im Graefekiez Menschen mit Mobilitdtsein-
schrankungen (Menschen mit Behinderungen sowie Senior:innen), Gewerbetreibende
und Frauen aus einer Siedlung mit geringem sozio-6konomischen Status. Die Fokus-
gruppen hatten zum Ziel, gemeinsam mit den Teilnehmenden Erkenntnisse zur Beteili-
gung sowie Einblicke in die Perspektiven der Personengruppen in Bezug auf MaSnahmen
zur Mobilitatswende im Graefekiez zu sammeln. In diesem Diskussionspapier wurde es
sich daher zur Aufgabe gemacht, die Themenschwerpunkte, die von uns Wissenschaft-
ler:innen aus dem transkribierten Material und gemeinsam im Prozess mit den Teilneh-
menden identifiziert wurden, zusammenzufassen, sowie Schlussfolgerungen fiir Ent-
scheidungstrager:innen in der Mobilitatswende allgemein zu generieren. Die Einblicke
machen unter anderem deutlich, wie sehr das Auto und dazugehorige Parkplatze mit
anderen Themen wie Gentrifizierung, Fairness-Empfinden, Klassismus und damit ein-
hergehender Ab- und Ausgrenzung von unterschiedlichen Lebensrealitaten verbunden
ist. Diese gilt es ernst zu nehmen und mit einzubeziehen, wenn es darum geht, nicht nur
den Verkehr, sondern die Mobilitdt an sich, also auch die sozialen Praktiken, gesell-

schaftlichen Wertevorstellungen und Gewohnheiten, neu zu denken.
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Abstract

The scientific debate suggests that the privilege of free public parking encourages vehi-
cle owners to keep their car and the mobility routines associated with it. The reallocation
of parking spaces is therefore considered a valuable measure to promote the mobility
transition. However, different social groups are affected to different extents by the costs
and benefits of these changes or have unequal access to political participation. It is
therefore particularly necessary to take into account and identify the perspectives of
marginalized and severely affected groups of people in order to promote equal opportu-
nities, social justice, social and economic participation, accessibility and security. During
the scientific monitoring of a mobility experiment in the Graefekiez, a neighborhood in
Berlin Kreuzberg, rarely heard as well as groups of people strongly affected by the
change were interviewed in a qualitative focus group format. In the Graefekiez, these
included people with movement disabilities (people with disabilities and senior citizens),
tradespeople and women from a settlement with low socio-economic status. The aim of
the focus groups was, together with the participants, to collect information about barri-
ers and enablers to participation and insights into the group’s perspectives with regard
to measures for the mobility transition in the Graefekiez. This discussion paper there-
fore summarizes the key topics that we as scientists identified together with the partic-
ipants from the transcribed material in the process, as well as generates conclusions for
the mobility transition in general. The insights show clearly, how much the car and the
associated parking spaces are connected to other issues such as gentrification, a sense
of fairness, classism and the associated separation and exclusion from different realities
of life. These must be taken seriously and included when it comes to rethinking not only

traffic, but mobility itself, including social practices, social values and habits.
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Einleitung und Hintergrund

A. Projekt

Das Projekt Graefekiez war ein Projekt in einer Nachbarschaft im Berliner Bezirk
Friedrichshain-Kreuzberg. Auf (rechtlicher) Basis der Verkehrssicherheit wurde ein
Verkehrsversuch (Experimentierraum - siehe Infobox 1) ins Leben gerufen, bei dem
fiir 6 Monate (Juli-Dezember 2023) ca. 400 Parkpldtze umgewidmet wurden. Betrof-
fen waren hierbei zwei StraBenabschnitte (Teile der Béckh- und Graefestrafle) im
nordlichen Teil des Graefekiezes (Graefekiez-Nord). Im Fokus standen dabei vor al-
lem die Neuverteilung und Umgestaltung des 6ffentlichen Raums zugunsten stadti-
scher KlimaanpassungsmafBnahmen sowie die Schulwegsicherheit fiir die Wege zu
den vier Schulen im Kiez. So wurden auf den Parkpldtzen u. a. Flichen entsiegelt
und begriint oder Parklets/Kiezterrassen und andere Nutzungsméglichkeiten (Akti-
onsflachen) entwickelt und gemeinsam und in Verantwortung mit den Anwohnen-
den gebaut. Zudem wurden Sharing-Stationen (Jelbi) und Lade- und Lieferzonen
eingerichtet (siehe Abbildung 1)".

| Jelbi “ Lade-/Lieferflachen (Idee) “ Aktionsflachen (Idee) || Entsiegelte Fldchen (Idee) |

Legende
- Kemngebiet == Gesamtgebiet

- Aktionsflach B entsiegelte Flachen [l Lode- und Lieferflachen

S Jelbi-Station (inkl. Carsharing) P Jelbi-Punkt (Nur Mikromobilitt) e Schule @ Durchfahrissperre

Abbildung 1: Das Projekt Graefekiez

! Geplant war auch eine Durchfahrtssperre (siehe Abbildung 1), welche aber bis zum Projektende nicht
umgesetzt wurde.



Die Federfiihrung fiir die Umsetzung hat das lokale Bezirksamt. Mit den MaBnahmen
setzt das StraBen- und Griinflichenamt einen Beschluss der Bezirksverordneten-
versammlung (BVV) vom 29.6.2022 um?. Der Entscheidung, welche MaBnahmen um-
gesetzt werden sollten, lag eine im Juni 2021 durchgefiihrte reprasentative Erhe-
bung durch das Wissenschaftszentrum Berlin fiir Sozialforschung (WZB) zugrunde
(Ruhrort, Zehl, & Knie 2021), die die Einstellungen gegeniiber einer Umgestaltung
des StraBenraums zulasten des Autoverkehrs im Bezirk untersuchte. Die Manah-
men wurden anhand unterschiedlicher Beteiligungs- und Forschungsformate durch
eine Vielfalt an Akteur:innen begleitet und wissenschaftlich erforscht. Von wissen-
schaftlicher Seite gab es unterschiedliche Formate, von quantitativen Befragungen
bis hin zur Umsetzung der hier dargestellten Fokusgruppen. Im Anschluss wurde
aus den Ergebnissen der Beteiligung und der Wissenschaft ein Projektbericht er-
stellt, welcher an den Bezirk bzw. die Bezirksverordnetenversammlung (BVV) ging.
Hier sollte auf Basis des erstellten Konzeptes entschieden werden, wie es mit dem
Projekt weitergeht: geht der Versuch in die zweite Runde, wird er verstetigt, erwei-
tert oder zuriickgebaut? Das Projekt ist somit von einer gewissen Mehrschrittigkeit
gekennzeichnet (siehe resiimierend Borcherding, Knie 2024). Am 28.04.2024 wurde
der Projektbericht von der BVV an den Verkehrsausschuss weitergereicht. Eine fi-
nale Entscheidung zum Werdegang des Projektes steht zu Berichtzeitpunkt noch
aus.

(1) Infobox Experimentierraum

Die Begriffe ,Experimentierraum”, ,Reallabore” sowie verwandte Konzepte wie Living
Labs, Innovationslabore, (regulatory) Sandboxes oder Realexperimente tauchen im-
mer hdufiger in der Diskussion auf. Trotz intensiver Auseinandersetzung und zahl-
reicher wissenschaftlicher Arbeiten gibt es keine einheitliche Definition dieser Be-
griffe’. Daher werden sie von unterschiedlichen Stakeholdern auf unterschiedliche
Weise benutzt. Das BMWK, z. B. beschreibt Experimentierraume oder auch Reallabore

2 https://www.berlin.de/ba-friedrichshain-kreuzberg/politik-und-verwaltung/bezirksverordneten-

versammlung/online/vo020.asp?VOLEDNR=10383

® Die Begrifflichkeiten Reallabore, Experimentierrdume oder (regulatory) sand boxes werden im Diskurs
oft austauschbar verwendet. Im wissenschaftlichen sowie im (forschungs-)politischen Diskurs bestehen
allerdings Differenzierungen zwischen den Begriffen und was genau damit gemeint ist. Dies wird in
diesem Bericht nicht weiter differenziert, kann aber z. B. hier nachgelesen werden: https://www.rese-
archgate.net/publication/376363160_Reallabor_ Real-Labor_ Intervention_oder_ Verkehrsver-
such_Konzeptionelle_ Aufarbeitung_der_Begriffsvielfalt um_Ansatze_des_Wandels_im_Kon-
text_der_ Umwandlung_ stadtischen_ Verkehrsraums#fullTextFileContent
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https://www.researchgate.net/publication/376363160_Reallabor_Real-Labor_Intervention_oder_Verkehrsversuch_Konzeptionelle_Aufarbeitung_der_Begriffsvielfalt_um_Ansatze_des_Wandels_im_Kontext_der_Umwandlung_stadtischen_Verkehrsraums#fullTextFileContent

als ,zeitliche und oft raumlich oder sachlich begrenzte Testraume, in denen innova-
tive Technologien oder Geschdftsmodelle unter realen Bedingungen erprobt werden™.
Das Ziel und der groBe Vorteil von Versuchen und Experimenten besteht darin, dass
sie zeitlich-befristete Raume schaffen, um Alternativen zu erproben, mit lokalen Akt-
euren zur gemeinsamen Diskussion zu stellen und so schrittweise Losungen fiir eine
okologisch nachhaltige Mobilitdt zu entwickeln. Grob gesagt, sind es also begrenzte
reale (oder sozio-technische) Rdume (wie z. B. Forschungscampi oder ganze Stadtvier-
tel), in denen durch sogenannte ,Realexperimente” Innovationen in und gemeinsam
mit der Gesellschaft getestet werden sollen (Rauchle, 2021).

Die etablierten Strukturen im Verkehr sind bisher nicht darauf ausgelegt, dass dort
eine echte Innovationsdynamik stattfindet bzw. dass sich in den Strukturen etwas
dndert®. Die Erwartung: haben sich beispielsweise Mobilitdtsangebote in den begrenz-
ten Raumen bewdhrt, konnen sie bestehen bleiben. Erfolgreiche Realexperimente
konnen auch Blaupausen fiir andere Einsatzorte sein (Skalierbarkeit). Durch das Er-
proben von Innovationen in der Gesellschaft werden nicht nur die Funktionsfahigkeit
sowie die Markt- und gesellschaftliche Resonanz getestet®, sondern auch neue gesell-
schaftliche Routinen etabliert.

Experimentierraume gelten daher als grole Chance, fiir die Energie- und Mobilitats-
wende’ die notige gesellschaftliche Unterstiitzung zu erhalten bzw. gemeinsam mit
gesellschaftlichen Akteur:innen und deren lokalem Wissen Losungen zu entwickeln,
die auch sozial nachhaltig sind. Denn sie zielen auch darauf ab, Wissen mit und fiir die
Gesellschaft zu schaffen - das heilt, das Wissen und die Entscheidungen der Biir-
ger:innen oder Bewohner:innen zu integrieren, um ,sozial robustes Wissen” zu schaf-
fen (Nowotny, 2003).

Reallabore zeichnen sich auch durch eine grofe Akteursvielfalt und Partizipation aus:
Akteur:innen aus Politik, Wirtschaft, Wissenschaft und vor allem der Zivilgesellschaft

* https://www.bmwk.de/Redaktion/DE/Publikationen/Digitale-Welt/handbuch-fuer-realla-
bore.pdf?___ blob=publicationFile

5 https://www.zukunft-nachhaltige-mobilitaet.de/experimentierklauseln-und-ihre-nutzung/

® https://www.bmwk.de/Redaktion/DE/Publikationen/Digitale-Welt/handbuch-fuer-realla-
bore.pdf?__ blob=publicationFile

” Wenn von Mobilititswende die Rede ist, soll nicht nur die Art des Verkehrs verindert werden (also
eine Verkehrswende hin zu nachhaltigen Mobilitdtsangeboten sowie eine Reduktion des Autobesitzes),
sondern auch die Art der physischen, imagindren, symbolischen und virtuellen Bewegung von Giitern
im Raum und die damit einhergehende Kultur und Bedeutung (siehe u. a. Manderscheid, 2020).
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werden angemessen einbezogen®. Dies bedeutet, dass Partizipation und der Einbezug
der Zivilgesellschaft als wichtiges Merkmal des Prozesses angesehen werden.

Aus sozialwissenschaftlicher Perspektive konnen Experimentierraume oder Realla-
bore als "raumlich begrenzte, zielgerichtete experimentelle Umgebungen beschrieben
werden, die darauf abzielen, die Machbarkeit neuer technischer und sozialer Innova-
tionen (soziotechnischer Ordnungen) und damit verbundener Regierungsformen auf
der Grundlage bestimmter Visionen winschenswerter Zukiinfte zu testen und deren
Skalierbarkeit zu demonstrieren” (Ubersetzung aus dem Englischen nach Engels et al.,
2019, S.3).

B. Anlass & Ziel der Fokusgruppen

Die wissenschaftliche Debatte weist darauf hin, dass das Privileg kostenloser 6f-
fentlicher Parkpldtze Fahrzeugbesitzer:innen dazu ermutigt, ihr Auto und die damit
verbundenen Mobilitdatsroutinen beizubehalten. Allerdings sind unterschiedliche
gesellschaftliche Gruppen unter anderem unterschiedlich stark von Kosten und
Nutzen von Veranderungen dieser Praxis betroffen oder haben ungleichen Zugang
zu politischer Partizipation (siehe Infobox 2). Somit gibt es Stimmen, die bei der
Umsetzung von MobilitditswendemaBBnahmen weniger stark beriicksichtigt werden,
z.B. Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen, Menschen mit geringem Einkom-
men oder soziodkonomischem Status®, die besonders stark betroffen sind, z. B. Ge-
werbetreibende (siehe Infobox 2). Vor allem die ersten beiden Perspektiven sind bei
der Planung und Umsetzung von MobilitditswendemaBnahmen weiterhin unterre-
prasentiert. Gleichzeitig kann aber die Mobilitaitswende und das Ausprobieren in
Experimentierraumen eine Chance fiir eine gerechtere Ausgestaltung des Ver-
kehrssystems sein. Daher ist es besonders erforderlich, die Perspektiven vulnerab-
ler und/oder marginalisierter sowie stark betroffener Personengruppen zu bertick-
sichtigen und zu ermitteln. Dadurch konnen Chancengleichheit, soziale Gerechtig-
keit, gesellschaftliche und wirtschaftliche Teilhabe, Zuganglichkeit und Sicherheit
gefordert werden.

8 https://wupperinst.org/a/wi/a/s/ad/8280

? Der soziodkonomische Status (SoS) ist ein Begriff aus den Sozialwissenschaften und bezeichnet ein
Biindel von Merkmalen menschlicher Lebensumstande, wie Bildung, Schulabschluss, Einkommen oder
Wohnort.
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(2) Infobox ,Wenig gehérte Stimmen”

Es ist allgemein anerkannt, dass das bestehende Verkehrs- und Mobilitatssystem in-
harente Ungerechtigkeiten der Gesellschaft widerspiegelt und moglicherweise ver-
scharft (u. a. Sheller, 2018). Studien haben schon lange gezeigt, dass Menschen auf-
grund von Faktoren wie Einkommen (Blumenberg, 2004), Geschlecht (Sager, 2006),
Wohnort (Preston und Raje, 2007), ethnischer Identitdt (und damit einhergehendem
Rassismus) (Barajas 2021) sowie Behinderungen (Casas, 2007) und Alter (Storey und
Brannen, 2000) einen ungleichen Zugang zu Verkehrsmitteln und damit eine einge-
schrankte Mobilitdt haben. Demnach haben z. B. Menschen mit geringem Einkommen
aufgrund ihrer Wohnlage weniger Mobilitatsmoglichkeiten und erfahren dadurch
eine erhohte soziale Ausgrenzung (Lucas et al., 2016). Zugleich sind sie tendenziell
starker von Verkehrsemissionen und Larm betroffen (Rowangould, 2013).

Coren et al. (2022) betonen, wie rassistische Unterschiede beim geografischen Zugang
zu Beschdftigung in Metropolregionen bestehen. Menschen mit Mobilitdtseinschran-
kungen wiederum leiden unter einer mangelhaften barrierefreien Infrastruktur, die
sie selbststdndig nutzen kénnen (Lubitow et al., 2015). In diesem Zuge bietet die Au-
tomobilitdt einen gewissen Freiheitsgrad an Mobilitat.

Gleichzeitig kann (unter anderem aufgrund des dialektischen Zusammenspiels zwi-
schen gesellschaftlichen Strukturen und technologischen Innovationen auf verschie-
denen Ebenen (z. B. Jasanoff, 2015), die Mobilitdtswende aber auch dafiir genutzt wer-
den, diese Ungleichheiten aufzudecken und aufzuldsen. Hierzu bedarf es des Einbe-
zugs verschiedener Personengruppen und Perspektiven in die Planungs- und Umset-
zungsverfahren von MobilitatswendemaBnahmen. Reallabore liefern hierzu bereits
einen methodischen Rahmen und Ansatz, indem sie den Einbezug von zivilgesell-
schaftlichen Akteur:innen und Wissen bei Mobilitdtswendeprojekten betonen (siehe
Infobox 1). Allerdings gelten zwar Partizipation und der Einbezug von Zivilgesellschaft
als wichtiges Merkmal von Reallaboren und anderen Transformationsprozessen, die
oben genannten Perspektiven kommen aber bisher in Planungsverfahren von Stra-
Benraumumgestaltungen oft zu kurz (Klaever et.al, 2024). Es stellt sich zudem die
Frage, inwiefern alle Personengruppen auch Zugang zu solchen Raumen haben und
bekommen. Gerechtigkeitsfragen in Bezug auf politische Partizipation bei der Mobi-
litaitswende werden bisher eher seltener erforscht. Gesellschaftszentrierte Verkehrs-
planungsansdtze werden aber bereits daflir kritisiert, dass Sie bestimmte Stimmen
zum Schweigen bringen oder nicht als relevant wahrgenommen werden (Klaever &
Verlinghieri, 2024). Forschung zur politischen Beteiligung bzw. zur Beteiligung bei
der Energiewende zeigt aber ganz klar, dass gewisse Personengruppen hier stark un-
terreprdsentiert sind. Bei einer qualitativen Analyse von Drewing & Glanz (2020) von
15 deutschen Energiegenossenschaften wurde deutlich, dass es kein einziges Mitglied




mit Migrationshintergrund'® gibt. Beispiele aus der Praxis, z. B. beim Quartiersma-
nagement im Wrangelkiez (Balaran, 2006) zeigen, dass bestimmte Bewohnergruppen
im Wrangelkiez, insbesondere solche mit einem Migrationshintergrund, bei den klas-
sischen Beteiligungsverfahren, z. B. Bewohner:innenversammlungen, unterreprdsen-
tiert sind. Zugleich konnten positive Korrelationen von politischer Teilhabe mit ma-
teriellen (Einkommen) und sozialen (Bildungs-)Ressourcen klar festgestellt werden
(Niedermayer, 2005).

Neben selten gehorten Personengruppen gibt es noch andere Gruppen, die von Mobi-
litditswendemalinahmen stark betroffen sind und deren Perspektiven und Prasenz da-
her auch als besonders wichtig im Mobilitatswendediskurs gelten. Dies sind u. a. Ge-
werbetreibende.

Diese gelten zwar nicht als selten gehort, Studien legen allerdings nahe, dass, obwohl
die Errichtung von Busspuren, geschiitzten Radwegen oder Verbesserungen der FuB3-
verkehrsinfrastruktur die Erreichbarkeit von Stadtteilzentren oder Innenstddten er-
hoht und einen positiven Effekt auf die Aufenthaltsqualitdt haben, aber vor allem lo-
kale Wirtschaftsakteure durch ihre starke Betroffenheit oft Kritiker:innen von Fla-
chenumverteilung, die eine Reduzierung des Motorverkehrs zugunsten von FuB3- und
Radverkehr sowie OPNV anstrebt, sind (von Schneidemesser, 2022). Ihnen kommt ne-
ben den selten gehorten Perspektiven somit auch als stark betroffene Personen-
gruppe eine besondere Bedeutung zu.

Ziel der Fokusgruppen war es, vor diesem Hintergrund gezielt Menschen zu adres-
sieren, die stark betroffen sind und daher vermutlich skeptisch oder kritisch den
geplanten Manahmen gegeniiberstehen, und Personengruppen anzusprechen, de-
ren Perspektiven in der Mobilitatswende allgemein, und somit auch in Mobilitdts-
wende-Projekten und begleitenden Entscheidungsprozessen seltener vertreten
sind. Zu den Gruppen gehoren bei dem Vorhaben im Graefekiez:

e Personen, die Unternehmen im Kiez besitzen (als stark betroffen gelten und aus
wissenschaftlichen Studien hervorgehend oft kritisch eingestellt sind (siehe In-
fobox 2)

19 Anmerkung: Die Definition, was "Migrationshintergrund” bedeutet, ist sehr umstritten. Im
Allgemeinen wird der Begriff verwendet, wenn eine Person oder mindestens ein Elternteil
nicht die deutsche Staatsangehdrigkeit von Geburt an hat. Obwohl die gelebten Erfahrungen
von Menschen, die sich selbst dieser Kategorie zuordnen, im Hinblick auf das Zusammenspiel
verschiedener Diskriminierungsmechanismen (Intersektionalitdt) sehr unterschiedlich sind,
wird die Terminologie in der aktuellen Forschung dennoch verwendet.




e Menschen mit eingeschrankter Mobilitdt (Senior:innen) und/oder Behinderun-
gen

e Frauen aus der Werner-Diittmann Siedlung (WDS), einer Siedlung im Graefekiez
mit geringerem sozio6konomischen Status (fiir weitere Informationen siehe In-
fobox 3)

Das konkretere Ziel bestand darin, Einblicke in eine sozial inklusivere Teilhabe, in
die Perspektiven (Kritikpunkte etc.) stark betroffener sowie marginalisierter
und/oder unterreprdsentierter Gruppen in Bezug auf Manahmen zur Mobilitats-
wende im Graefekiez sowie allgemein zu gewinnen. Diese sollten sowohl in die Pra-
xis (durch die Aufnahme der Perspektiven in den Projektbericht und die zweite
Phase des Projekts) als auch in die Wissenschaft zuriickgegeben werden.

Die Ergebnisse aus den Fokusgruppen kénnen nicht als reprdsentativ gesehen wer-
den. Es handelt sich vielmehr um eine qualitative Erhebung von Einzelstimmen der
jeweiligen Personengruppen. Nichtsdestotrotz sind diese Perspektiven, wie von
Klaever et.al. (2024) herausgearbeitet, ein wertvoller Beitrag fiir die Verkehrspla-
nung. Denn so geraten der Alltag und die sogenannten ,gelebten Realitdten” (lived
Expertise) (Lowe et al., 2023) von Personen, nicht zuletzt Barrieren und ein spezifi-
sches lokales (Kontext-)Wissen, geben, in den Blick, die durch quantitative Erhebun-
gen nicht vollstandig erhoben werden konnen.

(3) Infobox Graefekiez

Der Graefekiez erstreckt sich zwischen Landwehrkanal und Hasenheide sowie Kott-
busser Damm und Vivantes Klinikum am Urban im Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg
in Berlin. Hier leben ca. 19.000 Personen (BA FK 2019). Die Nachbarschaft ist vielfaltig:
27,1 % der Einwohner:innen besitzen eine auslandische Staatsbiirgerschaft (zum Ver-
gleich: Berliner Durchschnitt 18,5 %) (Kiezatlas, 2017) und 46,6 % haben einen Migra-
tionshintergrund (im Vergleich zum Berliner Durchschnitt von 34 %) (Qanjary, 2020).
Von den Personen mit Migrationshintergrund stammen 36,3 % aus EU-Landern, 21,3
% sind tlrkischer und 12,3 % arabischer Abstammung. Das Durchschnittsalter im
Graefekiez liegt bei 38,7 Jahren, wobei ein geringerer Anteil der Bewohner iiber 65
Jahre alt ist (9,9 % im Vergleich zu 19 % Berliner Durchschnitt) (ebd.).

Der Graefekiez ist bekannt fiir seine lebendige Atmosphare mit vielen Cafés, Restau-
rants und Bars, Geschdften, Wohnungen, Biiros, Werkstatten, Schulen und Kindergar-
ten. Als weltoffen, jung und bunt beschrieben, ist er ein beliebtes Ausflugsziel flir




Tourist:innen und Anwohnende aus anderen Bezirken und zugleich eine gefragte
Wohngegend''. Dies fiihrt auch zu aufwdndigen Sanierungen und Mieterhhungen.
Manche sprechen dann nicht mehr nur von der Gentrifizierung, sondern schon von
einer ,Touristifizierung” des Graefekiezes'.

Nur 177 Pkw je 1.000 Bewohner:innen gibt es im Graefekiez, im Berliner Durchschnitt
sind es 338. Das heift, ein GroBteil der Anwohnenden ist heute schon mit dem 6ffent-
lichen Nahverkehr, zu FuB8, dem Fahrrad oder Sharing-Angeboten in der Stadt unter-
wegs. Gleichzeitig steht der offentliche Raum mit seinen vielen Parkpldtzen nur eini-
gen wenigen zur Verfiligung, die teilweise tage- oder wochenlang ihre Autos hier ab-
stellen.

Wahrend der Kiez nach Umweltgerechtigkeitsatlas der Senatsverwaltung fiir Umwelt,
Mobilitdt, Verbraucher- und Klimaschutz (2022) eine mittlere Beeintrachtigung in Be-
zug auf soziale Ungleichheit und Benachteiligung aufweist, sind die unzureichende
Versorgung mit Griinflichen, das Bioklima und die Luftverschmutzung (mittlere Be-
eintrdchtigung im Vergleich zu anderen Stadtteilen) eine Herausforderung. Es scheint
jedoch eine Diskrepanz zwischen den Bewohnenden und Zuziigen im Graefekiez-Nord
mit htherem sozio-6konomischen Status (SES) und Teilen des Graefekiez-Siid zu be-
stehen.

Der siidliche Teil (vom noérdlichen Teil getrennt durch die UrbanstraBe) umfasst unter
anderem die sogenannte Werner-Diittmann-Siedlung (WDS), eine Sozialwohnungs-
siedlung, in der 62,1 % der Bewohner:innen auf staatliche Unterstiitzung angewiesen
sind und einen geringen, fehlenden oder nicht anerkannten Schulabschluss haben
(NHU).

Dariiber hinaus haben 75,19 % der Einwohnenden einen Migrationshintergrund
(iberwiegend tiirkisch, kurdisch oder arabisch) (NHU). Die ProjektstraBen befinden
sich im nordlichen Teil des Graefekiezes (siehe Abbildung 2).

1 https://www.berlin.de/special/stadtteile/kieze/7429782-7429665-graefekiez.html

12 http://graefe-kiez.de/gentrifizierung-und-verdraengung/
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Abbildung 2: Graefekiez—Nord und Graefekiez-Stid




Umsetzung der Fokusgruppendiskussionen

A. Aufbau und Inhalt

Um mehr iiber die ,nicht gehdrten Stimmen” zu erfahren, wurde ein qualitativer
Fokusgruppenansatz gewadhlt (siehe Infobox 4). Fiir jede der oben genannten Grup-
pen waren insgesamt drei Fokusgruppenrunden mit unterschiedlichen Themen-
schwerpunkten geplant.

(4) Infobox Fokusgruppen

.Fokusgruppen sind eine Forschungsmethode, bei der Diskussionsgruppen, die anhand
bestimmter Kriterien zusammengestellt werden, durch einen Informationsinput zur Dis—
kussion uber ein bestimmtes Thema angeregt und durch eine:n Moderator:in betreut
werden” (Krueger, 1994 & Morgan, 1997 in Biirkli, 2000, p.100).

Bei der Fokusgruppen-Methode handelt es sich um eine Art Interviewstrategie, bei
der mehr als eine Person einer Personengruppe befragt wird (Bryman, 2012). Die Dis-
kussion ist zudem meist leitfadengestiitzt und wird durch eine Moderation betreut.
Der Leitfaden dient der Moderation als Orientierungshilfe und hilft zudem, eine Ver-
gleichbarkeit der Ergebnisse verschiedener Fokusgruppen zu gewahrleisten (Schulz,
2012). Die Fokusgruppe unterscheidet sich von anderen Methoden wie Gruppeninter-
views' anhand ihrer Verbindung von einer Gruppendiskussion mit der Fokussierung
auf eine bestimmte Thematik, welche durch einen Informationsinput (z. B. Kurzrefe-
rat, Film) an die Gruppe herangebracht wird (Biirkli, 2000). Wegen ihres Bezugs auf
ein bestimmtes Thema werden die Partizipierenden ausgewdhlt. Zudem kdnnen bei
der Fokusgruppe nicht nur die Aussage(n) der einzelnen Partizipierenden in den Fo-
kus rucken, sondern auch die Gruppendynamik, die Interaktionen in der Gruppe und
die aus diesen Dynamiken heraus entstehenden Meinungsbilder (Bryman, 2012). Beim
gemeinsamen Erzahlen wird analysiert, wie Gruppen gemeinsam eine Geschichte zu
einem Thema entwickeln und so ihre Wirklichkeit kreieren (Bdr et al., 2020). Auch
werden oft die unterschiedlichen Antworten und Meinungen von den Teilnehmenden
gegenseitig in Frage gestellt und verteidigt, wodurch man auch einen tieferen Ein-

13 Festzuhalten ist, dass Gespréche in Gruppen in der sozialwissenschaftlichen Methodenliteratur viel-
formig beschrieben sind. Allerdings werden dieselben Begriffe unterschiedlich ausgefiihrt (Bér et al.,
2020). Daher ist zu empfehlen, in der Begriffsverwendung klare Beziige durch Quellenverweise auszu-
weisen. Unsere Definition von Fokusgruppen fuit primdr auf der Definition von Biirkli (2000) und
Bryman (2012).
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blick in die Begriindungen einzelner Antworten bekommt (Bryman, 2012). Fiir die Me-
thode der Fokusgruppe im Vergleich zu Einzelinterviews spricht unter anderem, dass
vorhandenes kollektives Wissen rasch erschlossen und erhoben werden kann (Schulz
2012), es fiir die Teilnehmenden einen besseren Rahmen bietet zwischen aktiver und
passiver Teilnahme zu wechseln sowie das Minimieren von sog. Interviewereffekten
und sozial erwiinschten Meinungen (Pelz et al., 2004).

In den Beschreibungen der qualitativen Sozialforschung variieren Gruppenzusam-
mensetzung, Datenerhebung, Erkenntnisgewinn und Rollen der Moderation und Teil-
nehmenden, wahrend die Auswertung in allen zitierten Quellen in den Handen der
Wissenschaftler:innen liegt (Bar etal., 2020). Allerdings finden Fokusgruppen meist
in Kleingruppen (ca. 6-10) statt (Biirkli, 2000). Dadurch kann den jeweiligen Erzdhlun-
gen von Einzelpersonen und der Gesprachstiefe besser Raum geben werden (Hetze,
2020). Eine Gruppenzusammensetzung mit homogenen (soziodemographischen)
Merkmalen kann zudem dazu beitragen, dass ein Umfeld geschaffen wird, in dem
Menschen sich sicherer fiihlen, vor allem wenn es um Gesprache zu sensiblen The-
men, z.B. krankheitsbezogenen Themen, geht (Coté-Arsenault & Morrison-Beedy,
2005). Fokusgruppen werden daher oft in der Gesundheitsforschung oder der partizi-
pativen Sozialforschung genutzt (Bar et al,, 2020). Fiir gewisse Fragestellungen, z. B.
solche, die sensible oder intime Themen ansprechen, wird dariiber hinaus zu einer
geschlechtergetrennten Gruppenzusammensetzung geraten (Tausch & Menold, 2015).

Vor allem aus letzterem Grund, also dem Generieren eines geschiitzteren Raums, ha-
ben wir uns in diesem Projekt flir die Methode der Fokusgruppen entschieden, wobei
in der Analyse die Ebene der Inhalte und nicht die der Gruppendynamik im Vorder-
grund steht.

Im Fokus der ersten Runde stand die (politische) Partizipation an der Mobilitadts-
wende generell und am Projekt Graefekiez (sozial-inklusive Teilhabe). Ziel war, die
Hemmnisse und Enabler (,ermdglich-machende Faktoren®) einer sozial-inklusiven
Partizipation sowie die allgemeine(n) Voraussetzung(en), individuelle Bereitschaft
fiir und Erfahrungen mit Partizipation zu befragen (politische Mitsprache). In der
zweiten Runde wurden die durch das Projekt verursachten Mobilitatsveranderun-
gen und die Verdnderungen im Stadtraum thematisiert (Atmosphadre, Kritikpunkte,
Wiinsche). Schwerpunkte waren hier neben dem eigenen Mobilitdtsverhalten und
der Bewertung der MaBBnahmen auch das gemeinsame Erarbeiten potentieller L6-
sungsansdtze. In der dritten Runde wurden die Ergebnisse der ersten beiden Treffen
mit den Teilnehmenden diskutiert: Hierbei sollte das gesammelte Wissen an die Fo-
kusgruppen zuriickgekoppelt und final diskutiert werden, bevor die Ergebnisse an
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das Bezirksamt iibergeben werden. Allgemeines Ziel der Fokusgruppen war es, ei-
nen Kenntnisstand der Problembereiche aus der Sicht der Personengruppen zu er-
arbeiten sowie das Teilen von personlichen Erfahrungen und die Beurteilung aus

eigener Sicht zu verstehen bzw. aufzunehmen.

Wahrend die ersten beiden Runden mit den
einzelnen Personengruppen abgehalten
wurden, sollte die dritte Runde mit allen ge-
meinsam stattfinden. Fiir die Dauer der Fo-
kusgruppen waren ca. 2 Stunden pro Sitzung
geplant. Gemeinsam mit RIFS Potsdam/ TU
Berlin wurden Leitfaden konzipiert sowie
ein inhaltlicher Input gestaltet, durch wel-
che die Fokusgruppen inhaltlich und metho-
disch gestiitzt werden sollten. Der Leitfaden
diente allerdings primadr als Orientierung
und wurde so konzipiert, dass er bei der Um-
setzung an die jeweilige Gesprdchssituation
sowie sprachlich und barrierearm an die je-
weiligen Teilnehmer:innen-Gruppen ange-
passt werden konnte. Zudem wurde eine Mo-
deration ausgewadhlt, die die Fokusgruppe
.neutral” begleiten sollte. Die Fokusgruppen
wurden auf Deutsch geplant.

B. Rekrutierung

EECLCELEEtt

Zentrale wissenschaftliche Leitfragen:

1) Was sind Barrieren und Enabler fiir mar-
ginalisierte Perspektiven in der Verkehrs-
wende, sich an Beteiligungsprozessen der-
selben zu beteiligen, und wie unterschei-
den sie sich zwischen verschiedenen Per-
spektiven (Verfahrensgerechtigkeit)?

2) Wie nehmen marginalisierte und stark
betroffene Personen der Verkehrswende
kommunale VerkehrswendemafBnahmen
und Projekte zur Neugestaltung des 6ffent-
lichen Raums wahr?

Bei der Rekrutierung der Teilnehmer:innen hat sich gezeigt, dass verschiedene

Strategien der Ansprache genutzt werden mussten, um die unterschiedlichen Ziel-

gruppen zu erreichen. Zur Ansprache gab es entsprechend verschiedene Formate

und Kandle. Um diese zu identifizieren, wurden schon sehr friih Schliisselpersonen

und Institutionen im Kiez (z. B. Nachbarschaftstreffs) konsultiert, um den Rekrutie-

rungsprozess vorzubereiten und den richtigen Zugang zu den Teilnehmer:innen zu

finden. Demnach konnten durch die Schliisselpersonen und -initiativen wichtige

Hinweise zur Ansprache und Rahmenbedingungen (u. a. zeitliche Verfiigbarkeit/Er-

reichbarkeit) der spezifischen Personengruppen gegeben werden.
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Fokusgruppe 1: Menschen mit Mobilitidtseinschrankungen

Der Rekrutierungsprozess erfolgte iiber unterschiedliche Kandle. Neben den On-
line-Kandlen des Projektes (Webseite) und der Projektpartner der Beteiligung (Ins-
tagram, Nebenan.de, Webseiten), gab es eine bereits bestehende E-Mail-Liste von
potenziellen Teilnehmer:innen, die bei vorherigen Veranstaltungen ihr Interesse
bekundet hatten. Die Hauptstrategie war allerdings eine Flyer-Aktion im August
2023, bei der Flyer an die Tiiren der Wohnhduser gehdngt wurden, die sich in un-
mittelbarer Nahe vom Projektgebiet (Graefe- und BéckhstraBe) und im Graefekiez-
Siid (zwischen Urbanstrae und Hasenheide) befinden. Die Rekrutierung iiber
Schliisselpersonen erfolgte durch eine Mitarbeiterin des lokalen Senior:innen
Wohn- und Pflegeheims (Agaplesion Bethanien Diakonie), die in die strategische
Planung der Fokusgruppe eingebunden wurde. Zusatzlich wurde die bezirklichen
Anlaufstelle fiir Senior:innen kontaktiert. Im Austausch mit dem Vorstand der Se-
niorenvertretung Friedrichshain-Kreuzberg wurde im Vorgesprdach kommuniziert,
dass das Thema Mobilitdt ein Thema mit hoher Prioritdt darstellt und ein entspre-
chendes Format zum Austausch sehr begriit werde. Auch die Schwerbehinderten-
vertretung Friedrichshain-Kreuzberg wurde angefragt, jedoch gab es keine Riick-
meldung.

Fokusgruppe 2: Gewerbetreibende

Die Ansprache der Gewerbetreibenden erfolgte ebenfalls durch die o. g. bereits be-
stehende E-Mail-Liste und die Flyer-Aktion im Kiez. In diesem Zuge wurden die Ge-
werbetreibenden, die in ihren Geschdften anzutreffen waren, auch personlich an-
gesprochen. Zudem wurden Gewerbetreibende durch bereits bestehende Kontakte
angesprochen und fiir die Fokusgruppen gewonnen.

Fokusgruppe 3: Frauen aus der Werner-Diittmann-Siedlung (WDS)

Insbesondere bei der dritten Fokusgruppe erstreckte sich der Rekrutierungsprozess
liber einen langen Zeitraum. Auch hier fanden Vorgesprdche mit Schliisselpersonen
und Multiplikator:innen statt. Kandle der Ansprache waren Mitarbeiter:innen der
lokalen nachbarschaftlichen Einrichtungen im Kiez (Diitti-Nachbarschaftstreff und
Gemeinwesenarbeit). Der Diitti-Nachbarschaftstreff bietet ein breites Spektrum
verschiedener Angebote und Aktivitdten fiir die ansdssige Nachbarschaft. Die Teil-
nahme an dort organisierten Treffen (z. B. Frauenfriihstiick) ermdglichte den Zu-
gang zu einer Gruppe Frauen. Dies war entscheidend und half dabei, die potentiellen
Teilnehmerinnen iber das Projekt zu informieren und letztlich die Teilnahmebe-
reitschaft zu erhéhen. Als Schliisselpersonen dienten zudem die Kiezmiitter, die das
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wochentliche Frauenfriihstiick im Diitti-Nachbarschaftstreff organisieren, als
Ubersetzerinnen unterstiitzten und durch WhatsApp-Gruppen bei der Rekrutierung
halfen.

Urspriinglich, vor dem Rekrutierungsprozess, wurden die Einschlusskriterien fir
die Fokusgruppen auf der Selbstbeschreibung eines tiirkischen oder arabischen
Migrationshintergrundes oder eigener Diskriminierungserfahrungen aufgrund der
vermeintlichen ethnischen Herkunft (im Fokus die groBe tiirkisch- und arabisch-
stimmige Community im Quartier) und ein Wohnsitz im betroffenen Quartier fest-
gelegt. Dies fuBte auf wissenschaftlichen Erkenntnissen, dass Menschen mit Migra-
tionshintergrund stirker von Verkehrsemissionen betroffen sowie in Beteiligungs-
prozessen oft unterreprasentiert sind (siehe Infobox 2). Allerdings stellte sich her-
aus, dass es herausfordernd und kritisch zu hinterfragen war, Menschen allein auf-
grund ihrer Herkunft anzusprechen. Zudem wurden wir von den Schliisselpersonen
im Kiez darauf aufmerksam gemacht, dass die WDS und deren Bewohner:innen aus
deren Perspektive als selten gehorte Stimmen im Kiez gelten. Zwar befindet diese
sich nicht im designierten Projektgebiet (Graefekiez-Nord), sondern im angrenzen-
den siidlichen Teil des Kiezes, bereits hier stellte sich aber die Frage, warum das
Projektgebiet diesen Teil des Kiezes nicht miteinbezog. Im Vergleich zum Graefe-
kiez-Nord wohnen hier vermehrt Menschen mit geringerem Einkommen und einer
hohen Quote von Sozialleistungsempfanger:innen (siehe Infobox 3), eine Gruppe,
die auch laut vorhergehenden wissenschaftlichen Erhebungen oft starker von den
Belastungen des Verkehrs betroffen und bei Partizipationsverfahren weniger stark
vertreten sind (siehe Infobox 2). Aus diesem Grund dnderte sich die Strategie. Es
wurde nach Bewohnerinnen dieser Siedlung gesucht, die Interesse und Bereitschaft
zur Teilnahme an den Fokusgruppen zeigten.

weitere Gesprache im

Kiez und mit Expert:innen Auswertung &
Verbreitung der
Stakeholder- . regelmiBiger Ergebnisse
mappe Flyeraktion Austausch

Durchfiihrung von 6 *okusgruppen

JAN 2023 JUNI 2023 DEZ 2023

Umsetzun% der MaBnahmen vor Ort

Multiplikator:innen- Projektstart  Bespielung regelmiBige
gespriche Fokusgruppen Online- Besuche beim
Kanile Frauenfriihstiick

Abbildung 3: Der Rekrutierungsprozess
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C. Teilnehmende

Im Folgenden werden die drei Gruppen und die Auswahlkriterien vorgestellt. Die
Abgrenzung der Merkmale ist nicht trennscharf, so kann eine Person gleichzeitig
alle Merkmale erfiillen. Neben der Erfiillung des Gruppenmerkmals wurde bei der
Auswahl der ersten beiden Gruppen auf eine moglichst groBe geschlechtliche
Durchmischung geachtet, um ein diverses Spektrum hinsichtlich der personlichen
Erfahrungen zu erreichen.

Fokusgruppe 1: Menschen mit Mobilititseinschrankungen

Einschlusskriterien fiir die Fokusgruppen mit Menschen mit Mobilitdtseinschran-
kungen waren ein Wohnsitz in dem betroffenen Stadtteil von Berlin und die Selbst-
zuschreibung der Teilnehmer:innen, in ihrer Mobilitdt entweder durch Bewegung,
Sehen, Verhalten oder Verstehen (Orientierung) eingeschrankt zu sein. Ein beson-
derer Fokus lag dabei auf dlteren Menschen und Menschen mit Behinderungen. Aus-
schlusskriterien waren eine Abhdngigkeit von gesetzlichen Vertretern, jiinger als
18 Jahre zu sein und nicht im Kiez zu wohnen. Da der Workshop in deutscher Spra-
che abgehalten wurde, waren nicht ausreichende Deutschkenntnisse ein weiteres
Ausschlusskriterium. Da die Diskussionsrunde keine Gebardensprache beinhaltete,
bestand dadurch zudem eine Barriere fiir gehorlose Menschen.

Wer war bei den Fokusgruppen:

Die Gruppe der mobilitdtseinge-
schrankten Menschen bestand sowohl
Teilnehmende: aus alteren Menschen als auch aus
*  Menschen mit Behinderungen und Menschen mit korperlichen Behinde-

Senior:innen rungen (es muss hier kritisch ange-

unterschiedliche Gruppengrole merkt werden, dass Menschen mit

(Gruppe 1: 17, Gruppe 2: 8 Personen —
hiervon 3 weiblich und 5 mdnnlich)
GroBteil geschditzt iiber 40+ sentiert werden konnten). Die Teil-

allgemein lange Wohndauer nehmerzahl reichte von 17 (in der ers-

geistigen Behinderungen nicht repra-

ten Runde) bis 8 (in der zweiten

Runde). Grund war eine Uberrekrutie-
rung und dass mehr Personen zur ersten Runde kamen, als tatsdchlich angemeldet
waren. Daher wurden nach der ersten Runde drei Folgeinterviews durchgefiihrt und
die Gruppe anschlieBend verkleinert.
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Fokusgruppe 2: Gewerbetreibende

Einschlusskriterien fiir die Fokusgruppen mit Gewerbetreibenden waren Personen,
die ein Geschaft im Projektgebiet besitzen und dlter als 18 Jahre sind. Ausschluss-
kriterien waren, dass sie kein Geschdft im Projektgebiet besitzen und dass sie der
deutschen Sprache nicht machtig
sind. Nicht notwendig war der
Wohnsitz im Kiez.

Teilnehmende:

Wer war bei den Fokusgruppen: 5 anwesende Personen (4 mdnnlich, 1
weiblich)

primdr dhnliche Altersgruppe (geschatzt

ca. 40+)

Teilweise Gewerbe im Projektgebiet,
teilweise in angrenzenden StraBen.
Teilweise wohnhaft im Kiez, teilweise in

Fokusgruppe 3: Frauen aus der Werner-Diittmann Siedlung (WDS)

Der Graefekiez-Siid wurde laut Multiplikator:innen im Kiez bei vielen Stadtplanun-
gen kaum beriicksichtigt. Durch Gesprdache mit lokalen Multiplikator:innen konnte
letztendlich eine Fokusgruppe aus der Werner-Diittmann-Siedlung formiert wer-
den. Durch den Zugang zum Frauenfriihstiick sowie dem Hintergrund, dass bei ge-
wissen Themen zu einer geschlechtergetrennten Zusammensetzung in Fokusgrup-
pen geraten wird (siehe Infobox 3), wurden nur Frauen zur Fokusgruppe eingeladen.
Nachfolgend wird demnach die dritte Fokusgruppe als "Frauen aus der Werner-Diitt-
mann-Siedlung" bezeichnet. Ausschlusskriterien waren, dass man sich nicht als
weibliche Person identifiziert, jlinger als 18 Jahre ist und nicht im Viertel wohnt.
Das flieBende Sprechen der deutschen Sprache war nicht verpflichtend, da wahrend
der Fokusgruppe untereinander tibersetzt werden konnte. In der WDS haben 75,19
% der Einwohner:innen einen Migrationshintergrund - iiberwiegend tiirkisch, kur-
disch oder arabisch (NHU). Dies war allerdings kein Auswahlkriterium.
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Wer war bei den Fokusgruppen:

Teilnehmende:

* 9 anwesende Personen (alle weiblich
gelesen)
7 wohnhaft in der WDS, eine Person im

Projektgebiet, eine Person ehem. WDS
(arbeitend in der WDS tdtig)

breite Altersspanne (geschdtzt ca.
zwischen 20 und 40+)

uiberwiegend zweisprachig deutsch,
kurdisch- und tiirkischsprechend

D. Umsetzung und Auswertung

Die Fokusgruppen fanden von August bis Dezember 2023 wdhrend des Projektzeit-
raums statt. Hierbei ist zu beachten, dass die Ergebnisse erst im Verlauf des Projekts
erhoben wurden. Es werden daher nur Perspektiven aus einem bestimmten Zeit-
raum dargestellt.

Wahrend in den ersten beiden Runden die Fokusgruppen einzeln durchgefiihrt wur-
den, fand die dritte Diskussionsrunde gemeinsam mit den drei Gruppen statt. Um
einen sichereren Raum zu schaffen und Hiirden wie Zeit und andere Ressourcen zu
minimieren, erhielten die Teilnehmer:innen fiir die ersten beiden Runden eine Auf-
wandsentschdadigung von 50 Euro pro Teilnahme. Dies diente dazu, die potenziellen
Hindernisse fiir eine Teilnahme zu minimieren und gleichzeitig die Wertschdtzung
fiir die investierte Zeit und Ressourcen zu zeigen. Dariiber hinaus befanden sich die
Orte, an denen die Fokusgruppen stattfanden, immer in der Nachbarschaft und wur-
den an die jeweiligen Gruppen angepasst, um Zeitaufwand und physische Barrieren
zu reduzieren und einen Raum zu schaffen, den die Teilnehmerinnen bereits kann-
ten und in dem sie sich sicher fiihlen konnten. Fiir die Frauen der WDS handelte es
sich um die Ortliche Anlaufstelle in der Nachbarschaft, in der das wochentliche
Frauenfriihstiick stattfindet, und fiir mobilitdtseingeschrankte Menschen wurde
der Gemeinschaftsraum im ortlichen Senior:innenheim gewdhlt. Fiir die Gewerbe-
treibenden wurde ein Raum im Kiez angemietet. Die letzte Runde, bei der alle ein-
geladen waren, fand im Gemeinderaum der ortlichen Christuskirche Kreuzberg
statt.
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Der Prozess wurde flexibel gehalten, um an die Bediirfnisse und Gegebenheiten an-
gepasst werden zu konnen: so fand die zweite Runde mit den Gewerbetreibenden
auf Grund von Krankheit online statt. Die zwei Runden mit den Frauen aus der WDS
wurden aufgrund des langen Rekrutierungsprozesses zu einer Runde zusammenge-
legt. Zudem wurde hier eine extra Reflexionsrunde hinzugefiigt, da niemand von
den Frauen zur offiziellen dritten Runde kommen konnte. Somit wurden die Ergeb-
nisse mit zum Frauenfriihstiick gebracht und dort diskutiert. Die Moderation wurde
in der ersten Runde (Partizipation) bei FG1 und FG2 an eine externe Moderation aus-
gelagert. Da sich jedoch herausstellte, dass ein geschiitzter Raum mit weniger Per-
sonen und durch bereits etablierte Verbindungen besser bereitgestellt werden
kann, haben wir die Moderation fiir die folgenden Runden selbst iibernommen. Die
letzte groBe Reflexionsrunde wurde wieder von einer externen Person ko-mode-
riert, damit wir in der Rolle als Wissenschaftler:innen bleiben konnten. Bei der Re-
flexionsrunde in der WDS war nur eine Wissenschaftler:in anwesend und iibernahm
beide Rollen.

Fir die Dokumentation und die spdtere Auswertung wurde entschieden, dass die
Fokusgruppen protokolliert und via Audiomitschnitt aufgenommen werden sollen.
Zudem wurden ethnographische Beobachtungen notiert. Vor dem Beginn wurde die
Genehmigung von allen Beteiligten eingeholt. Der Audiomitschnitt wurde im An-
schluss transkribiert, kodiert, im weiteren Schritt mittels unterschiedlicher Metho-
den analysiert und fiir wissenschaftliche Publikationen aufbereitet. Die hier gesam-
melten Ergebnisse beziehen sich auf keine der wissenschaftlichen Inhaltsanalysen.
Sie sind primadr eine Sammlung aller wichtigen Themenschwerpunkte, die von uns
Wissenschaftler:innen aus dem transkribierten Material und gemeinsam im Prozess
(dritte Runde) mit den Teilnehmenden identifiziert wurden. Zur weiteren wissen-
schaftlichen Ausarbeitung der hier dargestellten Ergebnisse durch die Projektmit-
arbeitenden siehe Goetting et.al. (2024) und Klaever et al. (2024).

Neben der wissenschaftlichen Ausarbeitung der beiden genannten Journal-Beitrdge
wurden die Analysen durch Vortrage auf unterschiedlichen Konferenzen in die Wis-
senschaft weitergetragen. Die Ergebnisse flossen zudem in die Empfehlungen und
den Projektbericht fiir das Bezirksamt und die weiteren Schritte des Projektes ein
und wurden neben drei Blogbeitrdgen' auch durch Vortrage vor dem BA und ande-
ren zivilgesellschaftlichen Akteuren zurlick in die Praxis gegeben.

14 Drei Blogbeitrage wurden im DiMo Blog sowie im Klimareporter versffentlicht:
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E. Rolle der Forschenden und Reflexion

Die Rolle der Forschenden war die einer (aktiven) teilnehmenden Beobachtung. Es
muss zuallererst darauf eingegangen werden, dass die Forscher:innen alle able-bo-
died® und ohne Migrationshintergrund waren und weder Tiirkisch, Kurdisch noch
Arabisch sprachen. Dies hat sicherlich auch zum Verlauf des Rekrutierungsprozes-
ses beigetragen, bei dem die Zusammenstellung der dritten Gruppe viel Zeit in An-
spruch nahm. Die Einstellung einer Person, die Tiirkisch, Kurdisch oder Arabisch
spricht, wurde im Team diskutiert, aufgrund finanzieller und biirokratischer Hiir-
den jedoch nicht umgesetzt. Dariiber hinaus konnten wir nur Menschen mit kor-
perlichen Behinderungen erreichen (geistige Behinderungen wurden nicht bertick-
sichtigt) — auch weil wir keine Expertise in der Inklusion von Menschen mit geisti-
gen Behinderungen hatten. Daher verfiigten die Fokusgruppen auch iiber Aus-
schlussmechanismen, die genannt werden miissen.

Dariiber hinaus befanden wir uns zudem teilweise in einer Doppelposition als ,Wis-
senschafts-“ und ,Projektexpert:innen” sowie als Moderator:innen. Zwar konnte
dadurch ein vertrauensvolleres Umfeld geschaffen werden, dies gilt es dennoch kri-
tisch zu betrachten: Als Wissenschaftler:in ist man nicht neutral im Forschungspro-
zess, sondern betritt z. B. bereits mit bestimmten Forschungsfragen ein Feld. Die
Doppelrolle als Moderation erhéht dabei die Moglichkeit, Gesprachsverldufe zu be-
einflussen, um gewisse Fragestellungen zu beantworten. Gleichzeitig werden (sozi-
alwissenschaftliche) Untersuchungen nie in einem moralischen Vakuum durchge-
fiihrt: Werte ,drdngen sich in alle Phasen des Forschungsprozesses hinein" (Uber-
setzung aus dem Englischen nach Bryman, 2012, S. 149). Der Forschungskontext, die
Wahl der Methode oder die Art und Weise, wie Zugang zum Fall erlangt wurde, sind
Teil eines ,politischen Prozesses” (S. 151). Dies gilt es zu bedenken.

1> Als able-bodied kénnen Menschen beschrieben werden, die als Menschen ohne Behinderung eine ge-
sellschaftlich privilegierte Position innehaben.
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Ergebnisse

A. Menschen mit Mobilitdtseinschrinkungen (FG1)

Allgemeine Einstellung und Mobilitdtsverhalten

Mobilititsverhalten: In der Fokusgruppe von Menschen
e 6 von 8 Personen besitzen ein mit Mobilitdtseinschrankungen'® be-
Auto sitzen sechs von acht Personen ein

Nutzung des Autos fiir Auto, das sie regelmaBig fiir die tagli-

alltdgliche Wege auBBerhalb des

Kiezes . . .
1 Person nutzt den OPNV. 1 Personen besitzen einen privaten

chen Wege nutzen. Zwei der sechs

Person ist multimodal (mit Stellplatz. Eine Person nutzt regelma-
dem Fahrrad und dem Auto) Big den OPNV, eine andere Person ist
unterweqs multimodal mit Auto und Fahrrad un-
terwegs. Zudem sind die Personen zu

FuB unterwegs. In diesem Zusammenhang wurde jedoch von groen Unsicherheiten

und von Unfdllen allein in den letzten drei Monaten u. a.
durch den schlechten Zustand der Biirgersteige berichtet.
Die Autobesitzenden sehen sich auf ihr Auto angewiesen,
und die allgemeine Stimmung wdhrend der Fokusgrup-
pen ist eher kritisch dem Projekt gegeniiber. Befiirchtet
wird, dass das Viertel durch den Verlust der Parkplatze
y2unbewohnbar” (FG1) wird: der Verlust der Parkpldtze
wird gleichgesetzt mit dem Verlust bzw. Reduktion der
eigenen Mobilitdt und sozialen Teilhabe. Dies bedeutet,
sich mit dem Gedanken zu befassen, den Kiez verlassen
zu miissen. Zudem stimmten die anwesenden Personen mit Auto iiberein, dass die
Parkplatzsuche sich verdndert/verlangert hat seit der Umsetzung der MaBnahmen
und dass die Baustellen zu Beginn des Projektes ,nicht anstandig gesichert“ (FG 1)
waren und das Gehen durch den Kiez erschwerten.

16 Da dies in der zweiten Runde abgefragt wurde, handelt es sich bei den Teilnehmer:innen um die Teil-
nehmer:innen der Runde 2 (im Vergleich zu dem 17 Teilnehmenden der ersten Runde).
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Barrierefreiheit

Von der Mehrheit der Teilnehmer:innen mit Mobilitdatseinschrankungen wurde kri-
tisiert, dass im Rahmen des Projekts Prioritaten
gesetzt wurden, die nicht den dringenden Bedarf

an Barrierefreiheit und der Verkehrssicherheit
widerspiegeln. Es miisse vielmehr darum gehen,
diese Missstdande zu beheben und die Infrastruk-
tur so anzupassen, dass sie fiir alle Biirger:innen
zugdnglich und sicher ist. Hierbei schwenkte in
den Gruppengesprdachen der Fokus weg von den
eigent-
lichen
ProjektmaBnahmen hin zur rdaumlichen
Teilhabe allgemein: Es wurde allgemein
die unzureichende Barrierefreiheit, feh-
lende Hilfsmittel oder andere Zugdnglich-
keitsprobleme genannt (wie z. B. die
schlechten Bedingungen der Gehwege),
die als Hindernisse wahrgenommen wer-
den und den OPNV unattraktiv oder sogar
nicht nutzbar machen. So auch am U-
Bahnhof in der Schonleinstrale, der von

einem Teilnehmer als das , Tor zur Holle"
(FG 1) bezeichnet wurde. Bis heute gibt es keinen Aufzug und nur einen Abstieg mit
Rolltreppe, wodurch der Zugang zur U-Bahn fiir viele erschwert oder unmoglich
gemacht wird. Kritisiert wurden zudem die Bremsschwellen auf der Strafe, die im
Konflikt mit dem Transport von Patient:innen stehen. Diese Hindernisse beein-
trachtigen nicht nur den allgemeinen Verkehrsfluss, sondern stellen auch eine Her-
ausforderung fiir den sicheren und schnellen Transport von Patient:innen dar. Be-
sonders Personen mit Sehbehinderungen sind betroffen, da es an wichtigen MaB-
nahmen wie taktilen Blindenleitsystemen mangelt, die ihnen eine sichere Naviga-
tion ermoglichen wiirden. Einher mit den zahlreichen Geschichten iiber die Behin-
derung der eigenen Mobilitdt ging das Unverstdandnis, dass groBe und spektakuldre
MaBnahmen (wie das Projekt) umgesetzt werden, anstatt z. B. zundchst die Gehwege
sicherer und barrierefreier zu machen.

Neben der allgemeinen Kritik am aktuellen Zustand der Barrierefreiheit und Si-
cherheit im Stadtraum duBerten die Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen auch
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explizite Kritik an den im Projekt getroffenen MaBnahmen, die ihre Bediirfnisse
nicht angemessen bertiicksichtigen. Durch die Parkplatzreduktion sowie die beste-
henden Barrieren im Kiez haben viele Teilnehmende Angst um ihre eigene Mobilitat
(siehe Zitat).

Radverkehr

Unabhdngig vom Projekt wurde vor allem der zunehmende Radverkehr wiederholt
von den Menschen mit Mobilitdtsein-
schrankungen angesprochen. Der Flachen-
konflikt um die lbrigen Parkpldtze bzw.
die StraBenfldche fiihrt zu erhéhten Kon-
flikten zwischen den Verkehrsteilneh-
menden und hat zur Folge, dass der Fahr-
radverkehr sich auf die Bordsteine verla-
gert. Dies ist allerdings ein Problem, wel-
ches laut Menschen mit Mobilitdtsein-
schrankungen schon vor Projektbeginn
bestand. Allerdings hat das Projekt auch
nicht zu einer Verbesserung gefiihrt. Ille-

gales und riicksichtloses Radfahren auf den Gehwegen fiihrt zunehmend zu Kon-
flikten. Dabei fiihlen sich vor allem Senior:innen und Menschen mit Gehbehinde-
rungen unsicher und haben Angst vor ZusammenstéBen (siehe Zitat). Auch das
Uberqueren von StraBen ist fiir ebendiese Gruppe eine wahrgenommene Gefahr, da
anndhernde Radfahrende nicht gehort werden, wenn sie "um die Ecke geschossen
kommen" (FG 1). In diesem Zuge wurde auch die Ausrichtung des Projektes in Frage
gestellt: Zwar soll das Projekt Schulwegs- und Verkehrssicherheit priorisieren, es
stellt sich allerdings die Frage ,Sicherheit fiir wen?“. In diesem Zusammenhang
werden die Regulierung des Radverkehrs sowie Infrastrukturverbesserungen (bes-
ser einsehbare Kreuzungen etc.) gefordert, um die Sicherheit auf den Gehwegen zu
erhdhen. So wurde das Thema Verkehrssicherheit im Projekt als ,vorgeschoben”
(FG 1) angesehen: Die Erhéhung der Sicherheit trifft fiir die Menschen mit Mobili-
tatseinschrankungen nicht zu.

MaBnahmen

Die Diskussion um die Bewertung der getroffenen MaBnahmen, die ab Juli 2023 im-
mer deutlicher im Straenraum wahrgenommen werden konnten, war Hauptanlass
fiir die Teilnahme an den Fokusgruppen. Der Diskussionsbedarf war bei allen Teil-
nehmenden sehr hoch - insbesondere aber bei den Gewerbetreibenden und den
Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen, da sie sich durch die getroffenen MaB-
nahmen in ihrer Existenz und in ihrer Mobilitdt besonders bedroht fithlen. Bewertet
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wurden die eingerichteten Jelbi-Mobilitdtsstationen, die Parklets/Kiezterrassen
und die entsiegelten Flachen.

Die Kiezterrassen wurden von allen drei Fokusgruppen
eher kritisch bewertet und
vor allem von den Menschen
mit Mobilitdtseinschrankun-
gen skeptisch betrachtet.
Zwar wird das Potenzial der

Parklets zum Sitzen, Ausru-
hen und Austausch wahrge-
nommen, demgegeniiber stehen die Angst vor Lairm und
Vermiillung sowie die Frage nach Verantwortung. Von
den Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen wurde zudem die fehlende Erreich-
barkeit von 6ffentlichen Toiletten bemdngelt. Insbesondere wurde Kritik hinsicht-
lich der Stadtmobel geduBert, die nicht an die Bediirfnisse dlterer Menschen ange-
passt sind. Die Kiezterrassen/Parklets sind zum Teil nicht fiir Personen im Rollstuhl
erreichbar und somit nicht barrierefrei, obwohl sie eigentlich zum Verweilen im

offentlichen Raum und zum nachbarschaftlichen Austausch einladen. Die man-
gelnde Asthetik bei der Gestaltung aller getroffenen MaBnahmen ist ein durchge-
hender Kritikpunkt aller Gruppen, sowohl bei den Parklets als auch bei den Griin-
flichen. Die Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen begriiBen die Entsiegelung
teilweise, allerdings gab es auch hier, dhnlich wie bei den Parklets, Schwierigkeiten
beim Mitmachen. Es wurden keine Hochbeete installiert, die fiir Menschen im Roll-
stuhl oder Personen, die Schwierigkeiten beim Gehen und Biicken haben, eine M6g-
lichkeit geboten hdtten, mitzumachen. Zudem werden die MaBnahmen symbolisch
fiir die Angste und Bedenken im Angesicht einer drohenden Verdringung im Kiez
gedeutet.

Es gab seitens der Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen auch Kritik an alter-
nativen und neuen Mobilitdtsangeboten. Bei den im Rahmen des Projekts angebo-
tenen Elektrofahrradern gibt es kein behindertengerechtes Modell. E-Scooter wer-
den eher als Behinderung auf den Gehwegen angesehen. Auch die angebotenen Car-
sharing-Fahrzeuge wiirden den individuellen Bediirfnissen und Anforderungen von
Menschen mit kérperlichen Einschrankungen (hoher Einstieg, Platz fiir Gehhilfe o-
der erleichterte Lenkung) nicht gerecht. Es wurden zudem die Befiirchtung einer
fehlenden Verfiigbarkeit und Bedenken wegen vermeintlich hoher Kosten geduBert.
Die Sharing-Angebote und Parkpldtze, die flichendeckend im Kiez installiert wur-
den, werden folglich gar nicht als Alternative wahrgenommen. Von allen drei Grup-
pen wird zwar positiv wahrgenommen, dass die E-Tretroller nun auf ausgewiesenen
und abgegrenzten Abstellflachen stehen. Negativ wird dennoch die Menge bewertet.
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Im Allgemeinen wurde bemadngelt, dass die Perspektive der Menschen mit Mobili-
tatseinschrankungen nicht inkludiert wird, z. B. durch die mangelnde Barrierefrei-
heit der Parklets. Zudem gibt es eine groBe Liicke von Menschen mit Behinde-
rung(en), die kein Recht auf einen Behindertenausweis haben und somit keinen An-
spruch auf die ausgewiesenen Parkpldtze haben. Diese ,Versorgungsliicke” (FG 1)
fiir Menschen ohne Behindertenausweis oder fiir pflegendes Personal muss laut den
Teilnehmenden geschlossen werden, wenn Projekte wie im Graefekiez umgesetzt
werden.

Beteiligung

Es gab sehr viel Kritik an der Kommunikation des Projekts. Dies zeigt sich aber auch
in sehr normativ geprdgten und starken Ausdriicken wie ,,Mogelpackung“, »2Mani-
pulation” oder ,Ich fiihle mich verarscht” (FG 1). Informationen erreichten die Per-
sonen gefiihlt zu spat, waren schwer zugdnglich oder intransparent. Dies war ge-
koppelt mit Frust aus fritheren Versuchen politischer Teilhabe. Interessant war
hier, dass viele Personen aus der Gruppe von Erfahrungen be-
richteten, bei denen sie sich beteiligen wollten (z. B. Beiwoh-
nen einer BVV-Sitzung oder Mitgliedschaft in Initiativen) oder
in der Vergangenheit sehr aktiv waren. Thre Erfahrung, mit
ihrer Perspektive nicht ernst genommen zu werden, hat dazu
gefiihrt, dass die Personen sich nicht mehr beteiligen. Dies
impliziert demnach eine gering wahrgenommene politische
Selbstwirksamkeit. Trotz Beteiligung fiihlten sich viele Teil-
nehmende nicht gesehen. Das Nicht-Inkludieren der Perspek-

tiven von Menschen mit Mobilitatseinschrankungen zur Re-
duktion der Barrieren im Kiez wurde von einer Teilnehmer:in als gewollt beschrie-
ben (siehe Zitat).

Zeitgleich wurden aber von anderen Personen auch mangelnde Ressourcen wie z. B.
Verschlechterung der eigenen Mobilitdt oder des gesundheitlichen Zustands als
Grund fiir eine ausgebliebene Beteiligung angemerkt. Damit geht zum Teil eine
Nicht-Identifikation mit dem Projekt Graefekiez, aber auch mit anderen dhnlichen
Initiativen im Kiez, z. B. der Spielstrale einher. Hier wurde z. B. oft das Wort ,Alters-
diskriminierung” verwendet oder es wurde von Ableismus gesprochen, gekoppelt
mit Erfahrungen des ,nicht ernst genommen (werden)“ (FG 1). Es wurde der Gegen-
satz zu den ,Gesunden” (FG 1) (auch teilweise gepaart mit dem Stereotyp von ,den
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gutverdienenden Yuppies“ (FG 1)) aufgemacht, die die Perspektive der Alten und
Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen nicht in die Stadtvisionen einbeziehen'.

B. Gewerbetreibende (FG 2)

Allgemeine Einstellung und Mobilititsverhalten

Bei den Gewerbetreibenden kam eine kleine
Mobilititsverhalten: Gruppe von sechs Teilnehmenden zusammen.
- Fokus auf Nutzung von KFZ Anders als erwartet waren das keine kleinen,
fiir ihr Gewerbe inhabergefiihrten Fachgeschdfte mit Fenster-
4 von 6 Personen brauchen front zur StraBBe und auch keine Gastronomie-

ihre KFZ fur die tagliche betriebe. Vielmehr setzte sich die Gruppe aus

Funktion des Gewerbes Besitzern von Kleingewerbe und handwerkli-

chen Betrieben zusammen. Diese sind weni-
ger sichtbar, da sie zum Teil in Innenhéfen be-
heimatet sind. Aus der Vorstellung ging hervor, dass die Personen alle entweder
schon lange im Kiez ihre Gewerbe haben. Teilweise wohnten die Personen auch zeit-
gleich im Kiez, teilweise auch in den angrenzenden Kiezen bzw. Bezirken (SO/Kreuz-
berg 36, Neukdlln). Der Bezug zum Kiez wird von den meisten Personen als stark
angesehen, aber es wird auch oft von einer Verdanderung gesprochen, vor allem in
Richtung Gentrifizierung. Vier der sechs Gewerbetreibenden brauchen ein/ihr Kfz
jeden Tag fiir ihr Gewerbe. Teilweise handelt es sich auch um groBere Kfz wie Klein-
transporter.

Wahrend der Gesprdche wurde deutlich, dass die Teilnehmenden den Projektmal-
nahmen und dem dahinterstehenden Ziel der Klimaanpassung nicht grundsatzlich
ablehnend gegeniiberstehen. Im Gegenteil haben viele der Gewerbetreibenden nach
eigener Auskunft auch schon selbst etwas fiir nachhaltige Mobilitdt in ihren Unter-
nehmen und fiir das Etablieren von E-Mobilitdt getan. Die Kritik richtete sich eher
an die Kommunikation und das Nicht-Mitbedenken der handwerklichen Betriebe
(Zitat: ,Wir wollen das Projekt” (FG2)).

7 Fiir eine wissenschaftliche Ausarbeitung der hier dargelegten Ergebnisse zur Beteiligung siehe Klaever
etal. (2024).
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(Gewerbe-)Parken und Lieferverkehr

Beim Thema (Gewerbe-)Parken und Lieferverkehr berichteten alle drei Gruppen von
einem erhohten zeitlichen Aufwand bei der Parkplatzsuche seit Projektbeginn. Im
Allgemeinen wurde viel von illegalen Parkvorgdngen (Parken in zweiter Reihe,
Freihalten von Parkpldtzen mit Motorrddern, Anhdngern etc.) gesprochen.

Zeitgleich berichteten vor allem die Gewerbetreibenden von wegfallenden Dienst-
leistungen durch Parkplatzmangel. So wiirden Pflegepersonal oder auch Handwer-
ker wegen der erschwerten Parkplatzfindung ihre Kundschaft nur schwer errei-
chen. So kommen z. B. Klempner nicht mehr in den Kiez, wenn sie wissen, dass sie
dort nicht parken konnen. Bei den Gesprachen mit den
Gewerbetreibenden nahm dieser Punkt den groBten
Raum ein. Neben den vermehrten illegalen Parkvor-
gangen wurde viel {iber die Konsequenzen fiir das Ge-
werbe gesprochen, wenn kaum Parkpldtze mehr vor-
handen sind. Mitarbeitende kdonnen nicht mehr mit
dem Auto (u.a. aus dem Berliner Umland) zur Arbeit
kommen und durch den zeitlichen Aufwand bei der
Parkplatzsuche konnen Termine nicht eingehalten werden. Dies geht einher mit

groBen Existenzdngsten, da vier der Gewerbetreibenden auf den Zugang zu ihren
Kfz angewiesen sind, teilweise sind auch groBere Fahrzeuge im Einsatz. Zwei der
Gewerbetreibenden berichten, dass sie sich bereits nach neuen Gewerbeflachen
umsehen und dariiber nachdenken, den Kiez zu verlassen.

Es wurde auch darauf verwiesen, dass es langfristig zu Problemen fiihren wiirde,
wenn das Gewerbe im Kiez weiter verdrangt oder gar ganz wegfallen wiirde. Prob-
lematisiert wurde zudem, dass die rechtlichen Grundlagen lange unklar waren, in-
wiefern man als gewerbetreibende Person Anspruch auf einen Parkplatz im 6ffent-
lichen Raum hat. Lange habe es die falsche Auskunft, dass es designierte Parkpldtze
geben werde. Angemahnt wurde auch, dass es fiir unterschiedliche Gewerbe unter-
schiedliche Losungen geben miisse. So sei das stationdre Gewerbe nicht selbst auf
ein Auto angewiesen, miisse aber beliefert werden konnen und benétige dafiir si-
chere Lieferzonen. Daneben gebe es Gewerbetreibende, die auf dauerhafte Park-
pldtze angewiesen sind.
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Gentrifizierung

Ein weiterer groBer Themenschwerpunkt war das Thema
Gentrifizierung in der Nachbarschaft. Besonders bei den Ge-
werbetreibenden ging die Diskussion iiber die Veranderun-
gen im Kiez einher mit Entfremdungsgefiihlen, der Sorge
vor Verdnderungen des Kiezes fiir den Tourismus und der
Entstehung einer "Admiralsbriicke 2.0". Die Verdnderungen
der letzten Jahre in der Nachbarschaft haben dazu gefiihrt,
dass der Kiez sich fremd anfiihlt bzw. man sich selbst fremd

in der eigenen Nachbarschaft fiihlt (siehe Zitat). Wahrend in
den letzten Jahren nach und nach handwerkliche Betriebe verdrangt wurden, ver-
dndert sich der Kiez hin zu einer ,Amiisierungs- und Partymeile“, und die Leute, die
dort wohnen, fallen durchs Raster” (FG2). Es besteht zudem die Sorge vor der Aus-
weitung der Admiralsbriicke (einhergehend vor allem der Lautstdrke), die bereits
eine Anlaufstelle fiir Tourist:innen ist und im Sommer fiir viele Personen nachts
zum Hotspot wird. Vor allem die Verdringungsdynamiken gehen einher mit Angs-
ten um die Existenz der eigenen gewerblichen Einrichtungen. Zwei der Gewerbe-
treibenden haben bereits angekiindigt, sich neue Orte fiir ihre Gewerbe zu suchen.

Aus ihrer Sicht lasst das Projekt im Grae-
fekiez eine Stadt entstehen, mit der sich
nicht alle identifizieren konnen. Beklagt
wird, dass handwerkliche Betriebe und
ihre Bediirfnisse nicht mitbedacht wer-
den und ein Stadtbild geschaffen wird, das
an der Lebensrealitdt der Teilnehmenden
vorbeigehe (siehe Zitat). Ein:e alteingeses-
sene:r Anwohner:in und gleichzeitig Ge-
werbetreibende:r berichtete, er/sie habe
das Gefiihl, nicht mehr ,hineinzupassen”
(FG2). Beschrieben wurde das mit sprach-
lichen Bildern wie ,Bullerbii“ (FG2) oder
,Latte-Macchiato” trinkende Muttis mit ihren Lastenridern” (FG2), die den Kiez do-
minierten. Es entstehe ein Entfremdungsgefiihl, obwohl alle Anwesenden ihre Ge-
werbe schon lange im Kiez hdtten und manche sogar dort oder in angrenzenden
Vierteln wohnten. Ein Nachbarschaftsgefiihl wie friiher gebe es nicht mehr.

Im Allgemeinen wurde oft thematisiert, dass die MaBnahmen oft nicht als fiir sie,
sondern fiir andere wahrgenommen werden. Stattdessen bedeutet die Umsetzung
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der MaBnahmen eine Aufwertung des Stadtbilds, was letzten Endes eher dazu fiihrt,
dass die Menschen dariiber nachdenken miissen, den Kiez zu verlassen.

MaBnahmen

Die Gewerbetreibenden bewerten die Reservierung offentlicher Stellpldtze fiir pri-
vatwirtschaftliche Sharing-Anbieter kritisch. Dabei wird argumentiert, dass die
rechtliche Begriindung, Sharing-Angebote dienten dem Gemeinwohl, nicht fair sei,
da auch ihr Gewerbe dem Gemeinwohl zugutekdamen (Schaffung von Arbeitsplétzen,
Bereitstellung von Dienstleistungen und Produkten). Gefordert wurde daher ein ge-
rechterer Zugang zu offentlichen Stellplatzen unter Berlicksichtigung der Bediirf-
nisse der verschiedenen gewerblichen Nutzungen im
Kiez. Auch die neu eingerichteten Ladezonen im betroffe-
nen Gebiet seien nicht wirklich hilfreich. Das Be- und Ent-
laden ist sowohl fiir private als auch fiir gewerbliche Zwe-
cke erlaubt, wobei das Parken in den Ladezonen auf drei
Minuten begrenzt ist. Zudem seien die Ladezonen zu klein
und permanent zugeparkt, sodass sie fiir Gewerbetrei-
bende kaum nutzbar seien.

Bei den Gewerbetreibenden wurden die Parklets vor allem im Zusammenhang mit
Tourismus und Gentrifizierung diskutiert. Die Parklets steigern die Furcht vor Tou-
rist:innen, die nachts auf dem Weg von der Admiralsbriicke in den Kiez stromen
konnten und durch die Parklets eingeladen wiirden, dort weiter zu verweilen. Posi-
tiv wurde jedoch das Parklet bewertet, das als AuBenbereich fiir die in der StraBe
ansdssige Kita genutzt und gebaut wurde. Zudem werden die MaBnahmen symbo-
lisch fiir die Angste und Bedenken im Angesicht einer drohenden Verdridngung im
Kiez gedeutet. Diese stellten auch die Effizienz der Bepflanzung infrage.

Beteiligung

In der ersten Fokusgruppensitzung, in der es um Be-
teiligung und politische Teilhabe ging, wurde vor al-
lem die Art und Weise der Kommunikation kritisiert.
Informationen gab es zundchst nur aus den Medien, es
wurde viel spekuliert. Die Wahrnehmung war, dass es
kaum Informationen vom Bezirk oder der Wissen-
schaft iiber das geplante Vorhaben gab. Gleichzeitig
war die Umwidmung von Parkpldtzen und die Unsi-
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cherheit der wirklichen Umsetzung mit groBen Existenzangsten verbunden. Einige
der Teilnehmenden beschaftigen sich damit, dass sie eventuell den Kiez verlassen
miissen und sehen sich nach Alternativen fiir ihren Gewerbestandort um. Manche
Gewerbetreibenden in der Fo-
kusgruppe wurden, angetrieben
durch ihre Existenzangst, selbst
aktiv und wendeten sich an das
Bezirksamt und die Projekt-
partner. Es gab im Vorfeld keine
Einbindung der Gewerbetrei-
benden, kein entsprechendes
Format oder keine Ansprechper-
sonen. In den Gesprachen duBer-
ten die Teilnehmenden mehr-
mals den Wunsch nach festen
Ansprechpartner:innen. Weil es
diese nicht gegeben habe, hatten
E-Mails und Anfragen oftmals
nicht die richtigen Adressaten erreicht oder seien unbeantwortet geblieben, was
den Frust weiter verstarkte. Zwar wurden wahrend des Projektes einige Beteili-
gungsangebote angeboten, so wie die lokale Sprechstunde, diese wurde allerdings
nur als Sammelstelle (Kummerkasten) wahrgenommen, eine ,echte® Einbindung
(FG2) habe nicht stattgefunden. Eine weitere groBe Kritik bezog sich auf die Vorge-
hensweise der Kommunikation, Fehlinformationen und fehlende Transparenz in

Bezug auf den rechtlichen Rahmen fiir Gewerbetreibende und deren Anspruch auf
Parkpldtze im offentlichen Raum. Die Gewerbetreibenden beriefen sich insbeson-
dere auf ,Zusicherungen” (FG2) fiir Parkpldtze, die Projektverantwortliche fiir ihr
Gewerbe gegeben hatten, die sich nach der Realisierung des Projekts jedoch als
rechtlich nicht umsetzbar erwiesen. Hier seien lange Zeit falsche Auskiinfte in der
Weise gegeben worden, dass es Parkpldtze fiir die Gewerbetreibenden geben solle.
Erst spdter wurde klar, dass gewerbetreibende Personen laut Straenverkehrsord-
nung (StVO0) keinen Anspruch auf einen exklusiven Stellplatz im 6ffentlichen Raum
haben.

Wie das Projekt umgesetzt und kommuniziert wurde, fiihre eher dazu, dass die
.Nachbarschaft gespalten” (FG2) wird und hat eine enorme ,politische Sprengkraft”
(FG2): es birgt Gefahr vom ,Drift nach rechts”, wenn die Menschen das Gefiihl haben,
sie werden nicht mitgenommen und das Vertrauen in die Demokratie verloren geht.
Es entstehe das Gefiihl, die Politik wiirde von ,oben herab” (FG2) gemacht, so ver-
liere die Politik ihre Glaubhaftigkeit.
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Im Allgemeinen gebe es wenige zeitliche Ressourcen, sich aktiv am Projekt zu be-
teiligen und z. B. Beete zu betreuen. Existenzielle Probleme, die durch das Projekt
entstanden sind, seien der Grund, dass Beteiligung (z. B. in Form von dem aktiven
Ansprechen des Bezirksamts) erfolgt. Diese erfolge somit als Reaktion im Sinne von
,Ich muss mich wehren!“ (FG2). Kritisiert wurde vermehrt, dass es fiir Gewerbetrei-
bende keine Ansprechspartner:innen gibt. Am Ende der Fokusgruppen tauschten
die Gewerbetreibenden im Ubrigen Kontakte aus, um sich gemeinsam zu organisie-
ren und zu unterstiitzen.

C. Frauen aus der Werner-Diittmann Siedlung (FG3)

Allgemeine Einstellung und Mobilititsverhalten

In der Fokusgruppe der
Frauen in der Werner-Diitt-
mann-Siedlung wurde das
Auto als das wichtigste Ver-
kehrsmittel benannt. Dabei

Frauen aus der Werner-Diittmann-Siedlung

*  Nutzung von OPNV, ZufuBgehen aber: Auto
ist das wichtigste Verkehrsmittel
Familien besitzen Autos: Erledigen tdglicher
Wege mit dem Auto (Arbeitswege (v. a. berichtete ein GroBteil der
Mdnner), Transport von Kindern und Frauen, sie seien oftmals zu
Einkdufen) FuB oder mit offentlichen
Car-Sharing wird nur von einer Person
regelmdBiqg benutzt
Wunsch den Fiihrerschein zu machen
GroBteil der Familien d. Teilnehmerinnen
verfiigt iiber einen privaten Stellplatz in der beit nutze. Einige Teilnehme-
WnS rinnen erzdhlten, dass sie

Verkehrsmitteln unterwegs,
wdhrend der Ehemann das
Auto zum Beispiel fiir die Ar-

friiher mehrere Autos hatten,
aber in den letzten Jahren aufgrund von Parkplatzknappheit und geringeren finan-
ziellen Mitteln ein Auto abschaffen mussten. Es wurde darauf verwiesen, dass das
Auto benétigt wird, um Lebensmittel einzukaufen oder die Kinder zu transportie-
ren. Die begrenzte Verfiigbarkeit eines Autos mache es schwierig, die tdglichen Er-
ledigungen zu bewadltigen und dann auch noch die eigene Arbeit zu stemmen. Auch
die jingeren Teilnehmerinnen unterstrichen die Notwendigkeit eines Autos und
streben den Erwerb des Fiihrerscheins an, obwohl dies sehr teuer — und oft fiir sie
zu teuer — geworden ist. Die Fahrerlaubnis wird als essenziell angesehen, erzdhlte
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eine Teilnehmerin. Zwar hat sie noch keinen Flihrerschein, wiirde aber, sobald sie
ihn hat, selbst mit dem Auto fahren.

Vernachldssigung der Werner-Diittmann-Siedlung

In der Werner-Diittmann-Siedlung drehten sich die Gesprache weniger um die Gen-
trifizierung des Kiezes, sondern eher um die Vernachldssigung der Siedlung im Ver-
gleich zum Rest der Nachbarschaft bzw. vor allem dem nérdlichen Graefekiez. So
werden Aufwertungen der Gemeinschaftsflichen, z.B. Urban Gardening, in der
Siedlung nicht getroffen. Zeitgleich wird von
Problemen und Wiinschen berichtet, wie die
kaputte Schranke, durch die vermehrt
Fremdparker:innen in die Siedlung gelangen,
oder Aufwertung des Miillraums und der Spiel-
pldtze.

Eine auf das Projekt Graefekiez bezogene Sorge
wurde mehrfach geduBert: Der Parkdruck
werde weiter steigen. Vor allem werden zu-
nehmende Konflikte um private Stellpldtze we-
gen des Parkdrucks durch immer mehr
Fremdparker:innen befiirchtet. In der Werner-
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Diittmann-Siedlung ist neben dem erhohten zeitlichen Aufwand bei der Parkplatz-
suche primdr von erh6htem Fremdparken seit Projektbeginn die Rede. In der Sied-
lung gibt es private Parkpldtze, die angemietet werden konnen. Da die Schranke, die
den Zugang zur Siedlung ermoglicht, immer wieder kaputt ist, parken seither viele
fremde Pkw auf den Parkpldtzen (illegale Parkvorgange). Dies erschwert fiir viele
Familien den Alltag, da die taglichen Wege mit dem Auto (Arbeitswege v. a. der Man-
ner), Transport von Kindern und Einkdufen) erledigt werden.

Die Diskussion offenbarte zudem ein starkes ,,Wir-
Gefiihl®, das in keiner der vorherigen Gruppendis-
kussionen so deutlich zum Ausdruck kam. Oft
wurde von ,uns” gesprochen, wahrend die Her-
ausforderungen und Probleme der Siedlung be-
leuchtet wurden. Die Teilnehmerinnen waren sich
einig, dass die eigenen Anliegen und Belange nicht
gehort wiirden, wahrend im Projektgebiet Begrii-
nungsmafinahmen und weitere ,Aufwertungen”
fiir die Graefekiez-Bewohner:innen vorgenom-

men wurden. Es zeigt sich eine Diskrepanz zwischen den Bediirfnissen der Siedlung
und den MaBBnahmen, die von auBBen vorgenommen wurden, ohne die dort Wohnen-
den angemessen zu beriicksichtigen. Eigentlich sei die Griinflichenverfiigbarkeit
im Kiez ausreichend, etwa durch die nahe Hasenheide und diverse Schulh6fe. Wenn
es um Klimaresilienz geht, solle man, anstatt Parkpldtze wegzunehmen, besser die
ungenutzten Flachen in der Werner-Diittmann-Siedlung begriinen.

MaBnahmen

Die Errichtung der Jelbi-Mobilitatsstationen wurde unterschiedlich bewertet. Die
Verfiigbarkeit von Carsharing-Stellpldtzen wurde begriifit. Insbesondere die jungen
Teilnehmerinnen nutzen das Angebot gelegentlich und bewerten die Losung von
bereitgestellten Stellpldtzen als positiv. Die Parklets hingegen wurden als tiberfliis-
sig bewertet und deren Nutzung wurde angezweifelt. Stattdessen wurde vorgeschla-
gen, das griine Klassenzimmer vor der Lemgo-Grundschule in die schuleigenen In-
nenhofe zu verlegen. Gleichzeitig wurde von den Frauen, aber auch in den anderen
Fokusgruppen, die Asthetik sowie die Instandhaltung beméngelt.
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Besonders kritisch wurden die entsiegelten Flachen bewertet. Es
herrschte Einigkeit in der Gruppe dartiiber, dass entsprechende
MaBnahmen nicht auf Kosten o6ffentlicher Parkpldtze ergriffen
werden diirften. Diese seien allein den privaten Pkw vorbehalten.
BepflanzungsmafBnamen allgemein wurden zwar positiv bewer-
tet, entsprechende Umsetzungen sollten allerdings auf beste-
hende Griinflachen beschrankt oder auf (halb-)6ffentlichen Plit-
zen ergriffen werden. Auch wird die Griinflachenverfligbarkeit im Kiez als ausrei-

chend bewertet, sodass eine Erweiterung des stadtischen Griins im Sinne von Ent-
sieglungsmafBnahmen nicht als notwendig erachtet wird. Zudem biete die proviso-
risch angelehnte Flache Potenzial zum Vandalismus.

Beteiligungsprozess

In der Diskussion wurden hdufig Begriffe wie "gerecht”, "ungerecht" und "alle” ver-
wendet. Die Diskussion offenbarte auBerdem ein starkes "Wir-Gefiihl". Oft wurde
von "uns” gesprochen, wahrend die Herausforderungen und Probleme der Siedlung
beleuchtet wurden. Dabei teilten die Teilnehmerinnen den Wunsch, dass alle im
Stadtteil gleichbehandelt und alle Perspektiven beriicksichtigt werden. Bisher seien
aus ihrer Perspektive nur die Stimmen der Befiirworter:innen gehort worden. Es
gab groBe Kritik in Bezug auf die Zielgruppenansprache, so wurde vermutet, dass
~extra“ diejenigen gefragt werden, die das Projekt befiirworten. Zeitgleich erfuhren
die Frauen in der Werner-Diittman-Siedlung vom Projekt primdr durch die CDU-
Gegenpetition und dem Internet und Radio. Offizielle Informationen des Bezirks er-
reichten sie nicht.

Die Frauen sprachen dariiber, welche Kandle in der Siedlung fiir Informationen ge-
nutzt wurden. Hier wurden vor allem der Nachbarschaftstreff und die daraus resul-
tierenden verschiedenen Veranstaltungen (z.B. das Frauenfriihstiick) und
WhatsApp-Gruppen, aber auch Einzelpersonen im Kiez genannt, die Informationen
verbreiten (Stadtteilmiitter, bestimmte Multiplikator:innen ,Stille Post", ,Nachrich-
tensender”), Zitat: ,WeiB es eine:r, wissen es alle!” Gleichzeitig werden Nachrichten
oft iber die Familien weitergetragen. So geben die jliingeren Personen in der Fokus-
gruppe Nachrichten oft an ihre Eltern weiter, auch aufgrund von Sprachbarrieren.
Schiiler:innen geben Informationen weiter (Kitas und Schulen als Anlaufstellen).
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Misstrauen wurde hinsichtlich der Zielgruppen-
ansprache geduBlert: es wurde vermutet, dass nur
diejenigen befragt wurden, die die MaBnahmen
begriiBen. Desweiteren wurden Bedenken gegen-
tber den politischen Kampagnen, insbesondere
der Griinen, ausgedriickt. Die Einstellung zu der
Partei, die nach Ansicht der Teilnehmerinnen
hauptsachlich auf die Themen "autofrei” und
"Parkpldtze" fokussiert sei, fiihrte letztendlich so-
gar dazu, dass Anwohner:innen der Siedlung vor

der Abgeordnetenhauswahl 2023 aufgefordert wurden, die Griinen nicht zu wahlen,
beziehungsweise ihre politischen Gegner zu wahlen. Eine Teilnehmerin sagte zu-
dem, dass sie bei den letzten Wahlen immer die Griinen gewdhlt habe, dies jedoch
aufgrund der Parkplatzsituation und der Tatsache, dass auch private Stellpldtze im-
mer teurer werden, nicht mehr tun werde. In diesen Aussagen wurde deutlich, wel-
chen Stellenwert das Auto fiir die Teilnehmerin hat, gleichzeitig diirfte auch darin
auch eine breiter getragene Stimmung innerhalb der Gruppe zum Ausdruck kom-
men.

Dazu passt eine weitere Aussage in der Gruppendiskussion, nach der es ein Luxus
sein, auf das Auto zu verzichten, den sich nicht jede leisten kann. Verwiesen wurde
in diesem zusammenhang auf die “reichen Bewohner des Bergmannkiezes" im wei-
ter westlich gelegenen Teil Kreuzbergs: dort lebten die "Griinen”, die iiberall mit
dem Fahrrad hinfahren. Sich so bewegen zu konnen, sei auch ein Privileg. Fiir die
Gruppenteilnehmerinnen sei das Auto auch wichtig, um Zeit zu sparen. Zugleich
wiirden genau diese Menschen, die im Alltag Fahrrad fahren, dann mit dem Flugzeug
in den Urlaub fliegen und das Klima belasten.
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Schlussfolgerungen & Handlungsempfehlungen

Zum Abbau bestehender Barrieren und zur Forderung von selten gehorten und stark
betroffenen Perspektiven in der Mobilitaitswende werden im Folgenden Schlussfol-
gerungen und Handlungsempfehlungen fiir den Graefekiez generiert. Diese sind
zwar aus dem bestimmten Kontext des Graefekiez-Projektes und aus einer An-
sammlung von Einzelperspektiven ohne jeglichen reprasentativen Anspruch ent-
standen, es konnen daraus dennoch Empfehlungen abgeleitet werden, die sich ver-
allgemeinern lassen und fiir andere Mobilitaitswendeprojekte relevant sein. Dabei
werden sowohl die in den Fokusgruppen geduBerten Bedarfe und Verbesserungs-
vorschldge als auch die vom Projektteam wahrgenommenen Erfahrungen und Lear-
nings (basierend auf einer Evaluation der Vorbereitung, Einladung und Durchfiih-
rung der Fokusgruppen) thesenhaft aufgegriffen:

1) Unterschiedliche Lebensrealitdten in Mobilititswendeprojekte gezielt in-
tegrieren ist wichtig, erfordert aber Zeit

Das Bewusstsein iiber die soziale und kulturelle Vielfalt der Bewohner:innen im
Kiez spielt eine zentrale Rolle bei der Gestaltung und Umsetzung von Mobilitdts-
wendeprojekten. Durch die Einbindung von unterschiedlichen Lebensrealitdaten
kann wertvolles Wissen von Menschen aus unterschiedlichen sozialen, wirtschaft-
lichen und kulturellen Kontexten in die Planung und Umsetzung integriert werden.
Eine einseitige Verkehrsplanung, die die Bediirfnisse bestimmter Personengruppen
vernachldssigt, kann bestehende soziale Ungleichheiten verscharfen. Es besteht die
Gefahr, dass Diskriminierungsstrukturen durch die Projektumsetzung weiterhin
bestehen bleiben und bestehende soziale Ungleichheiten verschdrfen, wenn ,nur”
besonders laute und aktive Gruppen den (Beteiligungs-)Prozess dominieren. Zudem
sind eine mangelnde Akzeptanz oder sogar Widerstand zu erwarten, wenn manche
Anwohner:innen die MaBnahmen als ungerecht oder unpraktisch empfinden (siehe
auch konkret im Graefekiezprojekt Borcherding 2023). Politischer Unmut und Pro-
teste konnen zur Verzogerung oder sogar zum Scheitern der Projekte fiihren.

Vorsichtig formuliert: in Gebieten/Kiezen wie dem Bezirk Friedrichshain-Kreuz-
berg, die bereits stark von Gentrifizierungs- oder Touristifizierungsprozessen be-
troffen sind, konnte die Ignoranz gegeniiber verschiedenen Lebensrealitdten diese
Entwicklung weiter anheizen. MaBnahmen, die primdr auf die Bediirfnisse einer
,wohlhabenderen* Bevolkerung abzielen, konnten den Druck auf einkommens-
schwdchere Bevolkerungsgruppen erhohen und deren Verdrangung beschleunigen.
Die Einbindung erfordert allerdings zeitlichen Aufwand, gezielte Ansprache- und
Rekrutierungsstrategien. Es miissen Raume geschaffen werden oder die Zusam-
menarbeit mit bestehenden Formaten gesucht werden, die fiir Menschen zuganglich

35



und erreichbar sind. Wahrend Hauswurfsendungen, Flyer und Online-Beteiligung
von einigen Gruppen weniger genutzt werden (u. a. aufgrund Sprachbarrieren und
mangelnder zeitlicher Ressourcen), kdnnen das gezielte Ansprechen nachbarschaft-
licher Institutionen, Netzwerke und von Schliisselpersonen im Kiez erfolgverspre-
chende Wege sein, um Rdaume fiir Menschen zu eroffnen, sich an Mobilitdatwende-
projekten zu beteiligen oder ihre Perspektiven einzuholen.

2) Die Gewdhrleistung der Mobilitdt von Menschen mit Mobilitdtseinschrdn-
kungen und Barrierefreiheit sollten als Basis fiir Mobilitatswendeprojekten
dienen

Um Mobilitdt fiir alle Personengruppen garantieren zu kénnen, sollten Mobilitats-
wendeprojekte Menschen mit Behinderungen oder Mobilitatseinschrankungen und
deren Mobilitdtsbediirfnisse als Planungspramisse ernst nehmen. Dazu gehdren ne-
ben Angeboten wie barrierefreie Taxis und Pooling-Dienste ein sicheres und barri-
erefreies Rad- und FuBwegenetz (beispielsweise durch Bordsteinabsenkungen) so-
wie barrierefreie Zuginge zum OPNV (hier konkret: U-Bahnhof SchénleinstraBe). Im
Graefekiez umfasst dies zudem, beim Ausbau des Radverkehrs Flachenkonflikte
durch das Ausweichen auf Gehwege zu reduzieren, um Mobilitdt fiir unterschiedli-
che Personengruppen zu gewdhrleisten. Dies kann z. B. durch das Einrichten einer
FahrradstraBe verbessert werden, um Konflikte zwischen FuBgdnger:innen und
Radfahrer:innen zu vermeiden.

Bei der Planung von Verkehrssystemen und der Neu- und Umgestaltung von Stadt-
vierteln sollen somit die Bediirfnisse von Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen
von Anfang an mitgedacht werden. Es gilt, eine Umgebung zu schaffen, die nicht
nur fiir alle Menschen zuganglich ist, sondern in der sie sich auch aktiv einbringen
und am gesellschaftlichen Leben teilhaben kénnen.

3) Vorlidufige oder bedarfsorientierte Losungen fiir Gewerbetreibende und
Sonderfille

Es gibt weiterhin Wissens- und Umsetzungsliicken bei denjenigen, die von Park-
platzumwidmung und -reduktion betroffen sind, weil sie durch ihr Gewerbe (noch)
auf ihre Kfz angewiesen sind (z. B. handwerkliche Betriebe). Das gilt auch fiir Hand-
werker:innen, die von auBen in den Kiez kommen, fiir Pflegepersonal oder fiir Men-
schen, die trotz Mobilitdtseinschrankung keinen Behindertenausweis und dadurch
auch keinen Anspruch auf Behindertenstellpldtze haben.

Eine mogliche Losung, um diese Bediirfnisse zu befriedigen, konnen flexible Park-
regelungen sein, die es bestimmten Berufsgruppen (wie Handwerkern, Pflegekraf-
ten oder Lieferdiensten) erméglichen, weiterhin Zugang zu Parkpldtzen zu haben.
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Dies konnte durch spezielle Parkausweise oder zeitlich begrenzte Parkrechte gere-
gelt werden. Alternativ konnte Unterstiitzung bei der gemeinsamen Losungsfin-
dung durch Kooperationsmodelle mit Gewerbetreibenden, die dhnliche Bediirfnisse
haben, und besonders fiir kleinere Betriebe von Vorteil sein, die moglicherweise
nicht iiber die notwendigen Mittel verfiigen, um solche Losungen eigenstdandig zu
entwickeln.

Die Etablierung von speziellen Ansprechpersonen, die gezielt die Anliegen von Ge-
werbetreibenden bearbeiten, konnte eine wichtige Rolle spielen. Diese Ansprech-
personen konnten als Vermittler zwischen den Gewerbetreibenden und der Ver-
waltung fungieren, um pragmatische und maBgeschneiderte Losungen zu finden.
Ein Beispiel ware die Unterstiitzung bei der Identifikation von Privatparkpldtzen
oder der Verhandlung von Vertrdgen mit Parkhausbetreibern, um langfristig Stell-
pldtze fiir betriebliche Fahrzeuge zu sichern.

Der kontinuierliche Dialog zwischen den betroffenen Gewerbetreibenden und eine
sorgfdltige Abwdgung der Interessen sind zudem entscheidend, um gerechte Losun-
gen zu finden, die sowohl dem Gemeinwohl als auch den individuellen Bediirfnissen
gerecht werden.

4) Asthetik und Akzeptanz der MaBnahmen bedingen sich gegenseitig

Tempordre MaBnahmen markieren Veranderungen von Gewohnheiten, da sie mit
dem vertrauten Bild von parkenden Autos im StraBenraum brechen. Aus den Dis-
kussionen in den Fokusgruppen geht hervor, dass Asthetik und Akzeptanz stark
miteinander verwoben sind. Die Losungen werden aufgrund ihres Erscheinungsbil-
des oder der mangelnden Integration in die bestehende stadtische Umgebung teil-
weise scharf von den Teilnehmer:innen kritisiert. In der Konsequenz heiBt das, dass
MaBnahmen besser in das Stadtbild integriert und vor Vandalismus geschiitzt wer-
den miissen.

Neue Losungen und Umgestaltungen konnen konnen generell die Wahrnehmung
von Verdrangungs- und Entfremdungsprozessen triggern. Daher ist die Frage wich-
tig, welche asthetischen MaBstdbe beim Kreieren eines neuen Stadtbildes zum Tra-
gen kommen. Mit der Mobilitdtswende und der damit einhergehenden Stadtrau-
mumgestaltung werden neue Atmosphdren im offentlichen Raum geschaffen, die
gegebenenfalls nicht fiir alle Bevolkerungsgruppen identitdtsstiftend sind. Der 6f-
fentliche Raum soll fiir alle Bewohner:innen gleichermafen zuganglich und nutzbar
sein, insbesondere aber fiir sozial schwacher gestellte Gruppen (siehe auch Voruba
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et al.,, 20238). Damit auch letztere diesen Raum annehmen, ist das Einholen unter-
schiedlicher Perspektiven entscheidend (siehe Empfehlung 1)

5) Nicht nur das ,,Was", sondern vor allem auch das ,,Wie“: Kommunikation ist
wichtiger Baustein bei Mobilititswendeprojekten

Wenn Informationen nicht klar iibermittelt werden oder wenn Kommunikations-
kandle ineffizient sind, kann dies zu Missverstandnissen und Unklarheiten fiihren,
die den Projektfortschritt beeintrachtigen. Die Kommunikation und der Beteili-
gungsprozess - vor allem vor Beginn des Vorhabens - sind hochrelevant. Denn oft-
mals besteht mit Blick auf den Prozess, die Transparenz und die umsetzenden Ak-
teure eine groBe Skepsis. Daraus konnen Widerstand und Frustration erwachsen,
was als groBe Barriere fiir Projekte wie dem Graefekiez gesehen werden kann.

Somit ist es besonders wichtig bei Mobilitatswendeprojekten mit zu bedenken, dass
Offenheit und Transparenz iiber den Prozess ein Kernbaustein nicht nur bei der
Umsetzung, sondern auch bei der Planung ist. Hierzu zdhlen eine klare Kommuni-
kation von Anfang an, die friithzeitige Einbeziehung unterschiedlicher Perspektiven
und Bediirfnisse bzw. eine klare Kommunikation, wieweit die Beteiligung reicht,
Eingestdndnis bei Problemen (Fehlerkultur) sowie das Bespielen von fiir den Kon-
text passenden und niedrigschwelligen Kandlen wie postalisches Anschreiben, Mei-
nungsabfragen oder Diskussionsveranstaltungen. Ziel muss es sein, dass die be-
troffenen Menschen sich gehort fiihlen.

18 Dies deckt sich auch mit Ergebnissen aus dem Projekt NahMob im Berliner Wrangelkiez. Fiir weitere
Informationen siehe angegebene Quelle.
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Ausblick und Reflexion

Das Projekt hatte zum Ziel, gemeinsam mit Teilnehmenden in Fokusgruppen Er-
kenntnisse und Wissen zur Beteiligung (Barrieren und Enabler) sowie Einblicke in
die Perspektiven stark betroffener und/oder unterreprasentierter Gruppen in Be-
zug auf MaBnahmen zur Mobilitdtswende im Graefekiez zu sammeln.

Durch den Erfahrungsaustausch in den verschiedenen Gruppen konnten gruppen-
spezifische Interessenlagen und Lebensrealitdten beleuchtet werden. Zum einen ha-
ben die Sitzungen eine Reihe von Erkenntnissen fiir die Entscheidungstrdger:innen
gebracht, z. B. dass in der Planung zukiinftiger MobilitditswendemafBnahmen mehr
liber Alternativen fiir Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen nachgedacht wer-
den muss und dass es eines noch nicht vorhandenen, aber dringend bendtigten
Stellplatzkonzepts fiir die Gewerbetreibenden bedarf. Zum anderen wird die Vielfalt
der eingefangenen Perspektiven die unterschiedlichen Realitdten der im Kiez le-
benden Menschen widergespiegelt. Die idealisierte Darstellung der Vorziige des Mo-
bilitdtsexperiments trifft auf verschiedene Welten innerhalb der Bewohner:innen-
gruppen und wird hier sehr differenziert bewertet. Die Ergebnisse zeigen, dass
Stadtraumumgestaltung weit mehr als nur Stellpldtze betrifft. Das Auto ist nicht
nur ein wichtiges Verkehrsmittel und kulturell hoch bedeutsam, es ist dariiber hin-
aus auch mit anderen Themen wie Gentrifizierung, Fairness-Empfinden, Klassismus
und damit einhergehender Ab- und Ausgrenzung von unterschiedlichen Lebensre-
alitdten verbunden. Diesen gilt es Raum zu geben, denn sie liefern wertvolle Einbli-
cke in Dynamiken, mit denen das Auto und damit einhergehend Parkpldtze verwo-
ben ist und die es zu betrachten gilt, wenn es darum geht, nicht nur den Verkehr,
sondern die Mobilitdt an sich, also auch die sozialen Praktiken, gesellschaftlichen
Wertevorstellungen und Gewohnheiten, neu zu denken. Zudem bedarf es bei der
Planung und Umsetzung Kommunikationskonzepte, die die Barrieren minimieren
und Rdume schaffen, sodass unterschiedlichen Personengruppen die Moglichkeit
gegeben wird, sich einzubringen.

Das Projekt hat gezeigt, dass Fokusgruppen hierfiir eine wertvolle Methode sein
konnen - nicht nur als Forschungsformat, sondern auch unterstiitzend in Beteili-
gungsprozessen bei Mobilitatswendeprojekten. Durch die direkte Ansprache der in
der Mobilitdtswende oft wenig gehorten Gruppen konnen Konfliktlagen identifi-
ziert werden und ein breites Spektrum an Meinungen zu diesem Thema gemeinsam
mit dem Teilnehmenden erfasst und sichtbar gemacht werden. Fokusgruppen er-
lauben es, verschiedene Perspektiven einzufangen und gruppenspezifische Anfor-

39



derungen und Bediirfnisse zu identifizieren. Dies ist aber nur mdoglich, wenn beste-
hende Raume genutzt oder aktiv Raume und Méglichkeiten geschaffen werden, die
den Zugang erleichtern (Klaever et.al., 2024). Zudem bedarf es Zeit, Beziehungsarbeit
und gegenseitiges Vertrauen, um gemeinsam Perspektiven zu erarbeiten, die einen
Mehrwert fiir alle Beteiligten haben. Die Methode dient jedoch nicht dazu, Konsens
zu finden oder Konflikte zu 16sen. So standen die personliche Betroffenheit sowie
die individuellen Sichtweisen - auch wenn diese innerhalb der Gruppe reprdsen-
tiert sind — im Vordergrund, wahrend in der Gruppendiskussion hervorgebrachte
Losungsansatze meist nicht weiter diskutiert wurden.
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