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URBANE VERKEHRSWENDE
WAS VERSTEHEN WIR DARUNTER?

Lange Zeit wurde das private Auto in der Stadt als Selbstverstandlich-

keit betrachtet. Negative Auswirkungen fir alle wurden der individuellen

Freiheit einzelner untergeordnet. Dass dieses Denken an Grenzen stoBt, ist

unvermeidbar. Zu groB sind die negativen Effekte, die mit dem zunehmenden

Pkw-Verkehr einhergehen:

+  Luftverschmutzung und damit verbundene negative 6kologische und
gesundheitliche Auswirkungen

« hohe Unfallgefahr und damit verbundene Personenschaden

»  hohe Flacheninanspruchnahme im knappen stadtischen Raum

« Larmbelastung mit gesundheitlichen Schaden

« soziale Belastung durch Benachteiligung anderer Verkehrsteilnehmer

« negative stadtraumliche Auswirkungen

Zweite-Reihe- und Falsch-Parken sind in der WrangelstraBe an der Tagesordnung (Foto: IVP)
Ein Wandel des Verkehrssystems kann nur gelingen, wenn die Zahl
der Autos in der Stadt abnimmt, damit Umwelt- und Personenschaden
reduziert werden, die Luftqualitdt verbessert und der Platz, den das Auto in
der Stadt zum Fahren und Parken in Anspruch nimmt, neu verteilt wird. Die
Starkung der Nahmobilitat, also der FuB- und Radverkehr, in Verbindung
mit dem OPNV, ist die wesentliche Stellschraube, um ein zukunftsfahiges

Verkehrssystem in der Stadt zu gewahrleisten.

Um diesen Problemfeldern zu begegnen, bendétigen wir ein neues Grund-
verstandnis dariiber, wie wir uns in der Stadt bewegen. Nicht der Komfort
des Einzelnen, sondern ein menschen-, umwelt- und stadtvertraglicher
Verkehr, der allen Menschen zugutekommt, steht im Vordergrund.

Die Verkehrswende setzt dieses neue Grundversténdnis in die Tat um.

Hoher Nutzungsdruck in der FalckensteinstraBe (Foto: IVP)



DIE VERKEHRSWENDE IM KIEZ...
...LOST BESTEHENDE VERKEHRSPROBLEME

Die Verkehrssituation im Wrangelkiez ist gepragt durch:

uniibersichtliche Verhiltnisse auf der StraBe
permanente RegelverstéBe durch die Verkehrsteilnehmenden

Nutzungskonkurrenzen auf der Fahrbahn und den Gehwegen

Die Zahl der Pkw-Besitzer:iinnen im Wrangelkiez ist verhaltnismaBig gering.

Nur 17 Prozent der Menschen im Kiez besitzen ein Auto'. Trotzdem

stehen dem Pkw-Verkehr 44 Prozent der Verkehrsflache zur Verfligung.

Hinzu kommt, dass ein GroBteil der Pkw-Besitzer:innen das eigene Auto nur

sehr selten nutzen. Indem das Fahrzeug durchschnittlich 23 Stunden am

Tag im offentlichen Raum geparkt wird, wandelt es sich zum Stehzeug und

beansprucht Raum, der fiir andere Nutzungen fehlt.

...VERTEILT OFFENTLICHEN RAUM GERECHTER

Die ungleiche Verteilung des 6ffentlichen Raums stellt der Nahmobilitat viele

Hirden in den Weg:

Verkehrsteilnehmende treten in Konkurrenz zueinander — das Fahrrad

auf dem Gehweg ist keine Losung.

Wenig Platz und hoher Verkehrsdruck fiilhren zu Stress und Aggres-
sionen — die Unfallgefahr steigt vor allem fir Radfahrende und
FuBganger:innen.

Hoher Parkdruck fiihrt zur Einschrankung des Lieferverkehrs und
illegalem Parken, wodurch das Uberqueren der Fahrbahnen erschwert,

Sichtbeziehungen verstellt und so die Unfallgefahr erhéht wird.
Menschen, die besondere Beriicksichtigung brauchen, also etwa
Kinder, Menschen mit Behinderung und Senioren, sind in einem von

Autos dominierten Umfeld benachteiligt.

Eine Losung dieser Probleme kann nur darin liegen, den Kfz-Verkehr im

Wrangelkiez zu reduzieren. Indem der Verkehrsdruck von den StraBen

genommen wird, ist die Fortbewegung mit dem Rad oder zu FuB sicherer

und angenehmer. AuBerdem kdnnen neue Aufenthalts- und Grinflachen

geschaffen werden. Eine generelle Reduktion des Kfz-Verkehrs kommt auch

jenen Menschen zugute, die aus beruflichen oder gesundheitlichen Griinden

auf das Kfz angewiesen sind.
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...WIRD VON DER MEHRHEIT BEFURWORTET

Die Zivilgesellschaft fordert einen Wandel im Verkehr. Das machen ver-
schiedene Initiativen, wie der Volksentscheid Fahrrad und der Volksentscheid
Berlin Autofrei deutlich. Diese konnten innerhalb von ein paar Monaten zehn-
tausende Unterschriften sammeln. Auch Bevolkerungsumfragen zeigen: Der
Wille zur Veranderung ist bei einem GroBteil der Einwohner:innen vorhan-
den. Eine reprasentative Umfrage des WZB? in Friedrichshain-Kreuzberg kam
etwa zu dem Ergebnis, dass knapp 80 Prozent aller Befragten die Reduktion
von jedem zehnten Pkw-Stellplatz zugunsten von anderen Nutzungen positiv
beurteilen. Knapp 70 Prozent der Befragten bewerteten sogar den Abbau

aller Parkplatze im betreffenden Kiez positiv.

Im Wrangelkiez wurde ebenfalls eine reprasentative Haushaltsbefragung
durchgefiihrt'. Die Ergebnisse sind auch hier eindeutig: 64 Prozent der
Befragten sind fir MaBnahmen der Verkehrswende im Wrangelkiez.
Nun muss gemeinsam mit den Menschen an einer entsprechenden

Umsetzung gearbeitet werden.

Weitere Ergebnisse der reprasentativen Haushaltsbefragung™

Mehr als jede zweite 57% der Befragten bewerten die
Person empfindet den generellen Bedingungen fiir Fahrrad-
Verkehrslarm im Wrangel- fahrer:innen im Wrangelkiez als schlecht
kiez als Belastung. oder sehr schlecht.

Die Aufenthaltsqualitdt im o&ffentlichen 78% der Befragten
Raum wird von mehr als der Halfte der winschen sich mehr
Anwohner:iinnen als schlecht oder sehr attraktive Frei- & Griin-

schlecht beurteilt. flachen im Wrangelkiez.

...IST POLITISCH GEWOLLT

Die demokratisch gewahlten politischen Vertreter:iinnen auf Landes- und
Bezirksebene treten flr einen umfassenden Wandel des Verkehrssystems
ein. Die Landespolitik verfolgt ein ,[...] Leitbild, das neue Akzente setzt mit
dem Vorrang des Umweltverbundes und den Herausforderungen, die eine
konsequente Klimaschutzpolitik an den Umbau des Mobilitétssystems
stellt.”?

Der Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg hat beispielsweise gezeigt, wie durch
Pop-up-Radwege neue Pfade beschritten werden konnen, um die Verkehrs-
wende umzusetzen. Das erklarte Ziel von Annika Gerold, Verkehrsstadtratin
von Friedrichshain-Kreuzberg ist es etwa ,[..] bis 2026 insgesamt zehn
Prozent der StraBenflachen sowie zehn Prozent der Autostellplatze im Bezirk

von Pflaster zu befreien — und anders zu nutzen.”*



...IST GESETZLICH VERANKERT

Das Bundesklimaschutzgesetz gibt klare Zielvorgaben fir eine Klimaneu-
tralitdt Deutschlands bis 2045 vor. Im Verkehrssektor sind unter anderem
die Einfihrung einer Kfz-Steuer abhéngig vom CO,-AusstoB, der Ausbau
der OPNV- und Radinfrastruktur und die Férderung von E-Mobilitat als
MaBnahmen genannt, um die Klimaschutzziele zu erreichen. Insgesamt muss
der CO,-AusstoB im Verkehrsbereich bis 2030 um 65 Mio. Tonnen reduziert

werden.

Das Berliner Mobilitidtsgesetz ist der regulative Rahmen fir den schritt-
weisen Wandel hin zu einer gemeinwohlorientierten und klimavertrag-
lichen Mobilitat in der Hauptstadt. Die Abkehr von der Dominanz des
motorisierten Individualverkehrs ist in dem Gesetzestext verankert:
,Durch die Gestaltung der Verkehrsinfrastruktur und durch méglichst
geringe Rauminanspruchnahme des flieBenden und ruhenden Verkehrs soll
die Aufenthaltsqualitat des 6ffentlichen Raums und die Lebensqualitéat in der
Stadt verbessert werden. In der Stadt werden weitere Rdume geschaffen, in
denen der motorisierte Individualverkehr keine oder nur noch eine unter-

geordnete Rolle spielt.”>

...GELINGT NUR MIT DEN MENSCHEN

Die Verkehrswende setzt den Fokus auf den Menschen und seine Mobilitats-
bedirfnisse. Die spezifischen Bediirfnisse werden mit 6kologischen
Zielen, soziodkonomischen Rahmenbedingungen und den stadtrdumlichen
Gegebenheiten abgewogen - mit dem Ziel Loésungen zu entwickeln, die im

Interesse der Allgemeinheit sind.

Dabei stoBen Planende immer auf Interessenskonflikte. Der gemeinsame
Aushandlungsprozess, eine Kommunikation auf Augenhthe zwischen
Politik, Planung und Betroffenen sowie eine schrittweise Prozessgestaltung,
die es allen Beteiligten erlaubt Erkenntnisse zu gewinnen, sind hier beson-

ders wichtig.
Die Verkehrswende kann als lernendes System verstanden werden.

Durch ein schrittweises Vorgehen bei der Umsetzung und Erprobung
von MaBnahmen wird es den Betroffenen ermdglicht, sich an neue Ge-
gebenheiten zu gewdhnen, eventuell neue Mobilitdtsroutinen zu ent-
wickeln und die Auswirkungen auf den Stadtraum direkt zu erfahren. Planen-
de werden durch ein schrittweises Vorgehen in die Lage versetzt, wichtige
Erkenntnisse iiber die Wirkung der Eingriffe zu gewinnen und MaBnahmen

entsprechend anpassen zu kdnnen.
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KURZ & KNAPP
DIE VERKEHRSWENDE IM KIEZ...

...lost bestehende Verkehrsprobleme
...verteilt den 6ffentlichen Raum gerechter

...wird von der Mehrheit befiirwortet

...ist politisch gewollt I
...ist gesetzlich verankert I
...gelingt nur mit den Menschen I

VERKEHRLICHE DEFIZITE IM KIEZ

- erh6htes Unfallaufkommen an Knotenpunkten

- hoher Nutzungsdruck auf den Verkehrsraum

- illegales Kfz-Parken auf Kreuzungen und Gehwegen
- Missachtung des Verkehrsberuhigten Bereiches

- Missachtung des Durchfahrtsverbotes fiir
gebietsfremde Kfz

- Liefertatigkeiten und Parken in zweiter Reihe
- Benutzung der Gehwege durch Rad- und E-Scooter

- Abstellen von Fahrradern und E-Scootern auf
dem Gehweg

identifiziert durch Verkehrserhebungen im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung ,Verkehrswende Wrangel-
kiez' durch die Biros Gruppe Planwerk und Hoffmann-Leichter. Die Ergebnisse kdnnen hier abgerufen werden:
https://wrangelkiez.hypotheses.org/bestandsanalyse
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