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Die Herausforderungen der Transformation bleiben Gegenstand der offent-
lichen Debatten. Ob es sich um die Klimaziele, das Verbrenner-Aus oder die
Gefahren der De-Industrialisierung handelt, gesucht werden technische

und soziale Losungen. Im Mittelpunkt steht die Frage: Wie weit lasst sich an
gesellschaftliche Verhaltensanderungen und Verschiebungen von Wertprafe-
renzen anknupfen? Dem gehen das WZB und infas in einem Projektbeispiel

gemeinsam nach.

Im Verkehr zeigt sich die Kontroverse besonders deutlich. Um jeden Meter
Strafle, um jeden Poller und um jeden Parkplatz — so der Eindruck — wird
heftig gerungen. Aber ist das wirklich so? Die Antwort auf die Frage, was
passiert, wenn beispielsweise in einem eng bebauten Grunderzeitviertel
mitten in Berlin innerhalb von zwei Jahren rund 700 KfZ-Stellflachen einfach
so verschwinden, die fallt dann doch erstaunlich aus: Nichts passiert! (Knie
2026). Das Abendland ist nicht untergegangen und Unruhen sind auch nicht
entstanden. In Deutschland verandert sich die Bedeutung des Autos und das
Verhaltnis dazu scheint sich etwas zu entspannen. Zumindest aktuell wird
nicht mehr so viel gefahren, die zuruckgelegten Entfernungen nehmen ab
und auch die Zahl der Wege mit dem Auto sinkt (MiD 2023). Besonders deut-
lich zeigt sich dieses veranderte Nutzungsverhalten beim Auto in den grofden
Stadten (SrV 2024). Wenn Wohnen, Arbeiten, Schule, Versorgung und kultu-
relle und soziale Angebote in raumlich kompakter Form verfugbar sind sowie
ein gutes Angebot an offentlichen Verkehrsmitteln existiert, bewegen sich die
Menschen in sehr vielfaltiger Weise. Das Auto spielt dann tatsachlich nur noch
eine untergeordnete Rolle.
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Der Berliner Graefekiez als Reallabor

Aber wie stabil sind solche Verhaltensdispositionen und
konnte man damit auch gleich ganz praktisch mit dem
Rickbau der fiir Autos in Anspruch genommenen Flache
beginnen? In Berlin ist dies versucht worden. Im Rahmen
des ,Projekt Graefekiez — Schrittweise mehr Platz“ hat
der Berliner Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg entschie-
den, die bisher gewahrten Privilegien des Autoverkehrs
einzuschranken. Die Umnutzung von Parkflachen sollte
vorangetrieben werden, um die Schulwegsicherheit
zu erhohen, klimatechnische Anpassungen vorzuneh-
men und die Wirtschaftskraft des Kiezes zu starken.
Urspriinglich war geplant, bis zu 2.000 Kfz-Stellflachen
einer neuen Nutzung zuzufihren.

Ausgangspunkt dieser bezirklichen Initiative waren die
Ergebnisse einer reprasentativen Erhebung des Wissen-
schaftszentrum Berlins flr Sozialforschung (WZB) und
infas im Juni 2021. Rund zwei Drittel der Befragten im
gesamten Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg gaben damals
an, dass sie prinzipiell MaRnahmen zur Einschrankung
des motorisierten Individualverkehrs (MIV) begrien
wirden. Selbst Autobesitzende waren mehrheitlich fir
die Rucknahme von Parkflachen, zumal die Uberwie-
gende Mehrzahl das Auto nur noch gelegentlich nutzte
(Ruhrort, Knie, Zehl 2021).

Dieses Ergebnis war insofern tberraschend, weil in frii-
heren Erhebungen insbesondere Autobesitzende — und
zwar unabhangig von ihrer tatsachlichen Nutzungsfre-
quenz — auf einem eigenen Parkplatz unmittelbar in der
Nahe des Wohnortes bestanden und Malnahmen zur
Umnutzung eher skeptisch sahen.

Aber offenkundig kdnnen sich Menschen in ihren Ein-
stellungen andern. Insbesondere mit der Erfahrung der
Pandemie wurde in den Stadten der Nahraum neu ent-
deckt, der Gang zu Fu8 und das Radfahren haben in den
hoch verdichteten Innenstadten messbar an Attraktivi-
tat gewonnen.

Das fur den Berliner Bezirk zustandige Straf’en- und
Grunenflachenamt entwickelte auf Basis dieser Erkennt-
nisse eine Strategie fir ein Pilotprojekt zur Umwidmung
von Parkflachen. Dabei ging das Amt von der Annahme
aus, dass das Privileg des kostenfreien Parkens von
Fahrzeugen zur hohen Attraktivitat des Autos beitragt.
Wenn diese Moglichkeit nicht mehr gegeben ware, daftr

jedoch Alternativen wie ein dichtes Netz an Sharing-Sta-
tionen zur Verfligung gestellt wirde, kdnnten sich die
Menschen von Fahrzeugen trennen und wirden dann
mutmalilich auch weniger mit dem Auto fahren. Im
Ergebnis waren dann dauerhaft Flachen fir eine Entsie-
gelung gewonnen, die zur Klima-Resilienz beitragen.

Die Bezirksverordnetenversammlung (BVV) Fried-
richshain-Kreuzberg hatte daraufhin im Friihjahr 2022
beschlossen, die geplanten MaRnahmen in einem Teil-
gebiet umzusetzen. Im Graefekiez, einem innerstadti-
schen Berliner Altbauquartier mit rund 20.000 Einwoh-
nern, sollten Stellplatze fur private Pkw zunachst einmal
temporar fur andere Nutzungen umgewandelt werden.
Vor dem Hintergrund der damals geltenden StraBenver-
kehrsordnung (StVO) entschied sich das Bezirksamt fir
einen reduzierten Ansatz mit dem Ziel rund 700 Park-
platze umzuwidmen und parallel das Angebot an Sha-
ring-Dienstleistungen deutlich zu erhohen.

Das WZB hat die Aktivitaten des Bezirksamts zwischen
2022 und 2025 begleitet und gemeinsam mit infas
untersucht, wie die Menschen mit diesen Veranderun-
gen umgegangen sind, wie die Malnahmen bewertet
wurden, und wie diese Erfahrungen in den generellen
Kontext der aktuellen Debatte zur Verkehrswende ein-
zubinden sind.

Hierzu wurden nach der ersten Befragung im Bezirk zwei
weitere empirische Erhebungen — diesmal im Graefekiez
direkt —erhoben. Die Ergebnisse der ersten und zweiten
Erhebungswelle sind bereits ausfihrlich beschrieben
worden (Borcherding, Knie 2024; Knie, Pfaff 2024); im
Folgenden werden nun die Resultate der dritten Erhe-
bung vorgestellt.



Zentrale Fragestellung und
Erhebungsdesign

Die zentrale Frage der dritten Erhebungswelle war die,
nach Veranderungen beim Autobesitz und damit nach
der langerfristigen Wirksamkeit der im Graefekiez
umgesetzten Malinahmen. Zudem stehen die wahrge-
nommenen Auswirkungen in den Bereichen Larmbelas-
tigung, Kinderfreundlichkeit und Sicherheitsempfinden
und die allgemeine Zufriedenheit im Fokus der Befra-
gung. Dazu ist auch an einigen Stellen ein Ruckblick
auf die Ergebnisse der ersten beiden Erhebungswellen
erforderlich, um den zeitlichen Verlauf von Verhal-
tensanpassungen, z.B. bei der gewdhnlichen Verkehrs-
mittelnutzung, zu beschreiben. *

Veranderungen beim Autobesitz als Reaktion auf Ande-
rungen des Verkehrsraums sind erst mit einer gewissen
Verzogerung zu erwarten, da individuelle Anpassungs-
leistungen erforderlich sind. Neue Routinen mussen
ausgebildet werden, die zur neuen Situation passen
und bei denen z.B. das Fahrrad eine grofere Bedeutung
bekommt und das Auto nachrangig und ersetzbar wird.
Das ist zeitaufwandig und erst mit Verzégerung

1 Eine umfassende Beschreibung der ersten beiden Erhebungswellen im
Sommer 2023 und Marz 2024 und der dabei erzielten Ergebnisse wurde
bereits an anderer Stelle publiziert (vgl. Borcherding, Knie 2024; Knie, Pfaff
2025).

zu beobachten. Die dritte Erhebungswelle, die rund drei
Jahre nach dem Beginn der Neustrukturierung des Ver-
kehrsraums Graefekiez durchgefiihrt wurde, konnte sol-
che Veranderungen inzwischen erfassen. Es war genu-
gend Zeit vergangen, um weitere Einflussfaktoren, die
zur Abschaffung des eigenen Autos beigetragen haben
konnten, zu berlcksichtigen. Dazu konnen Faktoren wie
eine anstehende Hauptuntersuchung (TUV), eine teure
Reparatur oder gar eine anstehende Neuanschaffung
gezahlt werden. Kommen mehrere solcher Faktoren
zusammen, wird zu Routinen geronnenes Verhalten neu
evaluiert und moglicherweise geandert.

Der zeitliche Abstand der dritten Erhebungswelle im
Sommer 2025 zu den vorherigen Erhebungen war inso-
fern glinstig, um Veranderungen im Autobesitz zu erfas-
sen. Auf eine Kontrollgruppe konnte in dieser Erhebungs-
welle verzichtet werden, da das Interesse ausschlieRlich
auf die direkt von den MaBnahmen betroffene Wohnbe-
volkerung im Graefekiez gerichtet war. Gleiches gilt auch
flr die Erfassung von Ausstrahlungseffekten, die zuvor
Uber eine eigene Untersuchungsgruppe erfasst wurden.

Die Befragung fand vom 05.09.2025 bis zum 21.10.2025
statt und umfasste damit einen Zeitraum von 46 Tagen.

Von A.Savin - Eigenes Werk, CC BY-SA 3.0, https://commons.wikimedia.org/w/index.php?curid=2835399
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Aufgrund des anfangs geringen Rucklaufs wurde die
Feldzeit gegentliber der urspriinglichen Planung leicht
verlangert. Befragt wurden Personen aus dem Kernge-
biet, in dem der grofte Teil der Malinahmen verortet ist,
und dem Hauptgebiet, das im Wesentlichen die umlie-
genden Stralen des Graefekiezes umfasst. Auch dort
wurden MaBnahmen umgesetzt, jedoch in geringerem
Umfang (vgl. Abbildung 1).

Die Erhebung wurde auf Grundlage einer Einwohner-
meldestichprobe durchgefiihrt. Bei der als ,postalisch-
online” bezeichneten Erhebungsmethode werden alle
Personen der Bruttostichprobe per Brief kontaktiert und
zur Teilnahme per Online-Fragebogen eingeladen. Nach
rund drei Wochen wurden ausgewahlte Personen, die
sich bis dahin nicht beteiligt hatten, mit einem zweiten
Anschreiben an die Teilnahme erinnert.

Die Brutto-Stichprobe umfasste insgesamt n=4.895 Per-
sonen. Im Kerngebiet (den StraRenabschnitten auf der
GraefestralBe und Boeckhstrale, auf denen der Grofteil

der Parkraumumwidmung umgesetzt wurde) fand mit
der Kontaktierung von n=924 Personen eine Vollerhe-
bung statt. Im Hauptgebiet wurde mit n=3.971 Personen
eine Zufallsauswahl von 71,4 Prozent der anwohnenden
Personen angeschrieben. Insgesamt haben sich n=879
Personen an der Befragung beteiligt. Das entspricht
einem Ruicklaufvon 18,0 Prozent. Dieser istim Kerngebiet
mit 18,6 Prozent (n=172 vollstandige Interviews) etwas
hoher als im Hauptgebiet mit 17,8 Prozent (n=707 voll-
standige Interviews). Bei der Erinnerungsaktion wurden
n=2.400 Erinnerungsschreiben an eine Zufallsauswahl
der Personen versendet, die sich zu diesem Zeitpunkt
noch nicht beteiligt hatten. Im Kerngebiet umfasst das
n=448 Anschreiben (51 Prozent) und im Hauptgebiet
n=1.952 (40 Prozent) der Bruttostichprobe. Der hohe
Ricklauf und die grole Bruttostichprobe auf Basis einer
Zufallsauswahl gewdhrleisten eine hohe Aussagekraft
der erhobenen Daten. Die im Anschluss durchgefiihrte
Gewichtung der Befragungsdaten Ubt nur einen gerin-
gen Einfluss auf die Erhebungsergebnisse aus, die Effek-
tivitat liegt bei sehr guten 68,5 Prozent.

Abbildung 1:

Untersuchungsgebiet ,Berliner Graefekiez“ mit Kern- und Hauptgebiet
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Soziodemografie der
Untersuchungsgruppe

Das Durchschnittsalter im Berliner Graefekiez ist leicht
hoher als in den angrenzenden Nachbarschaften und
auch im Vergleich zur Wohnbevélkerung Berlins (Daten-
basis Mikrozensus). Im Vergleich zum Berliner Durch-
schnitt hat sich mit 51 Prozent (nur gliltige Angaben)
ein minimal grofRerer Anteil an Frauen an der Befragung
beteiligt. Die Anzahl an Einpersonenhaushalten ist mit
26 Prozent deutlich geringer als im Berliner Durchschnitt
(rund 50 Prozent) und auch unterhalb des Niveaus des
Bezirks Friedrichshain-Kreuzberg mit 38,1 Prozent.
Anders ist es bei den Zweipersonenhaushalten, die im
Graefekiez mit 33 Prozent die groSte Gruppe bilden, aber
im Bezirk nur einen Anteil von 24 Prozent ausmachen.?
Das Geschlechterverhaltnis zeigt keine Besonderheiten,
erwahnenswert ist der Anteil von zwei Prozent an Perso-
nen, die sich als divers bezeichnen.

2 Vergleichsdaten: Angaben zur Bevélkerung nach Haushaltsformen und
HaushaltsgroRe des Bezirksamts Mitte (Bezirksamt Mitte 2025) oder des Sta-
tistikprotals Berlins (Statistik Berlin Brandenburg 2025)..

Das Einkommensniveau, gemessen als Haushaltsnet-
toeinkommen, liegt im Graefekiez deutlich Uber dem
im Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg. Im Durchschnitt
des Bezirks verfligen 26,6 Prozent tber 4.000 Euro oder
mehr im Monat, im Graefekiez sind es tber 44 Prozent.
Umgekehrt haben im Graefekiez nur 16 Prozent ein
Haushaltsnettoeinkommen von 2.000 Euro oder weni-
ger im Monat, wahrend es im gesamten Bezirk lber 33
Prozent sind. Die Wohnbevolkerung im Berliner Graefe-
kiez zeichnet sich gegenuber der Bevolkerungsstruktur
im Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg durch eine etwas
hohere Altersstruktur aus sowie einem groRRen Anteil
an Zweipersonenhaushalten, die Uber ein deutlich Uber
dem Durchschnitt liegendes Haushaltsnettoeinkom-
men verfligen.

Abbildung 2:
Soziodemografische Merkmale der befragten Personen
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Bewertung der umgesetzten
Mafinahmen

Anders als in den ersten beiden Erhebungswellen wurde
nicht mehr die generelle Zufriedenheit abgefragt, son-
dern in welchem Umfang sich diese nach der Umsetzung
der MalRnahmen verandert hat. Dabei ist zu beachten,
dass die Zufriedenheit der Anwohner mit der Wohn-
umgebung im Durchschnitt als sehr hoch zu bewerten
ist. In der ersten Erhebungswelle haben 64 Prozent der
befragten Personen angegeben ,sehr zufrieden oder
Lzufrieden” mit der Wohnsituation im Graefekiez zu
sein. In der zweiten Erhebungswelle ist dieser Wert zwar
leicht gefallen, liegt aber weiterhin bei hohen 57 Pro-
zent. Am anderen Ende der Skala finden sich nur zwolf
(erste Welle) bzw. 16 Prozent (zweite Welle) an befrag-
ten Personen, die angeben haben unzufrieden oder gar
sehr unzufrieden mit der Wohnungsumgebung zu sein.

Wird nun die Veranderung der Zufriedenheit nach
Umsetzung der MaRnahmen erhoben, so ist dieses hohe
Zufriedenheitsniveau zu beachten. Trotzdem geben 56
Prozent an, die Zufriedenheit sei nach Umsetzung der
MaRnahmen ,etwas besser” oder sogar ,deutlich bes-
ser geworden. Wird nur die Gruppe der Personen aus
autolosen Haushalten betrachtet, liegt der dieser Wert
sogar bei 66 Prozent. Ein 3hnlich hohes Zufriedenheitsni-
veau (64 Prozent) erreichen Personen, die im Kerngebiet
wohnen. Die Zufriedenheit hat sich auch unter Personen
mit hohem Einkommen und in der Altersgruppe von 26
bis 54 Jahren deutlich verbessert (jeweils 63 Prozent).

Am anderen Ende der Skala befinden sich etwa 20 Pro-
zent der befragten Personen, deren Zufriedenheit sich
Letwas® oder sogar ,deutlich verschlechtert” hat. Dabei
stechen vor allem altere Personen Gber 55 Jahre mit 29
Prozent und Personen aus Haushalten mit Auto mit 35
Prozent besonders hervor (vgl. Abbildung 3). Hier deutet
sich bereits an, dass diese Personengruppen auch die
durchgefuhrten MaRnahmen kritisch bewerten.

3 Angegeben wurde eine 5-stufige Skala, bei der nur die Extremauspragungen
,sehrzufrieden” bzw. ,sehr unzufrieden” verbali-siert wurden, die dazwischen-
liegenden Abstufungen wurden als Zahlenwerte dargestellt. Hier wird der
Wert 2 mit ,zufrieden”, der Wert 4 mit ,,unzufrieden” Gbersetzt.

Werden die Auswirkungen der MaRnahmen auf die
Bereiche Kinderfreundlichkeit, Sicherheitsempfinden
und Larmbeldstigung betrachtet, zeigt sich, dass sich
die hohen Zugewinne bei der allgemeinen Zufriedenheit
nicht eins zu eins lbertragen lassen und eine differen-
ziertere Bewertung vorgenommen wird. Die Auswirkun-
gen der Malinahmen werden am besten in Bezug auf
Kinderfreundlichkeit bewertet. 52 Prozent der befragten
Personen geben an, diese habe sich deutlich oder etwas
verbessert. Nur sieben Prozent sehen eine leichte oder
deutliche Verschlechterung der Kinderfreundlichkeit.
Vor allem Personen mit einem hohem Haushaltsnetto-
einkommen von mehr als 5.000 Euro im Monat sehen
eine positive Wirkung (61 Prozent). Ebenso Personen, die
im Kerngebiet wohnen oder aus der Altersgruppe zwi-
schen 26 und 39 Jahren sind oder kein Auto im Haushalt
zur Verfligung haben, bewerten die Auswirkungen der
MaBnahmen auf die Kinderfreundlichkeit zu 59 Prozent
positiv (,deutlich” oder ,etwas besser®).

Abbildung 3: Veranderung der Zufriedenheit nach
Umsetzung der MaRnahmen

Il deutlich besser
B etwas besser
B unverindert
[ etwas schlechter

[] deutlich schlechter

Gesamt

Frage: ,Wie hat sich allgemein Ihre Zufriedenheit mit der Wohnungsumgebung
nach Umsetzung der Manahmen im Graefekiez verandert?”

Datenbasis: Alle befragten Personen ab 16 Jahren (n=879), Angaben in Prozent.
An 100 fehlende Prozent: ,weil nicht” oder ,mdchte ich nicht angeben®




Mit Blick auf das Sicherheitsempfinden sinken diese
hohen Zustimmungswerte, bleiben aber weiterhin
mehrheitlich positiv. Etwa bei einem Viertel der befrag-
ten Personen hat sich das Sicherheitsempfinden verbes-
sert, aber bei 16 Prozent verschlechtert. Bei der Mehrheit
mit 54 Prozent hat sich das Sicherheitsempfinden nicht
verandert. Auch hier sind es wieder die Subgruppen
der jlngeren Befragten beziehungsweise der Personen
aus autolosen Haushalten oder der mit hoherem Ein-
kommen, deren Sicherheitsempfinden sich tberdurch-
schnittlich verbessert hat.

Als dritte Auswirkung wurden Veranderungen bei der
wahrgenommenen Larmbelastung erhoben. Hier zeigt
sich nur noch fiir 23 Prozent eine Verbesserung, wah-
rend 15 Prozent der befragten Personen angeben,
die Larmbelastung in der Wohnung habe sich etwas
oder sogar deutlich verschlechtert. Wahrend Uber alle
Befragten hinweg 53 Prozent keine Veranderung fest-

stellen konnten, ist die Wahrnehmung im Kerngebiet
sehr unterschiedlich. Fiir noch hohe 39 Prozent hat sich
die Larmbelastung verringert, aber fir ein Viertel der
befragten Personen hat diese im Kerngebiet sogar zuge-
nommen. In den Antworten auf eine offene Frage zur
Anderung des Verkehrsverhaltens lassen sich Hinweise
auf die Hintergriinde finden. Genannt werden haufig
feiernden Touristen“ und der nun zaher flieRende Ver-
kehr (vgl. Abbildung 4).

Abbildung 4: Auswirkungen der MaBnahmen auf Kinderfreundlichkeit, Sicherheitsempfinden und Larmbelastung

Kinderfreundlichkeit

Sicherheitsempfinden
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Larmbelastigung in der Wohnung

Fragen: ,Wie bewerten Sie die Kinderfreundlichkeit Ihrer Wohnumgebung (genug Spielméglichkeiten, Aufenthaltsorte) nach Umsetzung der MaBnahmen im
Graefekiez?“, ,Wie hat sich Ihr Sicherheitsempfinden nach Umsetzung der MaRnahmen im Graefekiez verandert?*, ,Wie hat sich die Larmbelastung in threr Woh-

nung nach Umsetzung der MalBnahmen im Graefekiez verandert?“

Datenbasis: Alle befragten Personen ab 16 Jahren (n=879), Angaben in Prozent. An 100 fehlende Prozent: ,weiR nicht“ oder ,méchte ich nicht angeben”
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Auswirkungen der Mafinahmen auf das
Mobilitatsverhalten

Mit den MaRknahmen sollte auch ein AnstoR zur Ande-
rung des eigenen Mobilitatsverhaltens gegeben wer-
den, bei dem die routinierte Nutzungspraxis des Autos
in Frage gestellt und neu ausgerichtet wird. Das ist
ein ambitionierter Ansatz, da Mobilitat von Routinen
gepragt ist, bei denen das Auto hdufig eine zentrale
Rolle einnimmt. Alternative Angebote, die es ersetzen
kénnen, mussen funktionsaquivalent sein und die glei-
che Routinefdhigkeit aufweisen, da sie ansonsten als
nicht-alltagstauglich abgelehnt werden. Andererseits
ist besonders in grofBen Stadten und Metropolen mit
gutem OPNV-Angebot bei vielen Personen ein Mobili-
tatsverhalten zu beobachten, bei denen das Auto keine
zentrale Rolle spielt. Der Modal Split-Anteil des motori-
sierten Individualverkehrs (MIV; Fahrer) liegt entspre-
chend in Metropolen (nach RegioStaR 7) bei 25 Prozent,
wahrend er im bundesweiten Durchschnitt bei 40 Pro-
zent liegt (vgl. MiD 2023).

Spielt das Auto in den Mobilitatsroutinen bereits keine
zentrale Rolle, sind auch keine individuellen Anpassun-
gen aufgrund der Umgestaltung des Verkehrsraums
erforderlich. Das konnte fir einen Teil der 64 Prozent an
Personen aus autolosen Haushalten zutreffen, die ihr

Verkehrsverhalten nach Umsetzung der MalRnahmen im
Graefekiez nicht verandert haben.

Etwas weniger als jede vierte befragte Person gibt
jedoch an, ihr Mobilitatsverhalten etwas und knapp jede
zehnte gibt an, es deutlich verandert zu haben. Unter-
schiede nach Autobesitz im Haushalt zeigen sich dabei
nurin geringem Umfang. Bewohnerinnen und Bewohner
des Kerngebiets haben haufiger Veranderungen vorbe-
nommen (13 Prozent deutlich, 26 Prozent etwas). Diese
Anpassungen zeigen sich — anders als bei den wahrge-
nommenen Auswirkungen der Malinahmen — diesmal
auch bei Personen aus eher einkommensschwachen
Haushalten mit weniger als 2.500 Euro Haushaltsnetto-
einkommen pro Monat. Diese geben ebenfalls zu 13 Pro-
zent an ihr Verkehrsverhalten deutlich und weiteren 26
Prozent es etwas verdndert zu haben (vgl. Abbildung 5).

Wer Uber ein Auto im Haushalt verfligt, zeigt sich starker
immun gegen die auBeren Einflussfaktoren als die Ver-
gleichsgruppe der Personen aus autolosen Haushalten.
Der Unterschied ist aber weniger deutlich als zunachst
erwartet. Rund 66 Prozent der Personen mit Auto im
Haushalt geben an, dass ihr Verkehrsverhalten unveran-

Abbildung 5: Veranderung des Verkehrsverhaltens aufgrund der MaBnahmen
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Frage: ,Hat sich Ihr Verkehrsverhalten nach Umsetzung der MaRnahmen im Graefekiez verdndert? Mit Verkehrsverhalten' meinen wir z.B. ob Sie mehr oder

weniger Wege zurlicklegen, oder welche Verkehrsmittel Sie nutzen.”

Datenbasis: Alle befragten Personen ab 16 Jahren (n=879). Angaben in Prozent. An 100 fehlende Prozent: ,weiR nicht” oder ,méchte ich nicht angeben”,




dert ist. Bei jenen ohne Auto sind es knapp 64 Prozent.
Bei den Personen in der Altersgruppe ab 55 Jahren oder
alter sind Veranderungen schwerer zu erreichen. Hier
liegt der Anteil derer, die sich unverandert fortbewegen,
bei 72 Prozent. Hier konnte es eine groRere Rolle spielen,
dass sie z.B. aus gesundheitlichen Griinden auf das Auto
angewiesen sind. Es bleibt abschlieRend festzustellen,
dass die Gruppenunterschiede nicht sehr stark ausge-
pragt sind und Uber alle hier diskutierten Gruppen hin-
weg maximal um elf Prozentpunkte voneinander abwei-
chen.

Wie in den beiden vorherigen Wellen wurde auch die
gewohnliche Verkehrsmittelnutzung erneut erfasst.
Dazu wurde gefragt, wie haufig die Verkehrsmittel
OPNV, Auto und Fahrrad sowie FuRBwege gewdhn-
lich genutzt werden. Die Antwortvorgaben reichten
von ,taglich bzw. fast taglich Uber ,an 1-3 Tagen pro
Woche* und ,an 1-3 Tagen pro Monat" bis zu ,seltener
als monatlich“ und ,nie bzw. fast nie®. Hier ist der Ver-
gleich mit den beiden Vorwellen interessant, mit dem
die Auswirkungen der MaRnahmen auf die gewdhnli-
che Verkehrsmittelnutzung im Alltag ermittelt werden
kénnen (vgl. Abbildung 6). Um eine bessere Lesbarkeit zu

erreichen, wurden die Kategorien ,taglich bzw. fast tag-
lich“ und ,,an 1-3 Tagen pro Woche" zur Kategorie ,min-
destens wochentliche Nutzung” zusammengefasst, auf
die im Folgenden Bezug genommen wird.

Die deutlichsten Veranderungen zeigen sich bei der
OPNV-Nutzung, die entlang der drei Erhebungswellen
von 55 Prozent auf 63 Prozent gestiegen ist. Wahrend
sich bei den FulRwegen so gut wie keine Veranderungen
zeigen und diese Uber alle drei Wellen mit etwas Uber
90 Prozent einen hohen Wert umfassen, hat sich die
Fahrradnutzung pro Welle verringert und liegt nun bei
74 Prozent, die mindestens wochentlich das Fahrrad in
Anspruch nehmen. Wird dieser Wert mit den Ergebnis-
sen fir Berlin aus der groBten deutschen Verkehrserhe-
bung ,Mobilitdt in Deutschland” (MiD) verglichen, der
bei 39 Prozent mindestens wochentlicher Nutzung liegt,
zeigt sich trotz des Riickgangs die hohe Fahrradaffinitat
der Bewohnerinnen und Bewohner des Graefekiezes.

Schliellich ist der Blick auf das Auto zu richten, dessen
mindestens wochentliche Nutzung von der zweiten zur
dritten Welle um sechs Prozentpunkte auf 24 Prozent
gefallen ist. In der ,Mobilitdt in Deutschland” (MiD)

Abbildung 6: Gewdhnliche Verkehrsmittelnutzung entlang der drei Erhebungswellen
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Frage (Welle 1-3): ,Bitte geben Sie an, wie haufig Sie in der Regel folgende Verkehrsmittel benutzen: Fahrrad: ein eigenes Fahrrad (auch Elektrofahrrad)/ein privates
Auto (auch als Mitfahrer/in)/Wege ausschlieRlich zu FuR/OPNV (z. B. Bus, StraRenbahn, S-Bahn, Regionalbahn)“

Datenbasis: Alle befragten Personen ab 16 Jahren (Welle 1: gesamt n=1.341, Kerngebiet n=239, Erprobungsraum n=1.102; Welle 2: gesamt n=1.091, Kerngebiet
n=196, Erprobungsraum n=895; Welle 3: gesamt n=879, Kerngebiet n=172, Erprobungsraum n=707). Angaben in Prozent. An 100 fehlende Prozent: ,weil% nicht”

oder ,méchte ich nicht angeben”
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liegt dieser Wert mit 72 Prozent wochentlicher Nutzung
deutlich hoher. Und auch im Vergleich mit dem Berliner
Durchschnitt, der traditionell sehr gering ist und bei 35
Prozent liegt, ist die Autonutzung im Graefekiez sehr

gering.

Bei der differenzierten Betrachtung nach Kerngebiet
und Erprobungsraum zeigen sich generell die gleichen
Entwicklungen. Auffallig ist jedoch, dass im Kerngebiet,
in dem die Parkraumreduzierung stattfand, die Autonut-
zung gegenulber der Vorwelle leicht gestiegen ist. Die
Ursachen solcher Schwankungen lassen sich an dieser
Stelle nicht erkldren. Jedoch ist der Hinweis wichtig, dass
es sich bei der Befragung nicht um einen klassischen
Panelansatz handelt, bei dem die gleichen Personen
mehrfach befragt wurden. Vielmehr wurde jeweils die
Grundgesamtheit der Wohnbevolkerung im Graefekiez
gebildet, die sich durch Fort- und Zuzlige wahrend der

drei Wellen durchaus verandert haben kann. Trotz Vol-
lerhebung kénnen sich zudem andere Personen an der
Befragung beteiligt haben als in den vorherigen Wellen.
Doch diese Effekte sind eher gering.

Im Ergebnis kann festgestellt werden, dass die Malinah-
men im Graefekiez zwar nicht zu einer Zunahme der —
bereits sehr ausgepragten — aktiven Mobilitat mit FuR
und Fahrrad gefiihrt haben, aber die Nutzung des OPNV
inzwischen flr mehr Personen eine relevante Option
darstellt. Hier sollte jedoch auf den besonderen Zeit-
raum der drei Erhebungswellen verwiesen werden, die
mit dem Abklingen der Corona-Pandemie begannen und
sich Uber drei Jahre bis zum Sommer 2025 erstreckten.
Die Corona-Pandemie hat einen starken Rlckgang der
OPNV-Nutzung zur Folge gehabt. Der enge Kontakt zu
anderen Personen in S- und U-Bahnen, Tram und Bus-
sen wurde als Risiko wahrgenommen und in groRem

Abbildung 7: Griinde gegen eine hiufigere OPNV-Nutzung entlang der drei Erhebungswellen
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Frage: Was halt Sie von einer (noch) hdufigeren Nutzung des OPNV ab (z. B. Bus, StraBenbahn, S-Bahn, Regionalbahn)“
Datenbasis: Nur Personen ab 16 Jahren, die den OV nicht taglich nutzen (Welle 1: n=1.014, Welle 2: n=797, Welle 3: n=664). Angaben in Prozent bei
Mehrfachnennung. An 100 fehlende Prozent: ,weif nicht” oder ,mochte ich nicht angeben”




Umfang gemieden. Es kam zu einer Neuorientierung der
Mobilitat und einer anderen Nutzungspraxis, die star-
ker auf Individualverkehrsmittel ausgerichtet war. Nach
dem Ende der Pandemie konnte vor allem durch gezielte
MaRnahmen, wie die Einflihrung des 9-Euro-Tickets und
spater des Deutschlandtickets, dem Fahrgastverlusten
entgegengewirkt werden. Dieser Prozess verlief paral-
lel zu den MalRnahmen im Graefekiez und muss bei der
Interpretation der Erhebungsergebnisse beachtet wer-
den.

In allen drei Erhebungswellen wurde gefragt, welche
Griinde gegen eine haufigere OPNV-Nutzung sprechen
(vgl. Abbildung 7). Hier wurden generell die Qualitatsde-
fizite des OPNV, die in langer Reisezeit, schlechten Ver-
bindungen und zu wenig Komfort genannt. In Verbin-
dung mit zu hohen Preisen sind das wesentliche Griinde
fir eine Nichtnutzung. Insgesamt hat sich die Wahrneh-

mung des OPNV-Angebots entlang der drei Erhebungs-
wellen eher verschlechtert. Insbesondere die Reisezeit
und die Verbindungsqualitat im Vergleich zur zweiten
Erhebungswelle deutlich haufiger ein Ablehnungsgrund.

Erwahnenswert ist der Aspekt fehlender Sicherheit,
der im Vergleich zu den anderen Grunden eher selten
genannt wird. Wird die besondere Lage des Graefekie-
zes im Einzugsbereich der U-Bahnstationen ,Hermann-
stralRe” und ,SchonleinstralRe, mit eher fragwirdigem
Ruf, berlicksichtigt, dann ist zu vermuten, dass weni-
ger das oOffentliche Verkehrsangebot rund um den Gra-
efekiez, als das Angebot des Berliner OPNVs bzw. des
offentlichen Verkehrs insgesamt bewertet wurde.
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Wahrnehmung der Mafinahmen —die
Aussagen der Anwohnenden

Von diesem kleinen Exkurs zur Angebotsbewertung des
OPNV zuriick zur Bewertung der Manahmen innerhalb
des Graefekiezes. In der Erhebung wurde an verschiede-
nen Stellen die Moglichkeit zu offenen Antworten vor-
gesehen, um den befragten Personen freie Aussagen zu
den wahrgenommenen Veranderungen zu ermdoglichen.
Davon wurde bei der Frage danach, inwiefern sich das
eigene Verkehrsverhalten verandert habe, mit n=231
Antworten umfassend Gebrauch gemacht. Die Ant-
worten wurden nicht inhaltsanalytisch ausgewertet, sie
geben jedoch einen guten Eindruck tber positive und
negative Aspekte.

Positive Beitrage betonen die Verbesserungen fur FuR-
ganger, vor allem in den verkehrsberuhigten Bereichen,
die eine ,selbstbewusstere Nutzung“ ermdglichen. Es
gibt ,weniger Raser” und auch ,weniger parkende Autos
aufder Stral3e” und dadurch ,weniger Autoverkehr, weni-
ger Larm und mehr Platz fiir meinen Rollator®, wobei die
,begriinten Flachen gut (tun).” In den Aussagen zeigt
sich einer Verbesserung der Lebensqualitat, wenn z.B.
geschrieben wird: , Anstelle von Autos und der harten
Stralle haben wir jetzt eine Reihe lippiger Pflanzen zwi-
schen unserem Wohnhaus/dem Birgersteig und der
StraRe. Das macht den Aufenthalt auf der Stralse ange-
nehmer. Wir kaufen uns Eis und essen es dort, wir gehen
langsamer und meine Tochter sucht gerne nach Insek-
ten, die zwischen den Pflanzen leben. Auch die Ankunft
an unserem Haus ist etwas entspannter.” Insgesamt zei-
gen die offenen Antworten, dass die aktive Mobilitat bei

den Veranderungen ein wichtiger Aspekt ist und diese
durch die neuen Leihangebote sinnvoll erganzt wird.

Diese Einschatzungen werden jedoch nicht von allen
geteilt. Als negative Konsequenzen werden vor allem
Zeitverluste durch geanderte Verkehrsfiihrung und lan-
gere Parkplatzsuche genannt: ,Um als Handwerker mit
einem groReren Fahrzeug weiter bestehen zu konnen,
war ich gezwungen, einen geeigneten Stellplatz auf
einem Hof zu finden und zu bezahlen. Seitdem bin ich
taglich vor und nach der Arbeit einen langeren Fullweg
zurlicklegen. Unterstutzung vom Bezirk, in welcher Art
auch immer, gab es dabei keine.” Die Verringerung der
Stellplatze flhrt dazu, dass nicht immer in der Nahe
der eigenen Wohnung ein Parkplatz gefunden werden
kann. Die daraus resultierenden Fullwege stellen fur
bestimmte Personen Probleme dar: ,,Meine Frau hat Pro-
bleme mit den Knien und kann nicht so gut laufen, einen
Parkplatz zu finden ist katastrophal geworden.” Dabei
spielt auch das Verhaltnis von Auto zur aktiven Mobilitat
eine Rolle: ,Die Leute parken ihre Autos, wo immer sie
wollen, und es gibt keine Kontrollen. Auflerdem schei-
nen viele Menschen nicht zu verstehen, dass in diesem
Bereich FuRRganger und Radfahrer Vorrang haben.“ Das
flhrt dazu, dass ,Menschen (...) gestresster und aggres-
siver” wirken.

Ein weiterer Punkt, der haufig negativ in den offenen
Antworten Erwahnung findet, ist die Art der Gestal-
tung des offentlichen Raums: ,(...) das, was hier von den




Bewohnern angepflanzt wurde, ist einer GroRstadt nicht
wurdig und auch nicht einen Bezirk Kreuzberg. Es ist
eher peinlich dieses Kleingartenmilieu, was hier hochge-
lebt oder gefeiert werden soll.“ An anderer Stelle wird es
noch deutlicher: ,Die Sitzgelegenheiten und Kleingarten
wirken schabig, dienen Ratten und anderem Ungeziefer
als Versteck. Der Kiez ist dreckiger und unpraktischer
geworden.”

Es zeigt sich auch in den offenen Nennungen, dass die
Auswirkungen der Maflnahmen auf den Graefekiez
nicht bei allen gleichermafen auf ein positives Echo sto-
Ben. Teilweise widersprechen sich die Aussagen grund-
satzlich, z.B. mit Bezug auf die Parkplatzsuche, die als
wviel leichter”, gleichzeitig aber auch als ,schwieriger”
beschrieben wird. Es scheint, als spielen nicht nur die
grundsatzlichen Einstellungen gegenlber der Autonut-
zung eine bedeutsame Rolle, um diese Unterschiede zu
erkldren. Ebenso konnen die individuellen Anforderun-
gen, die alltagliche Mobilitat zu organisieren, von Bedeu-
tung sein. Etwa, wenn taglich das Auto genutzt wird und
sich morgens die Wege aus dem Kiez verlangern und
abends die Parkplatzsuche ebenfalls Zeit in Anspruch
nimmt.

Hinzu kommt, dass die MalRnahmen im Graefekiez nicht
gleichmaRig verteilt oder gar flachendeckend umge-
setzt wurden. Die Karte des Untersuchungsgebiets in
Abbildung 1 zeigt, dass das Kerngebiet im Zentrum der
Malknahmen verkehrlich getrennt von dem sid-6stli-
chen Graefekiez zu betrachten ist. Zum Zeitpunkt der
dritten Erhebungswelle konnte die in der Abbildung als
,FuZo“ gekennzeichnete Fuligangerzone noch durchfah-
ren werden und stellte eine Abkulrzung dar, um von der
UrbanstralBe zum Kottbusser Damm zu gelangen und
damit den Hermannplatz als verkehrliche Engstelle zu
umfahren. Die Bewohnerinnen und Bewohner dieser
Strallenabschnitte profitieren kaum von den verkehrs-
beruhigenden MaRnahmen und sehen sich ggf. sogar
mit einer starkeren Verkehrs- und Larmbelastung durch
Verdrangungs- und Parkraumsuchverkehr konfrontiert.
Es ist durchaus plausibel, dass die Wahrnehmung der
MaBnahmen je nach Wohnlage im Kiez sehr unter-
schiedlich ausfallt.

Veranderungen im Autobestand

Aber was haben die Malinahmen hinsichtlich der rele-
vanten GrolRe des Autobesitzes gebracht? Hat sich die
Anzahl der Autos verringert und ist das auf die MaR3-
nahmen im Kiez zurlickzufuhren? Betrachtet wird
dazu zunachst die durchschnittliche Anzahl an Autos
im Haushalt, die Uber alle Befragungspersonen bei 0,5
liegt und damit dem Berliner Durchschnitt entspricht.
Unterschiede innerhalb des Kiezes sind nur marginal —
im Kerngebiet sind es 0,6 und im Hauptgebiet 0,5 Autos
pro Haushalt. Deutliche Unterschiede zeigen sich hin-
gegen, wenn nach dem Besitz einer OPNV-Zeitkarte dif-
ferenziert wird. Ist diese verfigbar, sinkt die Anzahl der
Autos im Haushalt auf 0,4, ohne Zeitkarte steigt sie auf
0,7. Noch deutlicher werden die Unterschiede, wenn die
allgemeine Zufriedenheit betrachtet wird. Hat sich diese
bei den Befragungspersonen durch die Malnhahmen
verbessert, lassen sich 0,4 Autos im Haushalt finden, ist
diese schlechter geworden, sind es 1,0.

Die durchschnittliche Anzahl an Autos im Haushalt hat
sich Uber die drei Erhebungswellen nicht wesentlich
verandert und betragt konstant 0,5. Dennoch geben
neun Prozent der befragten Personen an, in den letzten
zwei Jahren ein Auto abgeschafft zu haben. Im Kernge-
biet sind es zehn Prozent, im Erprobungsraum ebenfalls
neun Prozent. Die Unterschiede, die dich hinsichtlich
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der Merkmale ,Besitz einer OPNV-Zeitkarte“ und der all-
gemeinen Zufriedenheit mit Blick auf den Autobesitzt
gezeigt haben, lassen sich hier nicht beobachten. Mit
oder ohne OPNV-Zeitkarte: rund jede elfte befragte Per-
son hat in den letzten zwei Jahren ein Auto abgeschafft.
Hat sich die allgemeine Zufriedenheit verbessert, ist es
jede neunte Person, die ein Auto abgeschafft hat. Ist
diese schlechter geworden, ist es nur jede elfte Person.
Ein doch eher geringer Unterschied, wobei jedoch die
Ausgangsbasis beachtet werden muss, die bei der ersten
Gruppe mit 0,4 Autos pro Haushalt bereits sehr niedrig
war.

Wesentlich Unterschiede zeigen sich hinsichtlich des
Haushaltsnettoeinkommens. 13 Prozent der Personen,
denen weniger als 2.500 Euro pro Monat zur Verfligung
steht, haben in den vergangenen zwei Jahren ein Auto
abgeschafft. In der einkommensstarken Gruppe jener
Personen, denen mehr als 5.000 Euro pro Monat zur Ver-
fligung stehen, sind es nur sieben Prozent.

Die genauen Grinde fir die Abschaffung des eigenen
Autos wurden nicht differenziert abgefragt. Allerdings
wurde erhoben, ob die MalBnahmen im Graefekiez
daflr ausschlaggebend waren. Dies haben 33 Prozent
der Personen, die ein Auto abgeschafft haben, bestatigt

und damit drei Prozent lber alle Befragten hinweg. Im
Kerngebiet sind es mit 37 Prozent etwas mehr als im
Erprobungsraum mit ebenfalls 33 Prozent. Der OPNV-
Zeitkartenbesitz spielt dabei nur eine geringe Rolle und
liegt mit 34 Prozent — gegenuber 32 Prozent bei Perso-
nen ohne Zeitkarte — nur leicht Gber dem allgemeinen
Durchschnitt. Deutlicher ist der Unterschied hinsichtlich
der allgemeinen Zufriedenheit. Hat sich diese verbes-
sert, sind es 38 Prozent, die ihr Auto aufgrund der Maf3-
nahmen abgeschafft haben, hat sie sich verschlechtert,
sind es nur 29 Prozent. Wird das Haushaltnettoeinkom-
men in den Blick genommen, erhdrtet sich die zuvor auf-
gestellte These der 6konomischen Griinde fir die ein-
kommensschwachen Gruppe: Nur 24 Prozent geben an,
dass sie aufgrund der Malinahmen das Auto abgeschafft
haben, flir den groften Teil sind es andere Griinde gewe-
sen. Bei den okonomisch bessergestellten Personen sind
es 39 Prozent, also vier von zehn Personen, die aufgrund
der MaBnahmen ein Auto abgeschafft haben (vgl. Abbil-
dung 8).

An dieser Stelle muss der Hinweis erfolgen, dass gerade
bessergestellte Haushalte haufig liber mehrere Autos
im Haushalt verfligen und es sich nicht so verhalt, dass
sie mit der Abschaffung eines Fahrzeugs zum autolo-
sen Haushalt werden. Personen mit einem verfiigbaren

Abbildung 8: Durchschnittliche Anzahl an Autos im Haushalt
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Haushaltsnettoeinkommen von mehr als 5.000 Euro im
Monat verfiigen uber durchschnittlich 0,65 Fahrzeuge
im Haushalt, bei Einkommen unter 2.500 Euro im Monat
sind es mit 0,32 Fahrzeugen hingegen nur halb so viele.

Andere Griinde, die zur Abschaffung des Autos gefiihrt
haben, wurden nur offen erhoben, da eine geschlossene
Frage die Vielfalt der Motive nicht adaquat hatte abbil-
den konnen. Dadurch lassen sich nur Zitate, aber keine
Anteile anfihren. Diese vermitteln jedoch ein vielfalti-
ges Bild. Haufig wurden die Grlinde nur als Stichworte
angegeben, wie ,Trennung®, ,aus Altersgriinden®, ,war
kaputt, Unterhalt zu teuer, Mietwagen genutzt“ oder
,es wurde geklaut.” In den Angaben wird oftmals darauf
verwiesen, dass in Stadten kein Auto erforderlich sei, da
es genlgend Alternativen gibt: ,Vollig unnétig eins zu
besitzen. Steht 90% nur rum und verursacht Kosten und
nimmt unnotigen Platz weg“ oder: ,In der Innenstadt
brauchen wir kein Auto. Mit OPNV, Fahrrad und Leihauto
alles gut zu bewaltigen.” Es wird zudem deutlich, dass
die Abschaffung des Autos nicht immer kausal auf eine
Ursache zurlickzuftihren ist, sondern die Entscheidung
dann getroffen wird, wenn mehrere Faktoren zusam-
menwirken: ,da in der Stadt kein Auto notig + Unter-
haltskosten fiir Auto hoch, war Abschaffung logische
Konsequenz, auch aus klimabedingten Griinden.”

Die MaRnahmen im Graefekiez haben damit einen rele-
vanten Beitrag zur Abschaffung eines Autos geleistet,
haufig auch in Kombination mit anderen Griinden. Sie
haben dann vermutlich den letzten Ausschlag gegeben.
Dass drei Prozent der befragten Personen ein Auto abge-
schafft haben, erscheint zundchst eher gering, wirde
aber umgerechnet auf alle Pkws in Deutschland im pri-
vaten Besitz — das sind 43,3 Mio. (KBA 2024 zum Stand
1. Januar 2024) — zur Abschaffung von 1,3 Mio. Fahrzeu-
gen flhren. Diese Beispielrechnung dient nur anschauli-
chen Zwecken und ist in keiner Weise belastbar, da die
jeweilige Ausstattung der Haushalte und deren Einkom-
mensstruktur unberucksichtigt bleibt. Hinzu kommt die
besondere Anwohnerstruktur im Graefekiez und dessen
Lage im Berliner Zentrum. Sie zeigt aber dennoch, dass
die MaRBnahmen im Graefekiez einen groRen Effekt auf
den Autobesitz ausgetbt haben — und das innerhalb
von zwei Jahren. Bei den drei Prozent der befragten Per-
sonen, in deren Haushalt ein Auto abgeschafft wurde,
haben die Wirkungen ausgereicht, um sich von alten
Routinen zu trennen und die Mobilitat neu zu organisie-
ren, auch wenn vermutlich weiterhin ein Auto im Haus-
halt zur Verfligung steht.

Abbildung 9: Abschaffung eines Autos aufgrund der MaBnahmen
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Stimmen aus dem Kiez
Was hat noch gefehlt? Was wurde nicht ausreichend berticksichtigt?

Doch waren die MaBnahmen ausreichend? Abschlieltend wurden die Bewohner des Graefekiezes noch nach As-
pekten gefragt, die bei Umsetzung der MaBnahmen im Projekt Graefekiez gefehlt haben oder nicht ausreichend
berticksichtigt wurden. Dabei wurde haufig die Planung, die verfligbaren Informationen und die Beteiligung der
Nachbarschaft in den Kommentaren aufgegriffen:

»»Das Informieren der Nachbarschaft zu Verkehrsberuhigung. Uber die Planung und Umbauten am Zickenplatz
fihle ich mich als Bewohnerin der Dieffenbachstr. nicht informiert (...). Bin Gberrascht, dass wieder viele Parkplatze
wegfallen und in die Dieffenbachstr. eine Teilsperre errichtet wurde. Weniger Durchgangsverkehr ist ja positiv zu
bewerten, aber eine Information fir Anwohner ware doch angebracht unter demokratischen Gesichtspunkten.”

L/

»)Vielleicht ein langerfristig durchdachter Plan. Wenn die Idee darin besteht, mehr Spielraum und Sitzgelegenhei-
ten zu schaffen, sollte der Bereich auch frei von fahrenden Autos sein. Nur geparkte Autos zu entfernen, hilft nicht

weiter.”

»9Die MaRBnahmen waren zu halbherzig. Man hatte das ) Bitte die Autos nicht zu sehr verdrangen.
Ursprungs Konzept umsetzen mussen. Das hatte auch mich Ich mochte weiter das Geflihl haben in einer
starker motiviert, ein Auto abzuschaffen.” GroRstadt zu leben, nicht in Bullerbi :)*

»Soziale Aspekte wurden nicht berlcksichtigt. Die Malinahmen sind stark gepragt von zugezogenen hetero-cis-
weilsen, sidwestdeutschen Akademiker:innen mit viel monetarem Kapital. Der Kiez soll sich nun ihren BedUrfnissen
anpassen. Kapital setzt sich durch, Verdrangung schreitet weiter voran, und soziale Aspekte bleiben vollstandig auf
der Strecke. Die Oberklasse tbernimmt — und das ist politisch so gewollt von der Bezirksblirgermeisterin und ihrer
Partei. Schade, dadurch verliert Kreuzberg seine Identitat.”

L/

»yTheoretisch gut geplant. Praktisch
weniger gut umgesetzt.”

7



Dabei wurde auch kritisiert, dass die MaBnahmen nicht im gesamten Graefekiez gleichermalien umgesetzt wurden,
sondern bestimmte Strallenabschnitte betreffen:

99Das Projekt betrifft nur einen Teil der Graefestralie und des Graefekiezes. In meinem Bereich nahe Planufer wur-
den kaum Malinahmen (bis auf Mobilitdtsstationen) umgesetzt. Die Effekte beschranken sich aus meiner Sicht
weitgehend auf den streng verkehrsberuhigten Bereich zwischen Bockhstr. und Dieffenbachstr. und kommen damit
direkt nur einer kleinen Gruppe zu Nutzen. Die positiven Effekte der MaRnahmen kénnen zudem kaum die parallelen
negativen Effekte durch erhohten Tourismus und verstarktes Nachtleben und damit einhergehendes Verkehrsauf-
kommen (Pkw, Lieferverkehr) sowie steigende Obdachlosigkeit, Verstarkung der Drogenproblematik und gro3e Ver-
mullung ausgleichen, die die Wohnqualitat bestandig verschlechtern.”

99Die MalRnahmen beglnstigen die Strallenbereiche, die eh schon ruhig waren. Der Teil der Graefestr zwischen
Urban und Dieffenbachstr ist besonders betroffen von schnell fahrenden Autos und dort wurde nicht einmal eine
auffallige Beschilderung angebracht, dass es sich um eine verkehrsberuhigte Zone handelt. Die Stimmung im Kiez
hat sich durch die zu spate EinfUhrung des Anwohnerparkens stark verschlechtert, weil die Autofahrer mitunter
schlimm geparkt haben bzw. mussten. Die Spielplatze werden nicht instandgehalten und die neuen Grinflachen
sind ja reine Dekoration und fur Kinder nicht geeignet zum Spielen.”

SchlieBlich wurden Hinweise gegeben, welche MaRnahmen
zusatzlich bzw. anstatt der durchgefiihrten gerne gesehen worden waren:

»yDie ehemaligen Parkplatze hatten aus meiner Sicht auch in einigen Fallen flr gastronomischen Nutzen oder zum
Boulespielen verwendet werden konnen. Die Griinflachen sind zwar schon, aber schaffen keine zusatzlichen Begeg-
nungsorte. Nette Cafés oder Restaurant-AuRenflachen oder Orte zum Spielen hingegen schon.”

L/

99Nachts eingeschaltete Lam-
pen auf Spielplatzen, generell
mehr Beleuchtung auf den Stra-

9y Der Kiez sollte
komplett autofrei sein.” - Mehr Obstbaume - Mehr 6ffentliche
Sitzmoglichkeiten ggf. Auch Tische - Sport-
gelegenheiten wurden nicht geschaffen”

«

Ben.. ))Begrenzung der
L/ Gastronomie”

So bleibt auch hier festzustellen, dass es eine sehr breite Reaktion auf die Malinahmen gibt und die Kritik sich in
der Mehrzahl auf die Art und Weise der Umsetzung bezieht. Auch die Konsequenzen, die die Malinahmen mit
sich bringen, werden unterschiedlich bewertet und haufig mit generell kritischen Einschatzungen kombiniert:

»Die durch das Projekt verursachte Rattenplage. Das eine Dreck und Verwahrlosung im Strallenbild férdernde Poli-
tik keinen langfristigen Mehrwert fiir die Blirger bringt.”

Diese reichen aber auch bis zu einer Aufforderung, dran zu bleiben:

o

»»Danke fur die gute Arbeit.

Gerne mehr davon.”
%




22

Der Bedeutungswandel des Autos in der Stadt

Erfahrungen aus dem Reallabor Graefekiez in Berlin

Zusammenfassung und Bewertung
der Ergebnisse im Graefekiez

Die befragten Personen im Graefekiez zeichnen sich
durch eine Uberdurchschnittlich hohe Bildung und ein
hohes monatliches Haushaltsnettoeinkommen aus. Sie
sind im Durchschnitt 45,3 Jahre alt und damit etwas
alter als das Berliner Durchschnittsalter von 42,4 Jahren.

Die durchschnittliche Anzahl an Autos hat sich Gber die
drei Erhebungswellen kaum verandert. In Welle 1 lag
diese bei 0,5, in Welle 2 bei 0,6 und in Welle 3 bei 0,5
Autos pro Haushalt (wobei rundungsbedingt die Abwei-
chungen groller erscheinen und tatsachlich nur 0,03
betragen). Dabei lassen sich auch keine beachtenswer-
ten Unterschiede zwischen Kern- und Erprobungsraum
beobachten. Bemerkenswert ist jedoch, dass rund neun
Prozent der befragten Personen in den letzten zwei Jah-
ren ein Auto abgeschafft haben und 33 Prozent davon
angeben, dass dies aufgrund der MalRnahmen im Kiez
geschehen sei.

Wahrend der Fahrrad- und FuRBverkehr eher unverandert
bleiben, wird der OPNV insgesamt haufiger genutzt.
Griinde, die gegen eine (noch) haufigere Nutzung spre-
chen, sind die typischen Qualitatsdefizite beim OPNV:
Zu lange Reisezeiten, zu hohe Preise, schlechte Verbin-
dungen und fehlender Komfort.

Die Zufriedenheit mit der Lebensqualitat im Kiez war
bereits sehr hoch und hat sich durch die MaBnahmen
weiter verbessert. Personen mit Auto im Haushalt emp-
finden jedoch mit 35 Prozent im Vergleich zu Personen
ohne Auto mit acht Prozent besonders haufig eine Ver-
schlechterungin der Zufriedenheit. Dennoch bleibt unter
dem Strich bei allen Befragten eine sehr positive Grund-
einstellung zu den MalRinahmen des Bezirks zu konsta-
tieren. Mehr als die Halfte der befragten Personen sieht
durch die Malinahmen Verbesserungen in den Bereichen
Larm“,  Kinderfreundlichkeit“ oder ,Sicherheit®.

Die MaBnahmen erhalten zwar eine positive Bewer-
tung, dennoch ldsst sich in bestimmten Personengrup-
pen auch deutliche Ablehnung erkennen. Dabei handelt
es sich insbesondere um Personen, die mindestens ein
Auto im Haushalt haben und alter als 55 Jahre sind. Von
diesen Gruppen werden auch die Auswirkungen der

Malnahmen (,Verbesserungen®) eher kritisch bewertet.

Eine haufiger Kritikpunkt wird auch in fehlenden Infor-
mationen gesehen. In dieser Wahrnehmung wurden
die MaBnahmen einfach umgesetzt, ohne dass man im
Vorfeld informiert oder an dem Prozess beteiligt wurde.
Befurworter der MaBnahmen bewerten diese oft als
noch nicht ausreichend. Dabei wird auf die urspriingli-
che Planung verwiesen, die eine starkere Reduzierung
von Stellflachen und Sperrungen vorgesehen hatte. Hier
werden Nachbesserungen gefordert, um den Durch-
gangsverkehr weiter zu reduzieren, sodass auch andere
Wohnbereiche im Kiez starker von den Mainahmen pro-
fitieren konnen.

Es lasst sich dabei erkennen, dass der Kiez keineswegs
homogen ist und sich auch hier die unterschiedlichen
Einstellungen und Positionierungen wiederfinden, wie
sie im Allgemeinen auch flr Berlin oder Deutschland
generell gelten. Im Graefekiez hat aber bei der Mehrheit
von den dort Wohnenden und Arbeitenden das Autos
als universelles Alltagsfahrzeug einen deutlichen Wan-
del erfahren: es ist noch im Kopf prasent und struktu-
riert Einstellungen und Befindlichkeiten, aber es ist fur
die Uberwiegende Mehrheit im Alltagsverkehr ersetzbar
und wird als ,Mobilitatsreserve” noch vorgehalten. Par-
allel dazu wandeln sich die Einstellungen.



Die veranderte Rolle des Autos
in der Gesellschaft

Dieser Rickbau der fur Autos vorgesehenen Flachen
blieb selbst im Graefekiez nicht ohne Kritik. Allerdings
sind diese Stimmen deutlich in der Minderheit. Was sich
dabei verandert, sind die Begriindungen. In der Vergan-
genheit konnten sich Kritiker von solchen MaBnahmen
immer auf das scheinbar Uberall geltende Narrativ der
unbeschrankten Autonutzung berufen und dabei mit
grolBer Unterstitzung rechnen. Aber bei der Analyse
der kritischen Kommentare fallt auf, dass die Selbstver-
standlichkeit des Autobesitzes und der damit verbun-
denen Flacheninanspruchnahme verloren gegangen zu
sein scheint. Im Berliner Wahlkampf zum Abgeordneten-
haus im Februar 2023 plakatierten CDU, FDP und auch
die AfD Plakate wie: ,Berliner, lasst Euch das Auto nicht
verbieten oder ,Hande weg vom Auto®. Der Besitz von
Autos wird zunehmend begriindungspflichtig und damit
ist die unhinterfragte Selbstverstandlichkeit dahin. Ver-
kehrsrechtliche Eingriff in den StraRenraum konnen
nicht wie noch vor Jahren mit der Gewissheit kritisiert
werden, dass hier ein unhinterfragtes und daher immer
noch geltendes Birgerrecht angegriffen wird. Das Auto
und seine Funktion sind nicht mehr Teil einer unantast-
baren hoheren Vernunft, die als gegebene Realitat ,ein-
fach da“ ist.

Das Auto verliert damit einen Teil seiner allgemeinen
Legitimation. Der Gebrauch des Autos ist nicht mehr
mit einer gultigen gesellschaftlichen Norm begriindbar,
sondern muss aus individuellen Bedurfnissen abgeleitet
werden wie beispielsweise: ,Ich muss schon vor Betriebs-
beginn des offentlichen Verkehrs zum Schichtbeginn.”
oder ,Ich bin nicht mehr so gut zu Ful und brauche das
Auto fir Arztbesuche und Einkaufe.”. Damit hat das Auto
einen wesentlichen Teil seiner institutionellen Absiche-
rung verloren.

Es ist zu erwarten, dass zukinftig MaRnahmen zum wei-
teren Ausbau der automobilen Infrastrukturen deutlich
aufwendiger zu begriinden sind. Es ware vor diesem Hin-
tergrund auch moglich, die bisher gewahrten Verglinsti-
gungen des Autos, beispielsweise die Dieselsubventio-
nierung, die sehr vorteilhafte Besteuerung des privaten
Gebrauchs von Dienstwagen oder das Verschenken des
offentlichen Raumes an Nutzer privater Fahrzeuge als

solche Privilegien zu deklarieren und eine Debatte dar-
Uber zu beginnen, ob es an der Zeit ware, diese langsam
zurlickzubauen.

Aber trotz der schwindenden Legitimation des Autos
bleibt das Problem bestehen, dass die Alternativen in
ahnlicher Qualitat nur in sehr ausgewahlten Raumen
verfligbar sind. Das Beispiel Graefekiez wie auch andere
stadtische Verdichtungsraume zeigen, dass der Verzicht
auf ein privates Fahrzeug durchaus als Gewinn betrach-
tet und auch tatsachlich so gelebt wird. In anderen und
fir Deutschland durchaus typischen Raumen bleibt der
Umstieg auf andere Verkehrsmittel weiter schwierig.
Aber auch dort, wo die Alternativen nicht oder nur sehr
wenig verflgbar sind, nehmen die Fahrleistungen ab.
Diese Entwicklungen sind sicherlich alle noch mit Vor-
sicht zu betrachten und bedurfen der weiteren Beobach-
tung. Aber neben der tendenziell stagnierenden Wirt-
schaftsleistung sind die Folgen der Digitalisierung und
des demographischen Wandels deutlich erkennbar (Knie
2025). Es lasst sich nicht leugnen, dass die Nutzung des
Autos einen abnehmenden Grenznutzen aufzeigt. Vor
diesem Hintergrund konnte zumindest eine verkehrspo-
litische Debatte mdglich werden, in der erstmals daru-
ber nachgedacht wird, ob die dem Auto eingeraumten
Privilegien und FordermafRnahmen immer noch sinnvoll
sind.
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