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Im Rahmen des Wettbewerbs ,,MobilitatsWerkStadt 2025“ des Bundesministeriums fiir
Bildung und Forschung wird von April 2020 bis M&rz 2021 die erste Phase des Projekts
»MobCC - Entwicklung eines zukunftsweisenden Konzeptes fiir die nachhaltige Mobili-
tatsentwicklung des Bezirks Charlottenburg-Wilmersdorf mit Schwerpunkt auf dem
Campus Charlottenburg® gefordert (Forschung fiir Nachhaltigkeit (FONA) 2021). Die
Projektleitung liegt dabei beim Bezirksamt Charlottenburg-Wilmersdorf mit wissen-
schaftlicher Unterstiitzung des Fachgebiets Integrierte Verkehrsplanung der Techni-
schen Universitat Berlin (TUB).

Um die Grundlage fiir die partizipative Entwicklung eines nachhaltigen Mobilitdtskon-
zeptes zu schaffen, wurde zunéchst ein Uberblick tiber die gegenwértige Mobilit&tssi-
tuation am Campus Charlottenburg gewonnen. Dafiir wurden unter anderem Inter-
views mit Expert*innen gefiihrt, Nutzungskartierungen erstellt, reprasentative Umfra-
gen mit Beschéftigten und Studierenden durchgefiihrt sowie vorhandene Daten gesich-
tet. Das vorliegende Dokument stellt eine erste Analyse der Flachenverteilung dar und
wirft Fragen zu der Gerechtigkeit dieser Verteilung auf. Im Fokus stehen dabei Parkfla-

chen, aber auch Fahrflachen und Wege werden beriicksichtigt.
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Der (sowohl in akademischen Kreisen als auch in stadtischen Bewegungen gefiihrte)
Diskurs um Flachengerechtigkeit widmet sich der Frage, wieviel Flache im Strallenraum
fur die Nutzung bestimmter Verkehrsmittel vorbehalten ist und inwiefern dies einem
aktuell gegebenen oder verkehrspolitisch angestrebten Modal Split entspricht. Flachen-
gerechtigkeit spielt nicht nur in der Verkehrsplanung eine Rolle, sondern auch in ande-
ren Bereichen, wie beispielsweise einer sozial gerechten und 6kologisch nachhaltigen
Verteilung von Wohnraum. Dariiber hinaus ist die Debatte um Flachengerechtigkeit
auch im Kontext des Diskurses um ,,Recht auf Stadt“ und ,,Umweltgerechtigkeit® zu ver-
stehen. Dabei wird die Annahme getroffen, dass es sich hierbei nicht um eine techno-
kratische Angelegenheit, sondern um ein zutiefst politisches Thema von gesellschaftli-
cher Relevanz handelt.

Je nach herangezogener philosophischer Gerechtigkeitstheorie fallen die Interpretatio-
nen von Fldachengerechtigkeit unterschiedlich aus. Wie Fldchen(un)gerechtigkeit quan-
tifizierbar gemacht werden kann ohne zu simplifizierend vorzugehen (Nello-Deakin
2019) und wie ethische Prinzipien bei der Umverteilung von Raum Anwendung finden
konnen (Creutzig et al. 2020), ist komplex und Gegenstand einer lebhaften Auseinan-
dersetzung. Zwar liegen aus den letzten Jahren verschiedene Anwendungsfille vor, al-
lerdings mangelt es bisher an einer einheitlich definierten und wissenschaftlich validier-

ten Herangehensweise.

Das Projekt MobCC orientiert sich am Leitbild der Integrierten Verkehrsplanung und ei-
ner Offentlichen Mobilitdt mit dem ,normativen Anspruch ein nachhaltiges Verkehrs-
angebot fiir alle Gesellschaftsmitglieder anzubieten, das gleichermalien 6konomisch

effizient, kologisch vertrdglich und sozial gerecht ist* (Schwedes 2021).

Daneben greift die folgende Flachengerechtigkeitsanalyse am Campus Charlottenburg
aufgrund des Umfangs im Zuge einer Bestandsaufnahme vorrangig den methodischen

Diskurs auf. Insbesondere im wissenschaftlichen Kontext hat sich noch keine Praxis
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etabliert, wie Flachen kategorisiert und kartiert werden. Es ist jedoch davon auszuge-
hen, dass die resultierenden Ergebnisse sensibel auf die zugrundeliegenden Annahmen
und Methoden reagieren. Dementsprechend sollen die identifizierten relevanten Ein-
flussfaktoren transparent dargestellt werden®.

Um einen Vergleich der Flachenverteilung am Campus Charlottenburg mit der aktuellen
Nutzung zu ermdglichen, wurde im Rahmen des Projekts MobCC eine Umfrage mit An-
gehorigen der Technischen Universitdt Berlin durchgeftihrt (Lange und Mielke 2021).
Die Ergebnisse geben Einblicke in das Mobilitatsverhalten der Campus-Nutzer*innen
sowie die Relevanz der verschiedenen Verkehrsmittel bei der Anreise zum Campus sowie
zur Fortbewegung auf dem Campus.

Diese Analyse versteht sich als Diskussionsbeitrag zur wissenschaftlichen Operationa-
lisierung der Flachengerechtigkeitsanalyse und deren methodischer Weiterentwicklung.

Wir sind dankbar fiir Hinweise oder kritische Bemerkungen aus allen Richtungen!

L Als Beispiel fiir eine umfangreiche Darstellung unter welchen Eigenschaften eine Fldche einer
bestimmten Kategorie zugeordnet wurde, siehe Gossling et al. 2016.
5
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Die Flachengerechtigkeitsanalyse wurde mittels des OpenSource-Programmes QGIS
durchgefiihrt. Als Quelle dienten eigene Kartierungen aus Vor-Ort-Begehungen im Ok-
tober und November 2020 und Satellitenbilder (Geoportal Berlin 2019; Google 2015),
ergdnzt durch Plane der Universitdtsverwaltungen der Technischen Universitét Berlin
und Universitdt der Kiinste Berlin (Universitat der Kiinste Berlin 2020; TU Berlin 2019)
sowie durch Parkplatzerhebungen des Bezirksamts Charlottenburg-Wilmersdorf (Bezirk
Charlottenburg-Wilmersdorf 2020). Im 6ffentlichen Bereich wurden auRerdem die Geo-
daten der StralRenbefahrung 2014 (Geoportal Berlin 2014b) verwendet.

Die Kartierung umfasst den Kerncampus sowie den unmittelbar angrenzenden &ffent-
lichen Raum. Die Strallen wurden jeweils zur Halfte berticksichtigt, die gegeniiberlie-
gende Stralenseite bleibt aus der Berechnung ausgeschlossen. Dies wurde auch beim
Einsteinufer beibehalten, auch wenn die gegentiberliegende StraRenseite an den Land-
wehrkanal grenzt und damit keine weiteren Anlieger hat. Auch offizielle Wege auf dem
Campus wurden in die Analyse einbezogen, allerdings nicht Trampelpfade auf Griinfla-
chen, die durch Abweichen Vieler von vorhandenen Wegen entstehen.

Als Kerncampus wird hier das Geldande des Nord- und Siidcampus‘ bezeichnet. Der
Stidcampus wird abgegrenzt durch die Hardenbergstralte und die FasanenstraRe, der
Nordcampus durch die Marchstralle und den Landwehrkanal bzw. das Einsteinufer.
Durchschnitten wird der Kerncampus durch die Stralle des 17. Juni und den Ernst-Reu-

ter-Platz.

Bei der Kartierung wurden sieben verschiedene Kategorien zusammengefasst, die nach
Verkehrstragern charakterisiert sind. Im Folgenden werden die Kategorien im spezifi-
schen Kontext der untersuchten Flache beschrieben. Grundsatzlich ist anzumerken,
dass die Zuordnung von Fldchen zu einer Kategorie entsprechend der verkehrlichen Pla-
nung vorgenommen wurde und nicht zwangsldufig die tatsachliche, dynamische Nut-
zung widerspiegelt. Beispielsweise kommt es in der Praxis stellenweise zur Blockierung
von Radwegen durch parkende Autos oder Gehwege werden von Radfahrenden genutzt,

um Fahrradstellplatze zu erreichen.

6
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Die Kartierung erfasst lediglich die raumliche Verteilung bestimmter Flachen und trifft
keine Aussage zu der jeweiligen Qualitat und Nutzbarkeit bzw. Bewertung anhand von
regulatorischen Vorgaben (z.B. Barrierefreiheit von Gehwegen, ausreichende Breite von

Radwegen, geeignete Bodenbeldge)?.

Kategorie Campus
Fahrbahn OFF
davon: Bussonderfahrstreifen OFF
Radwege OFF
Gehwege OFF
Uberfahrten und Querungsanlagen OFF
Stellflachen MIV OFF+ON
davon: Stellflichen MIV OFF
davon: Stellflichen MIV ON
Fahrradstellflidchen OFF+ON
Mischfldche "FufSwege, versiegelt" ON
Mischfldche "Fahrwege, versiegelt"” ON
Gesamtfliche OFF+ON
Gesamtverkehrsfliche OFF+ON

Abbildung 1: Kategorieniibersicht

Offentlicher Raum (Off-Campus)

Fahrbahn

Diese Kategorie bezieht sich auf 6ffentliche Verkehrsfldchen, die fur die Nutzung durch
den Fahrzeugverkehr bestimmt sind. Der Datensatz basiert auf dem Attribut ,Fahr-
bahn“ der Strallenbefahrung 2014 (Geoportal Berlin 2014b). Neben dem motorisieren
Individualverkehr (MIV) werden die Fahrbahnen teilweise auch von Bussen und dem

Radverkehr mitgenutzt.

2 Eine ausfiihrliche Bestandsaufnahme zur verkehrlichen Situation am Campus findet sich in
Loffing und Hanke 2021.
7
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Davon: Bussonderfahrstreifen

Diese Unterkategorie bezieht sich auf einen Teil der Fahrbahn, der in der Regel nicht
durch den MIV genutzt werden darf. Im Gebiet findet sich diese Kategorie lediglich in
der HardenbergstralRe, wo ein Bussonderfahrstreifen mit Radverkehr frei (Z 245)
aufgezeichnet ist. Nicht miteinbezogen werden Fahrbahnen, auf denen sowohl der
OPNV als auch der MIV fahren sowie zugehdrige OPNV-Anlagen wie Bushaltestellen, U-
Bahn-Eingdnge etc.

Radwege

In dieser Kategorie werden Verkehrsflachen erfasst, die fiir die Nutzung durch den Rad-
verkehr vorgesehen sind, die Daten basieren auf dem Attribut ,,Radweg® der Stralen-
befahrung 2014 (Geoportal Berlin 2014b) und umfasst im Gebietszuschnitt Kerncampus
lediglich Fldchen der Nutzungsart 2 ,Radweg baulich von Fahrbahn getrennt®
(Geoportal Berlin 2014a). Bei eigenen Kartierungen konnten Radfahrstreifen auf der
Fahrbahn am Parkplatz zwischen der Stralte des 17. Juni und dem Mathegebdude fest-
gestellt werden. Sie werden unter ,Uberfahrten und Querungsanlagen gefiihrt. Fahr-
radstrallen und gemeinsame Geh- und Radwege gibt es im kartierten Gebiet keine. MIV-
gepragte Strallenrdume, die Radfahrende in Ermangelung baulich angelegter Radwege
»mitnutzen (Einsteinufer, Hardenbergstralte) wurden nicht miteinbezogen.

Gehwege

Hierunter fallen alle Wege und Aufenthaltsflédchen auf 6ffentlichen Verkehrsflachen, die
nicht zum Flursttick der TUB oder der UdK gehoren. Die Daten stammen aus Geoportal
Berlin / StraRenbefahrung 2014 ,Gehweg®.

Uberfahrten und Querungsanlagen

Diese Kategorie umfasst sowohl baulich angelegte Uberfahrten, bei denen Geh- und
Radwege vom MIV iiberquert werden als auch Ampeln und andere Querungsanlagen,
an denen Fullgdnger*innen und Radfahrer*innen StraRen (iberqueren. Die Daten
stammen aus dem Attribut ,Gehwegiiberfahrt“ der StraRenbefahrung 2014 (Geoportal
Berlin  2014b) sowie eigenen Kartierungen. Einbezogen sind offentliche
Verkehrsflachen, dies betrifft vor allem den Bereich, an dem das Betriebsgeldnde in

offentliche Verkehrsflachen tibergeht sowie Strallenquerungen. Je nach Einzelfall kann



|, L Berlin |

es grolte Unterschiede geben was die Vorfahrtsregelung, temporére oder dauerhafte

Nutzung und Ausgestaltung der Situation angeht.
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Offentlicher Raum und Betriebsgelinde
Stellflichen MIV

Als Stellflache wurden alle offiziell fiir das Parken vorgesehenen Fldchen auf dem Cam-
pus und im unmittelbar angrenzenden 6ffentlichen Raum identifiziert. Hierunter fallen
sowohl Stellpldtze auf offentlichen Verkehrsflachen als auch Stellplatze auf dem Cam-
pus-Betriebsgeldnde. Erstere sind offentlich zugénglich, Letztere sind nur fur TUB-
Angehorige mit einer entsprechenden Genehmigung nutzbar, die betriebseigene Flotte
und vereinzelt Lieferfahrzeuge. Demnach wurde nicht zwischen eingeschrankter Nut-
zung durch TUB-Mitarbeiter*innen mit Parkausweis und freie Nutzung, die auch Stu-
dierenden das Parken ermdglicht, unterschieden.

Die zur Verfiigung stehende Flache wurden mittels Ortsbegehungen und Satellitenbil-
dern (Google 2015; Geoportal Berlin 2019) und dem Attribut ,,Parkflache” der StraRen-
befahrung 2014 (Geoportal Berlin 2014b) kartiert. Die Flachen wurden zudem mit dem
Bestandsplan der TU Berlin (2019) abgeglichen. Ergdnzend wurde die Anzahl der Park-
platze auf dem Campus mittels Zahlungen vor Ort und den Informationen des Be-
standsplans erfasst. Fur die Parkflachen im 6ffentlichen Raum wurde auf die Erhebung
des Bezirk Charlottenburg-Wilmersdorf (2020) zuriickgegriffen. Fiir etwa ein Drittel der
Fldchen konnte so keine Parkplatzanzahl gemessen werden, da keine abgegrenzten
Parkpldtze eingezeichnet waren und sie aufgrund der vorlesungsfreien Zeit und der
Corona-Pandemie nicht voll besetzt waren. Sie wurde mittels der durchschnittlichen
Fldche eines Standplatzes aus den anderen Parkflachen ermittelt (15,05 m2).
Insgesamt wurden vorrangig offizielle Parkflachen gewdhlt und Wildparken sowie ille-
gales Parken ausgeklammert. Lediglich im Bereich vor dem Hauptgeb&dude wurden bau-
liche Trennstreifen mit Baumbepflanzung mitgewertet, obwohl diese offiziell nicht als
Parkplatz vorgesehen waren. Dies wurde durch die eindeutig verbreitete Umnutzung
gerechtfertigt. Die 61 Parkpldtze an der Hardenbergstralie sowie ein Parkplatz am Ein-
steinufer werden aus der Berechnung ausgeschlossen. Unsere Untersuchung bezieht
sich hauptséchlich auf eine Nutzung des Campus, die tiberwiegend tagsiiber stattfindet.

Die betroffenen Parkpldtze sind lediglich nachts nutzbar, zum tiberwiegenden Teil mit

10
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Parkschein. Wahrend der Hauptverkehrszeit sind sie eine geteilte Busspur mit Fahrrad-
weg, auf der nicht geparkt werden darf.

Fahrradstellflachen:

Als Fahrradstellflache wurden alle Fahrradabstellanlagen auf dem Campus und im un-
mittelbar angrenzenden &ffentlichen Raum identifiziert. Auch hierbei geht es sowohl
um Stellplatze auf 6ffentlichen Verkehrsflachen als auch Stellplatze auf dem Campus-
Geldnde. Als Quelle dienten eigene Kartierungen aus Vor-Ort-Begehungen im Oktober
und November 2020 und Satellitenbilder sowie der Datensatz ,,Radverkehrsanlagen, in-
klusive Bussonderfahrstreifen“ (Geoportal Berlin 2020) und die StraRenbefahrung 2014
»Radweg“ (Geoportal Berlin 2014h), teilweise ergdnzt durch Plane der Universitdtsver-
waltungen (TU Berlin 2019; Universitdt der Kiinste Berlin 2020).

Es konnten zwei Typen von Abstellanlagen identifiziert werden: Vorderradhalter, zum
Teil mit AnschlieRkette, und Anlehnbtigel, zum Teil mit Querstange. Mehr zu den unter-
schiedlichen Typen findet sich in der Bestandsaufnahme (Loffing und Hanke 2021). Die
Anzahl der Abstellanlagen wurde bei Ortsbegehungen gezahlt und diese mit dem Be-
standsplan der TUB abgeglichen. Dabei wurde sowohl die Anzahl der Anlagen als auch
die der Abstellmdglichkeiten, bei der Anlehnbiigel doppelt gezahlt werden, berticksich-
tigt. In der Zahlung wurden auch Anlagen mitgezahlt, die durch zu engen Stand, Verde-
ckung durch andere Gegenstande (wie zum Beispiel fest installierte Blumenkiibel) oder
Beschddigung nicht nutzbar sind, um ein theoretisches Maximalangebot zu ermitteln.
Die tatsdchliche Anzahl der nutzbaren Stellpldtze ist dementsprechend geringer. Durch
die geringe GroRe der Fahrradflachen und die vereinzelte Lage ist eine Kartierung tiber
Satellitenbilder wie bei den Autoparkflachen schwierig. Anhand der Anzahl konnte aber
die benotigte Fldache geschatzt werden. Pro Stellplatz wurde ein durchschnittlicher Fla-
chenverbrauch von 1,25 m2 berechnet (ADFC 2010; Hinz et al. 2016). Standorte von

BikeSharing-Diensten fallen nicht hierunter.

Campus Betriebsgeldnde (On-Campus)
Mischfldchen - versiegelte Fahrwege
Hierbei handelt es sich um versiegelte Fahrwege auf dem Betriebsgeldnde des Campus,

die nicht fur die allgemeine 6ffentliche MIV-Nutzung zur Verfligung stehen. Als Quelle

11
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dienten eigene Kartierungen aus Vor-Ort-Begehungen im Oktober und November 2020
und Satellitenbilder (Geoportal Berlin 2019; Google 2015) sowie Pléne der Universitats-
verwaltungen (TU Berlin 2019; Universitét der Kiinste Berlin 2020).

Sie schlielen sowohl Fahrwege fiir Rettungs- und Einsatzfahrzeuge von Feuerwehr und
Polizei ein als auch Wirtschaftswege hin zu Lieferzonen, Liefer-Toren und Garagen ein.
Fiir die Befahrung der Wirtschaftswege ist eine entsprechende Erlaubnis notwendig, die
fur TUB-eigene Fahrzeuge sowie Fahrzeuge im Auftrag der TUB erteilt wird. In der Praxis
werden diese Wege als Mischflache genutzt, auf dem sich der reduzierte, langsam fah-
rende Autoverkehr mit Fullverkehr und Radverkehr begegnet.

Mischfldche - versiegelte FuBwege

Dies umfasst ausschlieRlich versiegelte FuRwege auf dem Campus-Betriebsgelédnde,
nicht im offentlichen StraRenraum. Sie sind nicht vom MIV befahrbar, bei Vorrang des
FuRverkehrs wird Radverkehr geduldet. Eine klare Ausschilderung/Kennzeichnung die-
ses Umstands fehlt in weiten Teilen auf dem Campus. Die Flachen wurden anhand der
gleichen Quellen wie die Mischflachen - versiegelte Fahrwege kartiert.

Diese Kategorie umfasst auch Aufenthaltsflachen, die unmittelbar an den FuRwegen
liegen, wie zum Beispiel Sitzecken und Banke. Wie auch die Kategorie ,,Gehwege* erfiil-
len diese Mischfldachen eine Vielzahl an verkehrlichen und nicht-verkehrlichen Funktio-
nen, weshalb ein erhohter Platzbedarf besteht (zum Beispiel fiir soziale Begegnungen
und Gesprdche, Ausruhen, Spielen). Griinflichen auf dem Campus wurden nicht be-

trachtet, ebenso wenig unversiegelte Fullwege und Trampelpfade.

12
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4. Ergebnisse

Die Gesamtverkehrsfldche im untersuchten Gebiet belduft sich auf 149.063,73 m2, dies
entspricht 43 Prozent der Gesamtfldche. Die Verkehrsfldche erstreckt sich etwa halftig
tiber das Betriebsgeldnde des Campus (hier wurden die beiden Mischflachenkategorien
vergeben) und im 6ffentlichen Bereich rund um den Campus. Die fiinf Kategorien mit
der hochsten Flacheninanspruchnahme sind in chronologischer Reihenfolge Mischfla-
che ,FuRwege, versiegelt“, Fahrbahn, Mischflache ,Fahrwege, versiegelt“, Stellflachen
MIV und Gehwege. Sie nehmen zusammen 95 Prozent der Gesamtverkehrsfldche ein.
Die tibrigen fiinf Prozent der Verkehrsfldche verteilen sich auf die Uberfahrten, die Fahr-
radstellflichen und die Radwege. Abbildung 2 zeigt die einzelnen Fldchen in der Uber-

sicht, eine Ubersichtstabelle der einzelnen Kategorien findet sich im Anhang 1.

Gesamtflachenverteilung in m2

B OFF-Campus ™ ON und OFF-Campus B ON-Campus

ON-Campus OFF-Campus

Mischfldche "Fulweg", 33.424

Fahrbahn, 33.282 Gehweg, 21.347

Uberfahrten, 2.653 Radweg, 2.549

ON und OFF-Campus

Stellflichen Fahrrad 2.561

Mischfldche "Fahrweg", 27.868 Stellflichen MIV, 22.819

Abbildung 2: Fldchenverteilung der einzelnen Kategorien, eigene Darstellung

13
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Im Folgenden werden die wesentlichen Ergebnisse im Detail vorgestellt. Dabei wird zwi-
schen Wege und Fahrflachen sowie Stellflachen unterschieden. Diese Aufteilung bietet
die Grundlage fiir die abschlieRende Diskussion der Ergebnisse, um einen Hinweis auf

die Flachengerechtigkeit zu erlangen.

Bei den Wegen und Fahrflichen wird iiberwiegend? Infrastruktur erfasst, die dem flie-
Renden Verkehr sowie FuRverkehr dient. Die Wege und Fahrflachen dienen zum einen
zur Anfahrt an den Campus und den angrenzenden Gebieten. Zum anderen werden sie
vom Durchgangsverkehr genutzt. Die Anteile dieser beiden Nutzungen am Verkehrsvo-

lumen kénnen nicht ndher beziffert werden.

Offentlicher Raum

Insgesamt betrdgt die Verkehrsflache im 6ffentlichen Raum rund um den Campus Char-
lottenburg knapp 60.000 m2. Diese verteilt sich auf die vier zuvor eingeteilten Katego-
rien (siehe Abbildung 3). Hier nimmt die Fahrflache die grofite Flache in Anspruch, ihr
werden absolut 33.282 m2 dem StraRenraum zugeordnet. Im Bereich der Hardenberg-
stralle konnte ein Bussonderfahrstreifen, der Bussen und dem Fahrradverkehr vorent-
halten ist, lokalisiert werden. Der Anteil des Bussonderfahrstreifen ist in Abbildung 3
farblich abgesetzt erkennbar, die Flache entspricht sechs Prozent der kartierten Fahr-
bahn. Die zweitgroRte absolute Flache wird durch Gehwege mit 21.347 m2 beansprucht.
Gehwege und Aufenthaltsflachen nehmen damit 36 Prozent der Verkehrsflache in An-
spruch. Fiir die Fahrbahn wurden 1,5-mal so viel Verkehrsfldche eingeplant, wie fiir Geh-
wege. Als Radwege wurden nur vier Prozent der Fldche gebaut, das entspricht einer Ge-

samtfldche von 2.549 m2.

3 Die Grenzen zwischen FuRverkehrs- und Aufenthaltsfldchen sind flieRend. Insofern ist es so-
wohl von der Infrastruktur her als auch im tatsachlichen Gebrauch schwierig, diese beiden Nut-
zungen voneinander getrennt zu kartieren.
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Eine besondere Rolle im Bereich der 6ffentlichen Fliche nehmen die Uberfahrten und
Uberquerungen ein, die mit 2.653 m2 ebenfalls vier Prozent der Verkehrsflache ausma-
chen. Als Mischkategorie umfassen sie Bereiche, in denen sich verschiedene Verkehrs-

trager tiberschneiden.

Flachenverteilung 6ffentlicher Raum

35.000
30.000
25.000
20.000

15.000

Flache in m2

10.000

5.000

2.653

Fahrbahn (zzgl. Radweg Gehweg Uberfahrten
Bussonderfahrstreifen)

0 2.117

Abbildung 3: Flidchenverteilung der vier Kategorien des Gffentlichen Raums, eigene Darstellung
Die Kategorien des 6ffentlichen Bereiches sind auch auf andere Gegenden anwendbar.
Davon unterscheiden sie sich von den Kategorien, die sich auf dem Betriebsgeldnde fin-

den.

Betriebsgeldnde

Auf dem Betriebsgeldnde dominieren die beiden Mischflachen ,Fahrwege, versiegelt”
mit 27.868 m2 und ,Fullwege, versiegelt* mit 33.424 m2 (siehe Abbildung 4). Damit ist
die Flache, die auf den Bestandsplanen des Campus als versiegelte FuRwege markiert

sind etwa 1,2-mal so groR wie jene, die als versiegelte Fahrwege eingezeichnet sind.
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Flachenverteilung Betriebsgeldnde
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Abbildung 4: Fldchenverteilung auf dem Betriebsgelinde, eigene Darstellung
Weiterhin ist die Verkehrsfldche auf dem Campus durch iiber 11.000 m?2 Stellflache fiir

den MIV und die 2.561 m2 Stellfldchen fiir Fahrrdder von denen sich ein GroRteil eben-

falls auf dem Campusgelénde befindet, gepragt.

Stellflichen

Die Stellflachen wurden als Kategorie sowohl auf dem Betriebsgeldnde als auch im 6f-
fentlichen Raum erhoben. Die Angaben beziehen sich auf beide Bereiche, wobei bei den
Stellflachen fiir den MIV die Fldche jeweils etwa hélftig auf dem Betriebsgeldnde sowie
im offentlichen Raum verortet ist (siehe Anhang 1). Die Stellflachen fiir Fahrrédder be-
finden sich tiberwiegend auf dem Betriebsgelande. Dies ist fiir die anschliellende Fla-
chengerechtigkeitsdiskussion zundchst unerheblich, daher wurden die beiden Bereiche
hier zusammengefasst. Aus der oben vorgestellten Analyse ergeben sich folgende Stell-

platzzahlen und Flacheninanspruchnahmen:

miv Fahrrad
Fldche (kartiert): 22.818,78 m?2 -
Fldche (berechnet): - 2.561 m?2
@ Fldche/Stellplatz: 15,05 m2 (berechnet) 1,25 m2 (Literatur)
Anzahl (gezdhlt): 961 1.390 (Anlagen)
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Anzahl (berechnet): 555 -
Gesamtanzahl Stell-

1.516 2.049 (Stellplatze)
plitze:
Gesamtfliche: 22.818,78 m2 2.561 m?2

Abbildung 5: Fldche Stellpldatze Fahrrad und MIV auf dem Kerncampus Charlottenburg

Im absoluten Vergleich stehen den 22.818,78 m?2, die als Parkfldche fiir den MIV auf
dem Kerncampus reserviert sind, 2.561 m?2 fiir Fahrrader gegeniiber. Damit stehen dem
motorisierten Individualverkehr fast 9-mal so viel Flache zum Parken zur Verfiigung wie

Fahrradern im gleichen Gebiet (siehe Abbildung 6).

Stellflachen in m2

25.000
20.000

15.000

Flache in m?2

10.000

5.000

2.561

MIV Fahrrad

Abbildung 6: Flachenverbrauch Stellfidchen Fahrrad und MIV, eigene Darstellung

Der Fldachenverbrauch eines parkenden Autos ist aufgrund der gréReren Grundflédche
etwa 12-mal hoher. Dies fiihrt dazu, dass die fiir Autos ausgewiesene wesentlich gro-
Rere Flache den Raum fiir 1.516 Stellplédtze bietet, wahrend auf dem Gebiet des Kern-

campus Charlottenburgs 2.049 Fahrradstellplatze zur Verfiigung stehen. Das sind 1,4-

fach so viele Abstellmoglichkeiten.
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Stellpldtze, absolute Anzahl

2.500
2.000
1.500

1.000

Fldache in m2

2.049

500

MIV Fahrrad

Abbildung 7: Stellpldtze Fahrrad und MIV, eigene Darstellung
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Die nachfolgende Diskussion stellt eine erste Anngherung an Fragen der Flachengerech-
tigkeit rund um den Campus Charlottenburg dar. Dazu werden zundchst die Stellflachen
fur MIV und Fahrrad mit den in der reprédsentativen Umfrage erhobenen Nutzerdaten
(Lange und Mielke 2021) vergleichen. Hier ist ein unmittelbarer Bezug zwischen dem
erhobenen Verkehrsmittel zur Anreise und Verkehrstrager zuldssig. Denn im Gegensatz
zu den anderen Verkehrsfldchen werden diese fast ausschlieRlich von den Campusnut-

zer*innen mit einem eindeutig zuweisbaren Verkehrsmittel genutzt.

Die Stellplatze und damit die Flachen, die zum Parken von Autos und Fahrradern zur
Verfiigung stehen, vermitteln einen unmittelbaren Eindruck von der Flachengerechtig-
keit auf dem Gelande des Kerncampus Charlottenburg. Dabei kann der Modal Split, also
das tatsachlich gewédhlte Verkehrsmittel der Campusnutzer*innen, unmittelbar mit der
jeweils zur Verfiigung stehenden Fldche in Bezug gesetzt werden. Indem dieser Flachen-
verbrauch mit der derzeitigen Verkehrsmittelnutzung verglichen wird, lassen sich Aus-
sagen dariiber treffen, wie viele Campusnutzer*innen gemeinsam eine Fldche nutzen.
Die im Rahmen von MobCC durchgefiihrte Umfrage (Lange und Mielke 2021) mit hohem
Rucklauf ergab, dass elf Prozent der Studierenden und Mitarbeitenden immer oder hau-
fig mit dem motorisierten Individualverkehr anreisen, wohingegen 43 Prozent mindes-

tens hdufig das Fahrrad nutzen.
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Verkehrsmittelwahl zur Anreise zum Campus

0% 20% 40% 60% 80% 100%
OPNV 37% 30% 26%

PKW/motorisiertes Zweirad ERAIFA  19%
Fahrrad/E-Bike 16% 21% 21%
zuFul AA  15%

Sharing-Angebote | 10%
1%

B immer W h&ufig selten m nie

Abbildung 8: Verkehrsmittelwahl zur Anreise zum Campus (n = 2.204 Teilnehmende), eigene Darstellung
Aus der Zusammenfiihrung dieser beiden Ergebnisse ergibt sich ein massives Ungleich-
gewicht. Fiir elf Prozent der Campusnutzer®*innen der TUB, die immer oder h&ufig das
Auto nutzen, steht auf dem Kerncampus fast 9-mal so viel Flache zur Verfiigung wie fiir
die 43 Prozent, die immer oder haufig das Fahrrad nutzen (siehe Abbildung 9). Die Um-
frageergebnisse zum Modal Split der UdK stehen noch aus. Es ist allerdings von einer
dhnlichen Verteilung mit hoher Bedeutung des OPNV und Fahrrades auszugehen. Die-
ses Ungleichgewicht ist umso bedeutender, da laut der Mobilitdtsumfrage mehr Mitar-
beitende mit dem MIV anreisen als Studierende (21 Prozent vs. 7 Prozent). Demzufolge
benachteiligt die Flachenverteilung auf dem Campus Studierende besonders stark.

In diesem Zusammenhang ist relevant, dass die erhobenen Stellflachen zu drei verschie-
denen Institutionen gehoren. Die Flachen auf dem Gelédnde der TU Berlin sind dieser
zuzuordnen, zumindest im Bereich des MIV ergibt sich dadurch eine eingeschrédnkte
Nutzung fur Mitarbeitende und den TUB-Fuhrpark. Dazu kommt der Parkplatz vor dem
Konzertsaal der UdK (die weiteren Parkflachen der UdK befinden sich auRerhalb der
kartierten Flache). Den Studierenden bleiben die Parkfldachen im 6ffentlichen Raum vor-
behalten. Als dritte Institution sind hier daher die 6ffentliche Verwaltung wie das Bezir-
kamt Charlottenburg-Wilmersdorf zu nennen. Die Fahrradstellflachen befinden sich
zwar Uberwiegend auf dem Betriebsgeldnde, jedoch findet hier auf dem kartierten frei

zuganglichen Geldande keine weitere Einschrankung statt. Wahrend fiir die Analyse der
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Flachengerechtigkeit im Sinne von Zugang durch Campusnutzer®innen diese Unter-

scheidung vernachldssigbar ist, ist diese Entscheidung fiir das Management und die

Umnutzung dieser Flachen entscheidend.

] g. g' g' g' g‘ g. a. g. g.
L] g. g‘ g. g‘ g' a. a. g. g.
o =)o =)o =i)e =i)e =i)e =i)e = =B+ =D+
] a. g. s‘ g' g' g. g. g. g.

L] g' g' g‘

G 195524 m? 2561m2 MORRY

Abbildung 9: Fldchengerechtigkeitsanalyse Stellflichen am Kerncampus Charlottenburg, eigene Darstel-
lung

Die Umfrage zum Mobilitdtsverhalten der TUB-Mitglieder zeigt, dass insbesondere die
Gebdude des Kerncampus zuziiglich der Unigeb&dude an der Marchstralte und der Bibli-
othek zu den am h&ufigsten genutzten Komplexen gehdren. Aus den Ergebnissen lassen
sich daher Forderungen fiir den Kerncampus im besonderen MaRe ableiten. Um einen
gerechte Stellflachenverteilung nach aktuellem Nutzungsverhalten anzustreben, ist die
Schaffung neuer Fahrradstellplatze ein essenzieller erster Schritt. Hierbei muss sich der
sehr hohe Anteil an Fahrradfahrenden deutlich in der Anzahl der Abstellanlagen, als
auch in der dafiir zur Verfiigung stehenden Fldche niederschlagen. Die ermittelte Soll-
groRe von 7.000 Anlagen (Hullenkramer 2018) kann dabei nur ein erster Schritt sein.

Das beobachtete Ungleichgewicht zwischen den zur Verfiigung stehenden Stellfldchen
fur Fahrrad- und motorisierter Individualverkehr findet sich auch im Verhaltnis der We-
geflachen im Gebiet rund um den Campus. Die Bestandsanalyse (Loffing und Hanke

2021) weist darauf hin, dass insbesondere die Fahrradinfrastruktur zur Anreise zum
21



be =T

Campus nicht nur quantitativ, sondern auch qualitativ leidet. Im Zuge eines nachhalti-
gen Mobilitdtskonzeptes ergibt sich aus der Untersuchung der Stellflachenverteilung

die dringende Notwendigkeit einer Umwidmung von Flachen.

Anders als die Flachen, die fiir den ruhenden Verkehr vorgesehen sind, lassen sich die
tbrigen Flachen auf dem Campus schwieriger in der Relation zum Nutzungsverhalten
bewerten. Die Umfrage zum Mobilitatsverhalten zeigt, dass 97 Prozent der Teilnehmen-
den angeben das Wegenetz zu Ful} zu nutzen, 33 Prozent geben an, das Fahrrad in Ge-
brauch zu haben, elf Prozent sagen, sie fahren mit dem OPNV zwischen ihren einzelnen
Stationen und drei Prozent geben den PKW oder das motorisierte Zweirad dafiir an.
Diese Prozentangaben spiegeln auch das in den qualitativen Beobachtungen erhobenen
Bild auf dem Campus wider. Diese zeigten, dass die Unterscheidung FulR- und Fahrwege
nicht zu einer Aussage tiber die Gerechtigkeit der Fldchen, die den einzelnen Verkehrs-
tragern zur Verfuigung steht, fiihren kann, da diese Unterscheidung keine Aussage tiber
die Nutzung der Flache durch Verkehrsmittel zuldsst. Vielmehr ist das Bild am Campus
gepragt durch Wege, die vom FuRverkehr dominiert werden und die durch schnellere
Arten der Fortbewegung aus unterschiedlichen Griinden mitgenutzt werden. Vor dem
Hintergrund der Vision des Projektes MobCC von einem lebenswerten, autofreien und
von einem Miteinander statt Nebeneinander geprdgten Campus lassen sich verschie-
dene Schlussfolgerungen ableiten: Durch die praktische Nutzung der Fahrwege durch
den Fulverkehr kann keine Flachenungerechtigkeit abgeleitet werden. Diese Analyse
bestatigt das Potential der Campusinnenflédchen.

Ebenfalls um Mischfldchen handelt es sich bei den Uberfahrten und Uberquerungen. Sie
wurde im o6ffentlichen Raum eingeftihrt, um Bereiche abzubilden, bei denen sich ver-
schiedene Verkehrstrager tiberschneiden. Die 2.563 m2, die dieser Gruppe zugeordnet
wurden, sind fiir die Analyse der Flachenverteilung nebenséchlich. Eine Kategorienein-
teilung nach Verkehrstragern favorisiert solche Fldchen, die eindeutig zuordenbar sind.
In der Untersuchung der Flachenverteilung braucht es daher eine Kategorie, die solche
Flachen aufgreift, deren Einteilung nicht eindeutig ableitbar ist. Ihre Aussagekraft ist

weniger vor dem Hintergrund der Fldchengerechtigkeit zu betrachten als vielmehr als
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Konsequenz daraus, wie unser Verkehrssystem organisiert ist. In der praktischen Nut-
zung der Verkehrsflachen treffen verschiedene Verkehrsmittel aufeinander und damit
verschiedenartig mobile Menschen. Dadurch kénnen Konflikte entstehen, die durch ver-
kehrliche Anlagen (z.B. Ampeln, Zebrastreifen), die StVO (z.B. Vorfahrtsregelungen),
aber auch gegenseitige Riicksichtnahme geregelt werden. In Bezug auf Gerechtigkeit ist
hier nicht die Flache relevant, sondern die Untersuchung nach einer strukturellen Be-

vorzugung einzelner Verkehrsteilnehmer*innen.

Fldchengerechtigkeit im 6ffentlichen Raum

Anders als bei der Diskussion der Stellflachen kann die Flachengerechtigkeit im ffent-
lichen Raum nicht durch die Anreise der Campusnutzer*innen bewertet werden, da die
Verkehrsflache auch von Durchgangsverkehren genutzt werden. Der Modal Split des
Binnenverkehrs der Wohnbevélkerung Berlins zeigt, dass der MIV sowie der Fullverkehr
hier eine grélRere Rolle spielt, vor allem zulasten der Verkehrsmittel Fahrrad und OPNV
(siehe Abbildung 10). Die Werte sind jedoch nicht direkt mit den Werten zur Anreise am
Campus der Abbildung 8 vergleichbar, da sie sich auf die gemachten Wege beziehen,

wédhrend in der Umfrage die Haufigkeit des genutzten Verkehrsmittels abgefragt wurde.

Modal Split 2018 Berlin

Fahrrad
18%

Abbildung 10: Modal Split 2018 des Binnenverkehrs in Berlin, eigene Darstellung, Werte: Gerike et al. (2019)

Betrachtet man die Flachenverteilung der 6ffentlichen Gebiete rund um den Campus
Charlottenburg in Zusammenhang mit diesen Zahlen zusammen, zeigt sich, dass die
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zur Verftigung stehenden Flachen nicht denen des Modal Splits entsprechen. Fiir die 24
Prozent der Wege, die mit dem MIV getdtigt werden, stehen 56 Prozent der 6ffentlichen
Verkehrsflache zur Verfiigung. Demgegeniiber steht der Fahrradverkehr, der fiir 18 Pro-
zent der Wege genutzt wird, aber nur vier Prozent der Fldche einnimmt. Die Fldche, die
fur Gehwege und Aufenthaltsflédchen eingeplantist (36 Prozent) ist mit dem Modal Split
des FuRverkehrs an den Wegen vergleichbar. Die Werte fiir den OPNV kdnnen nicht ver-
glichen werden, da nur die oberirdische Verkehrsflache bewertet wurde, die einem Ver-
kehrstrager dominierend zugeordnet werden kann. Fuir einen Vergleich wédren neben
dem einen bewerteten Bussonderstreifen auch zum Beispiel das U-Bahnstreckennetz
von Bedeutung.

Im Vorfeld der Untersuchung wurden einige methodische Bedenken zum Vergleich des
Modal Splits mit der Flachenverteilung diskutiert (siehe dazu unter anderem Nello-
Deakin 2019). Da eine umfassende Kldrung der Punkte im Rahmen des Projektes nicht
moglich war, kann keine abschliellende Beurteilung der Flachengerechtigkeit im 6ffent-
lichen Raum getédtigt werden. Die in Bezug gesetzten Werte des Modal Splits und dem
Flachenanteil stellen daher nur eine Annaherung an eine Untersuchung der Flachenge-
rechtigkeit dar: Im direkten Vergleich Auto- und Fahrradverkehr finden sich Hinweise
auf eine Flachenungerechtigkeit zugunsten des MIV sowohl fiir die Stell- als auch fir
die Fahrflachen. In Bezug auf den Radverkehr besteht hier Handlungsbedarf mit dem
Ziel einer fahrradfreundlichen Infrastruktur.

AbschlieRend haben die aufgezeigten Werte der Verkehrsflachenverteilung im 6ffentli-
chen Raum rund um den Campus Charlottenburg lediglich Giiltigkeit fiir dieses Gebiet.
Sie stehen nicht exemplarisch fiir andere Gebiete. Zum einen wurden die Kategorien
spezifisch auf die Charakteristika dieses Bereiches angepasst. Zum anderen wurden die
Ergebnisse aus der Perspektive des Campus heraus erzeugt. Dadurch wurde die Stralte
jeweils nur bis zur Strallenmitte aufgezeigt und die breiten Gehwege entlang des Cam-
pusgeldnde sind moglicherweise tiberproportional Vergleich zum Standardstrallen-

schnitt.
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Die hier aufgezeigten Ergebnisse zeigen, dass Kategorien, die vom motorisierten Indivi-
dualverkehr genutzt werden im untersuchten Gebiet den grofiten Anteil an der Ver-
kehrsflache haben. Wahrend im Bereich des Campus der FuRverkehr eine grolie Fldche
zur Verfiigung hat, steht dem flielenden und ruhenden Fahrradverkehr vergleichsweise
wenig Fldche zur Verfiigung. Insbesondere im Kontext der Mischflachen und des &ffent-
lichen Raumes ist jedoch keine abschlieRende Bewertung des Verhaltnisses zwischen
Flachenverteilung und Nutzungsanteilen moglich. Eine ausfihrlichere konzeptionelle
Diskussion, welche Bezugsgrdlien neben dem Modal Split sich fiir die Ableitung einer
Flachen(un)gerechtigkeit eignen, ist Voraussetzung fiir eine abschlieRende Diskussion.
Im Rahmen der Stellflachen ist der Vergleich von dem zur Anreise genutzten Verkehrs-
mittel und der zur Verfiigung stehenden Stellflache von héherer Aussagekraft. Auf dem
Betriebsgeldnde des Campus sind vor allem die Stellflachen fiir den MIV, die mehr als
11.000 m2 beanspruchen, eine hohe Inanspruchnahme fiir vergleichsweise wenig Nut-
zer*innen. Da ein Stellplatz jeweils nur von einem Fahrzeug in Anspruch genommen
werden kann, ldsst sich aus dem Anteil der Verkehrsmittelnutzung dem entsprechenden
Flachenanteil zuordnen. Daraus ldsst sich eine konkrete Bevorteilung des MIV und eine
Benachteiligung des Fahrradverkehrs ableiten.

Angesichts des limitierten Platzangebotes und unter Einbezug der dringend notwendi-
gen Verkehrswende erscheint die unproportionale Platzverteilung als ein ungerechtes
Relikt der autogerechten Stadt. Basierend auf unserer Literaturrecherche und Diskussi-
onen mit Kolleg*innen ist es uns wichtig, zwei Schlussbemerkungen zur Verwendung
der Ergebnisse dieser Flachengerechtigkeitsuntersuchung festzuhalten. Zum einen diir-
fen die Ergebnisse der Fldchengerechtigkeitsuntersuchung nicht so verstanden werden,
dass lediglich eine Umwidmung von Flachen unter Einbezug des Modal Splits zur Her-
stellung der Flachengerechtigkeit die beste Lésung darstellt. Es ist methodisch schwie-
rig ableitbar, welcher Flachenanspruch insbesondere im flielenden und FuRverkehr sich
aus der Messung des Nutzungsverhaltens ergibt. Dies zeigte sich inshesondere im Ab-

schnitt zur Diskussion der Flachengerechtigkeit im &ffentlichen Raum.
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Aus dieser Beobachtung ldsst sich zum anderen die Schwierigkeit in der Verbindung ei-
nes Gerechtigkeitsbegriffes und der Flachenverteilung herausstellen. Sowohl aus me-
thodischer als auch aus politischer Sicht diirfen die gegenwdartigen Nutzungsanteile
nicht die alleinige Grundlage einer gerechteren Umverteilung sein. Zwar kann die Un-
tersuchung der Flachenverteilung unter Einbezug des Modal Splits einen Baustein zur
Entwicklung ganzheitlicher Mobilitdtskonzepte darstellen. Ein gerecht verteilter Stra-
Renraum sorgt jedoch nicht automatisch fiir eine gerechte Mobilitat. Eine Infrastruktur,
die sozial- und umweltgerechte Mobilitdt fordert, besteht aus verschiedenen Aspekten.
Dabei ist angesichts der vielen verschiedenen Zugehorigkeiten und Steuerungsgruppen
insbesondere der Einbezug der verschiedenen Nutzer*innen und beteiligten Akteure

entscheidend.
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be;;

Kategorie Campus Fldche
Fahrbahn OFF 33.282,27
davon: Bussonderfahrstreifen OFF 2.117,29
Radweg OFF 2.548,94
Gehweg OFF 21.347,18
Uberfahrten OFF 2.652,90
Stellflachen MIV OFF+ON 22.818,78
davon: Stellflichen MIV OFF 11.518,86
davon: Stellflichen MIV ON 11.299,92
Fahrradstellflidchen OFF+ON 2.561
Mischfliche "Fahrwege, versiegelt" ON 27.867,86
Mischfldche "FufSwege, versiegelt" ON 33.423,80
Gesamtflidche OFF+ON 342.726,24
Gesamtverkehrsfliche OFF+ON 146.502,73

Anhang 1: Ubersichtstabelle Ergebnisse Fléchenuntersuchung
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