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Eine Methodik zur Ermittlung von Flachengerechtigkeit
am Beispiel des Wrangelkiezes in Berlin

Johannes Roderer, Oliver Schwedes, Till Uppenkamp, Martha Vobruba

Zusammenfassung

Die Aufteilung der Verkehrsflachen ist zentral fur die Transformation des stadtischen
Verkehrs und der Schaffung von lebenswerten Quartieren. Offentliche Verkehrsflache
als nur begrenzt verfligbare Ressource wird, entgegen einer nachhaltigen Zielsetzung,
Uberwiegend durch den motorisierten Individualverkehr (MIV) beansprucht. Als Grund-
lage flr eine nachhaltige Quartiers- und Verkehrsentwicklung, die mehr Platz fur Ful3-
und Radverkehr und Aufenthaltsqualitat einrdumt, ist eine Bestandsaufnahme und -be-
wertung der Verkehrsflichenverteilung erforderlich.

Der vorliegende Beitrag stellt eine Methodik vor, um die, im Hinblick auf eine nachhalti-
ge Zielsetzung, ungerechte Flachenverteilung aufzuzeigen und Handlungserfordernisse
zur Anpassung des StraRenraums abzuleiten. Aufgrund der Korrelation von Fléachen-
und Umweltgerechtigkeit wird eine Integration des Themas als eigenstandiger Indikator
in die Berliner Umweltgerechtigkeitskonzeption angeregt.

Die Methodik wurde im Rahmen des Forschungsprojektes ,Nahmobilitdtskonzept
Wrangelkiez" entwickelt und angewandt. Das Projekt wird vom Bundesministerium fir
Digitales und Verkehr aus Mitteln des Nationalen Radverkehrsplans finanziert.

Schlagworter: Flachengerechtigkeit, Verkehrsflichenanalyse, Umweltgerechtigkeit,
Nahmobilitdt, Mobilititswende

1  Einfithrung

Angesichts aktueller Herausforderungen wie der Klima- und Energiekrise sowie dem An-
spruch an lebenswerte Stadte ist die Umgestaltung des StraBenraums zur Erméglichung
einer nachhaltigen Mobilitdt und Steigerung der Aufenthaltsqualitat erforderlich. In Ber-
lin gibt das Mobilitdtsgesetz den rechtlichen Rahmen fiir die zukinftige Ausgestaltung
von Verkehr und Stadtraum vor. So ist das Ziel eine nachhaltige Verkehrsentwicklung,
die die , Bewahrung und Weiterentwicklung eines [...] stadt-, umwelt-, sozial- sowie
klimavertraglich ausgestalteten, sicheren, barrierefreien Verkehrssystems" (vgl. § 1 Satz
1 MobG BE) vorsieht.

FuB- und Radverkehr sind entscheidende Bausteine fuir die Mobilititswende. Sie sind
besonders umwelt- und klimafreundlich, flichensparend und gesundheitsfordernd. Zu-
dem ermdglichen sie — als Basismobilitat — gesellschaftliche Teilhabe fur die allermeisten
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Menschen. Fir eine komfortable und sichere Fortbewegung zu FuB und mit dem Fahr-
rad sind daher entsprechende Flachenangebote bereitzustellen. Da 6ffentliche Verkehrs-
flache zugleich einen groRen Teil der Flache des 6ffentlichen Raums ausmacht, wirkt sich
die Bereitstellung von Flachen langsamer und stadtvertraglicher Fortbewegungsformen
positiv auf die Aufenthalts- und Lebensqualitdt vor Ort aus.

Entgegen dieser Zielsetzung steht die Verkehrsflache aktuell zum tiberwiegenden Teil fur
das Fahren und Abstellen von Pkw zur Verfigung. Aufgrund seiner ineffizienten Nut-
zung sowie seiner vielen negativen Folgen fiir Umwelt, Gesundheit, Volkswirtschaft und
Stadtgestalt konterkariert das Automobil eine nachhaltige Entwicklung. Ein zentraler
Dreh- und Angelpunkt der Transformation des stadtischen Verkehrs und der Schaffung
von lebenswerten Quartieren ist somit eine Umverteilung der nur begrenzt verfiigbaren
Verkehrsflachen — zulasten der MIV-Fléchen!

Als Grundlage fiir die nachhaltige Quartiers- und Verkehrsentwicklung ist eine Bestands-
aufnahme und -bewertung der Verkehrsflachenverteilung erforderlich. Der vorliegende
Beitrag stellt eine Methodik vor, um die im Hinblick auf eine nachhaltige Zielsetzung
ungerechte Flachenverteilung aufzuzeigen und Handlungserfordernisse zur Anpassung
des StraBenraums abzuleiten. Die Methodik wurde im Rahmen des Forschungsprojek-
tes ,Nahmobilitatskonzept Wrangelkiez" entwickelt und angewandt. Das methodische
Vorgehen und die exemplarische Anwendung auf den Wrangelkiez in Berlin-Kreuzberg
werden im Folgenden vorgestellt.

Flachen- und Umweltgerechtigkeit

Verkehrsflachenverteilung — und die damit einhergehende Art und Intensitdt des Ver-
kehrs sowie die Nutzbarkeit der Flachen fiir Begegnung, Erholung, Kommunikation
etc. — weist Wechselwirkungen mit gesundheitsrelevanten Umweltbelastungen und
-ressourcen entsprechend der Berliner Umweltgerechtigkeitskonzeption auf (SenUVK
2019). Denn eine nachhaltige Verkehrsflichenverteilung beglnstigt einerseits eine
Reduzierung des Autoverkehrs und damit bspw. eine Reduzierung der lokalen Larm-
und Luftschadstoffemissionen. Andererseits werden FuB- und Radverkehr beglinstigt,
wodurch eine positive Wirkung u. a. auf die Gesundheit einhergeht. Aufgrund dieser
Korrelationen wurde die Flachengerechtigkeitsanalyse entwickelt, um als zusatzlicher
Indikator in die Berliner Umweltgerechtigkeitsanalyse aufgenommen zu werden.

2 Untersuchungsgebiet

Der Wrangelkiez befindet sich im Osten von Berlin-Kreuzberg. Es handelt sich um ein
stark verdichtetes Griinderzeitquartier mit einer hohen Nutzungsintensitdt im &ffent-
lichen Raum. Die bestehende Verkehrsflachenverteilung zugunsten des motorisierten
Individualverkehrs (MIV) steht im Widerspruch zum Mobilitdtsverhalten der Menschen
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vor Ort. Nur 17 % der Einwohnenden besitzen ein Kfz (Gruppe Planwerk GmbH, Hoff-
mann Leichter Ingenieurgesellschaft mbH 2022: 4) und bei rd. 85 % der Wege werden
die Verkehrsmittel des Umweltverbundes genutzt (Gerike et al. 2019: 44).

Abb. 1: Verkehrsberuhigter
Bereich WrangelstralBe: Be-
anspruchung des Stralsen-
raums durch den Kfz-Verkehr
(Quelle: eigene Darstellung)

Die meisten StraBen des
zwischen Spree und Gor-
litzer Park  gelegenen
Quartiers sind zwar be-
reits seit den 1980er-Jah-
ren als verkehrsberuhigter
Bereich ausgewiesen. Die

bauliche Gestaltung des
StraBenraums und das damit eng verbundene Verkehrsverhalten im MIV stehen jedoch
nicht im Einklang mit den Regelungen eines verkehrsberuhigten Bereichs. Anstatt der
Aufenthaltsfunktion Uberwiegt die Durchgangsfunktion und das Abstellen von Pkw —
auch aulerhalb der gekennzeichneten Bereiche, z. B. in Einfahrts- und Kreuzungsberei-
chen oder in zweiter Reihe. Die prinzipiell gleichberechtigte Nutzbarkeit der gesamten
StraBenflache mit Vorrang des FuBverkehrs wird durch das Nichteinhalten der gelten-
den Schrittgeschwindigkeit und der Menge fahrender und stehender Kfz unterminiert.
Durch diese Dominanz des MIV werden FulR- und Radverkehr sowie andere wichtige
Nutzungen des 6ffentlichen Raums an die Rander, auf zu kleine Flachen, gedrangt. Die
Flachenverteilung im Kiez widerspricht somit sowohl dem aktuellen Mobilitdtsverhalten
als auch den Anspriichen einer anzustrebenden nachhaltigen Mobilitat.

3 Methodik

Die entwickelte Methodik verfolgt das Ziel, Ungerechtigkeiten bei der Verkehrsflachen-
verteilung im Sinne der nachhaltigen Zielsetzung aufzuzeigen und Handlungserforder-
nisse fir die Umverteilung der Verkehrsflachen darzulegen. Dazu wird die bestehende
Flachenverteilung in Bezug auf die Anforderungen einer nachhaltigen Mobilitdt unter Be-
rlicksichtigung von stadtrdumlichen Qualitdten und sozialen Aspekten bewertet. Die Un-
tersuchung bezieht sich rdaumlich auf das Gebiet des Planungsraums (PLR) Wrangelkiez
in der Berliner Systematik der lebensweltlich-orientierten Rdume, teilweise wurden an-
grenzende StraBen aufgrund ihrer rdumlich-funktionalen Verkntpfung miteinbezogen.

Die Vorgehensweise ldsst sich in folgende drei Schritte gliedern:
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1. Ermittlung der Verkehrsflachenverteilung

Wie groB sind die bestehenden Anteile der Flachen fir die einzelnen Verkehrsmittel
entsprechend der realen Nutzung?

2. Integration einer nachhaltigen Zielsetzung als Bewertungsgrundlage

Welchen Beitrag leisten die Verkehrsmittel zu einer nachhaltigen Mobilitat auf Quartiersebene?
Wie kann dieser Beitrag quantifiziert und als Bewertungsgrundlage genutzt werden?

3. Bewertung der Flachenverteilung

Wie unterscheidet sich die bestehende von einer nachhaltigen Flachenverteilung?
Wie sind die Unterschiede zu bewerten? Und welche Handlungserfordernisse ergeben sich?

Abb. 2: Schritte der Analyse der Verkehrsfldchenverteilung (Quelle: eigene Darstellung)

3.1 Ermittlung der Verkehrsflichenverteilung

Auf Grundlage bestehender Geodaten (Geoportal Berlin 2014) werden zunéchst die
GroBen der Verkehrsflachen fur die Hauptverkehrsmittel erhoben. Untersucht werden
dabei alle 6ffentlichen Verkehrsflachen im Wrangelkiez und, auf einer weiteren Bearbei-
tungsebene, die Flachen einzelner reprasentativer StraBen.

Bei dem verwendeten Datensatz ,StraRenbefahrung 2014" handelt es sich um eine
vermessungstechnische StraBenbefahrung aus den Jahren 2014 und 2015, bei der der
gesamte Offentliche Strafenraum Berlins erfasst und digitalisiert wurde. Das Ergebnis
— ein digitales Abbild des 6ffentlichen StraBenraums — umfasst das Haupt- und Ne-
benstraBennetz sowie teilweise Wege in 6ffentlichen Parkanlagen. Der digitale Daten-
satz enthdlt StraBenobjekte, Verkehrszeichen und Verkehrsflachen (SenUVK 2014). Um
die Aktualitat der vorhandenen Daten zu Uberpriifen, wurden im Rahmen der eigenen
Untersuchung aktuelle Luftbilder analysiert und Begehungen durchgefiihrt. Aufgrund
festgestellter Abweichungen zwischen den Daten und der Situation vor Ort mussten
einzelne Flachenzuordnungen aktualisiert werden. Bspw. entstanden neue Fahrrad-
schutzstreifen auf einer StraRe oder bei der Befahrung in 2014 erfasste Baustellen waren
mittlerweile wieder als Verkehrsflache nutzbar.

Den Geodaten lag bereits eine grundsatzliche Zuordnung der Flachen zu den Verkehrs-
mitteln zugrunde, die der straBenrechtlichen Widmung entspricht. Aufgrund des festge-
stellten, der Widmung widersprechenden Nutzungsverhaltens erschien es erforderlich,
v. a. bei Mischverkehrsflachen eine differenzierte Zuordnung vorzunehmen. Die zwi-
schen Fahrbahn und Parkstreifen gelegenen Fahrradschutzstreifen im Untersuchungs-
gebiet werden bspw. hdufig durch Kfz Gberfahren bzw. zum Halten und Parken genutzt.
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Diese Flachen werden daher nur zur Halfte dem Radverkehr zugeordnet. Die andere
Hélfte wird dem MIV zugeordnet.

Die Fahrbahnen im verkehrsberuhigten Bereich sind gem. StVO durch Kfz-, Radverkehr
und mit Vorrang durch den FuBverkehr nutzbar. Aufgrund des Fahrverhaltens des Kfz-
Verkehrs und der raumgreifenden Prasenz des ruhenden Kfz-Verkehrs — auch in zweiter
Reihe — wird eine sichere und bedarfsgerechte Fortbewegung flir Radfahrende und Zu-
fuBgehende auf der Fahrbahn nicht garantiert. Deshalb werden die Fahrbahnflachen im
verkehrsberuhigten Bereich vollstdandig dem MIV zugeordnet.

Die FuBverkehrsflichen im Wrangelkiez werden teilweise durch Nutzungen wie Au-
Bengastronomie, Einzelhandel, Technik oder abgestellte Fahrrader oder E-Scooter be-
ansprucht. Auf Grundlage von Daten zu genehmigten Sondernutzungsflachen und
Messungen vor Ort konnte fiir den gesamten Kiez eine Beanspruchung der FuBver-
kehrsflache durch technische, kommerzielle und andere Nutzungen von rd. 10 % er-
mittelt werden. Diese werden im Folgenden begrifflich als Flache fiir Sondernutzungen
zusammengefasst.

L R
44%

Flache
OPNV ”
Flache

1 1 % g e Radverkehr

Parkflache:

2
LE:B00m *Der Anteil kommerzieller und 6%

technischer Sondernutzungen
betrégt 10% der FuBverkehrsfliche

Abb. 3: Gegeniiberstellung der GréBBen und Anteile der Verkehrsfldchen im Wrangelkiez nach
Verkehrsmittel (Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage von Geoportal Berlin 2019)

Unter Berticksichtigung der lokalen Gegebenheiten und des Verkehrsverhaltens konnte
die Verteilung der Verkehrsflachen entsprechend der realen Nutzung ermittelt werden.
Den kleinsten Anteil haben der Radverkehr mit rd. 4 % und der OPNV mitrd. 6 %. Den
groBten Anteil haben die Flachen des MIV mit 44 %. Dabei nimmt das Parken alleine
11 % der gesamten Verkehrsflache ein — eine Flache, groRer als die von Radverkehr und
OPNV zusammen! Die Fliche des FuBverkehrs liegt mit 41 % auf dem zweiten Platz.
Hierbei mussten 10 % der FuBverkehrsfliche bzw. 5 % der gesamten Verkehrsflache
aufgrund der erhobenen Sondernutzungen abgezogen werden. Dieser Flachenanteil
steht nicht fur eine verkehrliche Nutzung zur Verfugung.



232 Johannes Roderer, Oliver Schwedes, Till Uppenkamp, Martha Vobruba

3.2 Integration einer nachhaltigen Zielsetzung als
Bewertungsgrundlage

Im zweiten Schritt der Untersuchung wird als Grundlage fiir die Bewertung der Fla-
chenverteilung eine nachhaltige Idealverteilung fiir die Verkehrsmittelnutzung ermit-
telt. Dazu werden die vier Hauptverkehrsmittel durch eine Nutzwertanalyse anhand von
Nachhaltigkeitskriterien bewertet. Die Summe der vergebenen Punkte gibt den jewei-
ligen Beitrag zur Verwirklichung der Zielsetzung wider, der — in Relation zueinander
gebracht — die anzustrebenden Anteile fir die Verkehrsmittelnutzung ergibt. Durch die
anschlieBende Verwendung der Idealverteilung als MaRBstab fur die Bewertung der Fla-
chenverteilung gelingt es, die Zielsetzung einer nachhaltigen urbanen Mobilitat in die
Untersuchung zu integrieren.

Bei der durchgefiihrten Nutzwertanalyse der Verkehrsmittel handelt es sich um eine ver-
einfachte Nutzwertanalyse, die eine Kombination von unterschiedlichen quantitativen
und qualitativen Zielkriterien ermdglicht (BMI 2007). Es wird von einer gleichbedeuten-
den Wichtigkeit der Kriterien ausgegangen. Als Zielkriterien wurden die Indikatoren fiir
eine nachhaltige urbane Mobilitat (Sustainable Urban Mobility Indicators — SUMI) der
Européischen Kommission zugrunde gelegt. Diese wurden entwickelt, um Stddte und
Stadtteile in Bestand und Planung evaluieren und dokumentieren zu kénnen. Sie eignen
sich daher zur Bewertung von Mobilitdt im urbanen Kontext entsprechend eines inte-
grierten Ansatzes (Europdische Kommission 2021). Zur Verwendung bei der Nutzwert-
analyse wurden die SUMI ins Deutsche tbersetzt und zu Zielkriterien umformuliert. Bei
groBen thematischen Uberschneidungen wurden die Indikatoren kombiniert. Aufgrund
eines fehlenden Fokus auf Verkehrsmittel wurden drei der SUMI nicht verwendet. Die
beiden Kriterien Flachenversiegelung (A.4) und Wahrscheinlichkeit der sozialen Begeg-
nung (B.5) wurden aufgrund ihrer hohen 6kologischen und sozialen Relevanz fur die
nachhaltige urbane Mobilitat erganzt. Thematisch sind die Indikatoren in vier Kategori-
en ,, Umwelt- und Klimaschutz", , Soziale Funktionen und stadtraumliche Qualititen”,
»Gesundheit und Verkehrssicherheit” sowie , Verkehr und Okonomie" zugeordnet.

Tab. 1: Exemplarische Zielkriterien der Nutzwertanalyse in den vier Kategorien

Zielkriterien A z. B. Treibhausgase, Larmemissionen,
Umwelt- und Klimaschutz Flachenversiegelung

Zielkriterien B
Soziale Funktionen und
stadtraumliche Qualitaten

z. B. Kosten, raumlich-physische Barrieren,
stadtraumliche Sensibilitat

Zielkriterien C z. B. Unfallgefahrdung anderer, Vulnerabilitat
Gesundheit und Verkehrssicherheit | gegentiber Unfallen, korperliche Aktivitat

Zielkriterien D._ z. B. Reichweite /Verkehrsleistung, Material-
Verkehr und Okonomie und Energieverbrauch, Fldchenbeanspruchung
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Um einen Schwerpunkt auf den fiir die Mobilitditswende im Quartier besonders wich-
tigen Aspekten Umwelt, Soziales und Stadtraum zu legen, besteht eine groBere Anzahl
an Indikatoren in den entsprechenden Kategorien.

Im Gegensatz zur Methodik der Europdischen Kommission wurden die Werte bei den
Indikatoren nicht rechnerisch ermittelt. Die Bewertung beruht auf der Auswertung ver-
schiedener Quellen wie z. B. dem Bericht des Umweltbundesamtes zur Okologischen
Bewertung von Verkehrsarten (UBA 2020) sowie eigener Einschatzungen. Bei den ein-
zelnen Indikatoren wurden Punkte von O bis 3 (nicht erflillt; gerade noch erfullt; po-
sitiv; sehr positiv) in Relation der Verkehrsmittel zueinander vergeben. Beim Indikator
.« TreibhausgasausstoR* (Emissionen je Personenkilometer) schneidet der MIV bspw. am
schlechtesten ab und erhdlt keine Punkte. FuB- und Radverkehr erhalten in Relation
dazu die volle Punktzahl. Beim Indikator ,Reichweite / Verkehrsleistung" verhdlt es sich
nahezu umgekehrt, sodass der FuBverkehr keine Punkte und MIV und OPNV jeweils 3
Punkte erhalten.

Das Ergebnis der Nutzwertanalyse ist ein Ranking der Verkehrsmittel hinsichtlich ihres
Beitrags zur nachhaltigen urbanen Mobilitdt. Der FuRverkehr, dicht gefolgt vom Rad-
verkehr, tragt im hochsten Male zur Zielsetzung bei. Der MIV hingegen schneidet am
schlechtesten ab und kann lediglich bei den Indikatoren subjektive Sicherheit, Reich-
weite und Vulnerabilitit bei Unféllen punkten. Der OPNV liegt im Mittelfeld. Im direk-
ten Vergleich mit dem MIV schneidet er zwar unter 6kologischen und 6konomischen
Gesichtspunkten besser ab. Unter Berticksichtigung von FuB- und Radverkehr fallen
Aspekte wie Larmemissionen, Kosten, Barrierefreiheit und subjektive Sicherheit sowie
die Anfalligkeit fur Verspatungen starker ins Gewicht.

Abb. 4: Ergebnis der
40 Nutzwertanalyse der
- - Verkehrsmittel nach

20 l . Nachhaltigkeitskriterien

— Punktevergabe als
— Balkendiagramm

0 (Quelle: eigene
FUSSVERKEHR RADVERKEHR OPNV MIV Darstellung)

m D - Verkehr und Okonomie (max. 12 Pt.)

u C - Gesundheit und Verkehrssicherheit (max. 9 Pt.)
B - Soziale Funktionen und stadtrdumliche Qualitdten (max. 15 Pt.) der fir die einzelnen
A - Umwelt- und Klimaschutz (max. 12 Pt) Verkehrsmittel  ver-

gebenen Punkte in

Beziehung zueinander gesetzt, entsteht eine gewichtete Rangfolge der Verkehrsmittel

entsprechend ihrer Bedeutung flr die nachhaltige urbane Mobilitdt. Insgesamt wurden

100 Punkte vergeben: FuBverkehr 37 Punkte, Radverkehr 33 Punkte, OPNV 22 Punkte

und MIV 8 Punkte.

Werden die Summen
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Abb. 5: Ermittelte nachhaltige Idealverteilung
fur die Nutzung der vier Hauptverkehrsmittel
(Quelle: eigene Darstellung)

Die resultierenden prozentualen Anteile
stellen die nachhaltige Idealverteilung der
;g; Verkehrsmittelnutzung in Stadtquartieren

dar. Aufgrund der zentralen Funktion von
Verkehrsflache als Anreiz fur die Verkehrs-
mittelnutzung wird die ermittelte Ideal-
33%(% verteilung als MaBstab fiir die Bewertung
der bestehenden Verkehrsflachenvertei-

lung verwendet. Grundsétzlich ist dabei

. jedoch zu beachten, dass flr eine Verdn-

FOEYerkeht wiHacverkelr MORNY WML derung des Mobilitatsverhaltens weitere
MaRBnahmen erforderlich sind.

Um die Plausibilitdit der ermittelten nachhaltigen Idealverteilung zu Uberpriifen und
einordnen zu kdnnen, kann diese dem aktuellen Modal Split (2018) und einem Ziel-
Modal-Split des Landes Berlin fiir den Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg gegeniibergestellt
werden.

Tab. 2: Vergleich der ermittelten nachhaltigen Idealverteilung fiir die Verkehrsmittelnutzung mit
dem Modal Split fiir den Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg 2018 und 2030

Verkehrsmittel Status quo Zielsetzung Nachhaltige
(2018)" Land Berlin (2030)? Idealverteilung®

FuRverkehr 33% 33% 37 %

Radverkehr 28 % 32% 33%

OPNV 26 % 27 % 22 %

MIV 14 % 8 % 8 %

(Quellen: 1): Gerike et al. 2019: 44, 2): eigene Daten auf Grundlage von SenUVK 2021: 17;
3): eigene Daten auf Grundlage von Europdische Kommission 2021)

Im Vergleich zeigt sich, dass die Idealverteilung auf Basis der EU-Indikatoren eine plau-
sible Zielrichtung fir eine Verdnderung der Verkehrsmittelnutzung darstellt, die gro-
Be Ahnlichkeiten mit der Zielsetzung des Landes Berlin aufweist. In beiden Fillen wird
der Anteil der MIV-Nutzung auf 8 % reduziert und der Anteil des nicht-motorisierten
Verkehrs (NMIV) gesteigert. Die nachhaltige Idealverteilung sieht jedoch einen noch
hoheren Anteil des NMIV, insbesondere beim FulRverkehr, vor. Durch eine leichte Re-
duzierung des OPNV-Anteils offenbart sich auBerdem der der Idealverteilung inharente
Fokus auf soziale, 6kologische und stadtraumliche Aspekte.
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3.3 Bewertung der bestehenden Flachenverteilung

Nach der Ermittlung der Flachen und der nachhaltigen Idealverteilung folgt im dritten
Schritt die Bewertung der Flachenverteilung. Dazu werden die Anteile der Verkehrsmit-
tel bei der Flache und der Idealverteilung einander gegentibergestellt. Die sich ergeben-
den Abweichungen ermoglichen es, Schllsse Uber den Zustand der Verkehrsflachenver-
teilung hinsichtlich ihres Beitrags zu einer nachhaltigen urbanen Mobilitdt zu ziehen. Zur
Bewertung der Ergebnisse werden die Werte der Abweichung entsprechend der Logik
der Berliner Umweltgerechtigkeitskonzeption, einer dreistufigen Skala zugeordnet. Die
drei Stufen — hohe, mittlere und niedrige Belastung — veranschaulichen sowohl die be-
stehende Belastung der Menschen durch eine Uber- und Unterdimensionierung der Fl4-
chen, als auch das dadurch begriindete Handlungserfordernis.

Bewertung der Verkehrsflachen des gesamten Wrangelkiezes

Bei der Anwendung auf den Gesamtkiez werden deutliche Abweichungen zwischen der
bestehenden Flachenverteilung und der anzustrebenden nachhaltigen Idealverteilung
deutlich. Die groRten Abweichungen liegen bei der Radverkehrsflache und der MIV-Fl4-
che vor: die Radverkehrsflache ist um rd. 30 % unterdimensioniert und die MIV-Flache
um 36 % Uberdimensioniert. Die ausgehende Belastung und der Handlungsbedarf sind
entsprechend hoch. Beim FuRverkehr ergibt sich, auch unter Berticksichtigung der erho-
benen Sondernutzungen der Flachen, ein leichtes Plus. Angesichts der multifunktionalen
Anforderungen an die Flache werden die Belastung und der Handlungsbedarf dennoch
als niedrig eingestuft. Beim OPNV besteht rechnerisch ebenfalls ein relativ groRes Defizit.
Aufgrund der teilweise straBenunabhéngigen Fithrung des OPNV im Untersuchungsge-
biet als Hochbahn werden Belastung und Handlungsbedarf als mittel eingestuft.

Kommerzielle und andere

m “— Sondernutzungen der
FuBverkehrsflache
Belastung /
Abweichung: Handlungsbedarf

+4%

= -16%
b -29%

nachhaltige Idealverteilung
besteh. Flachenverteilung

Abb. 6: Gegeniiberstellung der bestehenden Flachen und der nachhaltigen Idealverteilung, Er-
mittlung der Abweichungen sowie Einordnung in Belastungsstufen. Gesamter Wrangelkiez.
(Quelle: eigene Darstellung)
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Bewertung einer reprasentativen StraBe

Bei der Anwendung der Methodik auf eine einzelne StraRe - die zentrale Wohn- und
Geschaftsstrale WrangelstraBe — zeigen sich noch deutlichere Abweichungen. Da die
StraBe keine OPNV-Flachen aufweist, wird die Idealverteilung ohne OPNV-Anteil zu-
grunde gelegt. Der OPNV-Anteil wird dazu auf die anderen Verkehrsmittel, entspre-
chend der Verkehrsmittelnutzung auf dem Weg zur Haltestelle, verteilt. So kommen
dem FuBverkehr 95 % des OPNV-Anteils zu (Kosok et al. 2019: 2). Beim Vergleich mit
der bestehenden Flachenverteilung zeigt sich, dass die FuRverkehrsflache um rd. -20 %,
die Radverkehrsflache um rd. -30 % und die MIV-Flache um +47 % von der nachhalti-
gen ldealverteilung abweicht. Bei allen drei Verkehrsarten besteht demnach eine hohe
Belastung flr die Menschen und ein entsprechender Handlungsbedarf fir eine Neuauf-
teilung des offentlichen StraBenraums.

4 Ausblick

Zusétzlich zur ldentifizierung von belasteten StraBenbereichen und der Begriindung
von Handlungsbedarfen kann die Methodik bei der Planung genutzt werden, um den
Beitrag von MaBnahmen zu einer nachhaltigen Flachenverteilung abschéatzen zu kén-
nen. Zur Ergdnzung wird hierbei empfohlen, die tatsdchliche Nutzung der Flachen nach
Umsetzung der MaBnahme zu evaluieren. Hierzu sollte die rechnerische Ermittlung der
Auswirkungen auf die Flachengerechtigkeit um Erhebungen wie Raumbeobachtungen
ergénzt werden. Dadurch kann Uberpriift werden, ob das Verkehrsverhalten im Einklang
mit der Planung (z. B. straBenrechtliche Widmung) steht und insofern die volle Wirkung
fir eine nachhaltige Mobilitdt entfaltet werden kann. Gegebenenfalls muss durch wei-
tere ordnungsrechtliche oder bauliche MaBnahmen nachjustiert werden.

5 Fazit

Die entwickelte Flachengerechtigkeitsmethodik eignet sich firr die Ermittlung der Ver-
kehrsflachen und deren Bewertung im Sinne einer nachhaltigen urbanen Mobilitat. Durch
die Integration der sozialen, 6kologischen, stadtraumlichen und 6konomischen Kriterien
in die Untersuchung kdnnen bestehende Belastungen durch die Flachenverteilung im
Hinblick auf die Zielsetzung identifiziert und Handlungserfordernisse fiir eine Umvertei-
lung aufgezeigt werden. Dabei wird nicht der Anspruch erhoben, exakte ZielgroRen fur
die Flachenumgestaltung zu ermitteln. Vielmehr handelt es sich bei den Ergebnissen um
GroBen, die eine allgemeine Zielrichtung der Flachenumverteilung vorgeben.

Grundsatzlich liegt der Fokus der Vorgehensweise auf der Quartiersebene in urbanen
Raumen. Im Unterschied zu den kurzen Wegen in stark verdichteten Innenstadtquartie-
ren wie dem Wrangelkiez sind die Alltagsdistanzen in weniger stark besiedelten Gebieten
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oft groBer. Obwohl eine nachhaltige, sozial-6kologisch orientierte Verkehrsentwicklung
dort eine gleichbedeutende Rolle spielt, missen sich Aspekte wie soziale Interaktionen,
Wahrnehmung des Stadtraums oder subjektives Sicherheitsempfinden bei der Verkehrs-
mittelnutzung den Aspekten Reichweite und Verkehrsleistung unterordnen. Im Ergebnis
wiirde der OPNV in Gebieten mit einer weniger vielfdltigen Mischung aus Wohnen,
Arbeit, Soziales und Freizeit eine gréBere Bedeutung haben als der NMIV. Dementspre-
chend besteht Forschungsbedarf, um eine nachhaltige Idealverteilung fir verschiedene
Stadtraumtypologien zu ermitteln, wobei eine unterschiedliche Gewichtung der Zielkri-
terien zum Tragen kommen konnte.

Des Weiteren ist die Methodik hinsichtlich der Einordnung der Bewertungsergebnisse
in Belastungsstufen weiterzuentwickeln. Durch vergleichende Untersuchungen ande-
rer Quartiere kann die Skala kalibriert werden, wodurch sie an Aussagekraft gewinnen
wiirde.

Aufgrund der Korrelation von Verkehrsfliche mit den mikroklimatischen Bedingungen
im Quartier und den ermittelten Flichenpotenzialen durch die Uberdimensionierung der
MIV-Flache wére die Einbeziehung von Flachenbedarfen fiir die Klimafolgenanpassung
(blaue und griine Infrastruktur/Schwammstadt) zudem eine wichtige Ergdnzung der
Methodik, um einer ganzheitlichen nachhaltigen Verkehrs- und Quartiersentwicklung
gerecht zu werden.
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