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Abstract

Flachengerechtigkeit riickt im Kontext urbaner Mobilitdt zunehmend in den Fokus. Im Mittelpunkt steht dabei

zumeist die ungleiche Verteilung des 6ffentlichen StraRenraums fiir verschiedene Verkehrsmittel. Erstmals wird

fur Berlin eine gesamtstadtische Analyse der Verkehrsflachenverteilung prasentiert und mit dem lokalen Um-

weltgerechtigkeitsatlas verknlpft. Dieser multiperspektivische Ansatz erlaubt es, Flachengerechtigkeit Gber

reine Verteilungsfragen hinaus zu denken und identifiziert Quartiere als prioritdre Handlungsraume.
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1 Einleitung

Fldchengerechtigkeit im urbanen Raum

In der offentlichen, planerischen und wissen-
schaftlichen Debatte um Mobilitdt hat sich in den
letzten Jahren der Begriff der Flachengerechtigkeit
etabliert (Drews 2022 a, S. 2). Vor allem im stadti-
schen Kontext wird er genutzt, um eine unausgewo-
gene Verteilung des 6ffentlichen StraBenraums zu
kritisieren, insbesondere die Dominanz des motori-
sierten Individualverkehrs (MIV) gegeniiber Ful3-
und Rad- sowie offentlichem Personennahverkehr
(OPNV) (vgl. StréRenreuther 2014; Creutzig et al.
2020; Guzman et al. 2021; Roderer et al. 2022). Trotz
seiner breiten Verwendung handelt es sich bei Fla-
chengerechtigkeit weniger um ein klar definiertes
Konzept (Larsen et al. 2020, S. 14) als um einen nor-
mativ gepragten, politisch und medial aufgeladenen
Begriff. Entsprechend existieren bislang nur wenige
empirisch belastbare Untersuchungen.

Die Debatten um Flachengerechtigkeit spiegeln
grundlegende Gerechtigkeitsfragen im urbanen

*korrespondierende Autorin

Raum wider. Unterschiedliche Interessen, Ressour-
cen und Bedirfnisse verschiedener gesellschaftli-
cher Gruppen treffen im begrenzten StraRenraum
aufeinander und fiihren zu Nutzungskonflikten (vgl.
Jones 2014; Gossling et al. 2016, S. 1). Dabei wird der
offentliche Straenraum nicht nur als Verkehrsfla-
che, sondern auch als sozialer Aufenthaltsraum ver-
standen (Raimund et al. 2022, S. 4). Flachengerech-
tigkeit riickt somit die vielfaltigen Funktionen des 6f-
fentlichen Raums und deren konkurrierende An-
spriiche in den Mittelpunkt.

Ein zentrales Problem liegt in der fehlenden kon-
zeptionellen Schéarfe des Begriffs. Unklar bleibt, ob
Flachengerechtigkeit einen normativen Zielzustand
beschreibt oder ein analytisches Instrument sein
soll. Ebenso fehlt Einigkeit dariber, wie eine ,,ge-
rechte” Verteilung konkret aussehen kann und wie
sie bewertbar gemacht werden soll. Dennoch zeigt
die breite Nutzung des Begriffs ein gesellschaftliches
Bediirfnis, die Verteilung des offentlichen StraRen-
raums unter Gerechtigkeitsaspekten zu diskutieren.
Angesichts zunehmender Herausforderungen wie
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Klimawandel, Verkehrswende und sozialer Ungleich-
heit gewinnt diese Diskussion zusatzlich an Bedeu-
tung.

Vor diesem Hintergrund erscheint es notwendig,
den Begriff der Flachengerechtigkeit zu prazisieren
und methodische Ansatze zu entwickeln, die eine
praxisnahe Bewertung ermdoglichen. Vergleichbare
Bemiihungen existieren bereits im Bereich der Um-
weltgerechtigkeit. Der Berliner Umweltgerechtig-
keitsatlas verkniipft verschiedene Umwelt- und So-
zialindikatoren, um ungleiche Belastungen raumlich
sicht- und planerisch adressierbar zu machen (vgl.
SenMVKU 2019). Ein solcher integrierter Ansatz
konnte auch fir Fragen der Flachengerechtigkeit
nutzbar sein. Daflir bedarf es jedoch einer begriffli-
chen Scharfung sowie einer kritischen Auseinander-
setzung mit bestehenden Arbeiten.

Anndherung an den Begriff der Fléichengerechtigkeit

Um Flachengerechtigkeit begrifflich zu fassen, er-
scheint eine Orientierung an Theorien der Vertei-
lungsgerechtigkeit sinnvoll (Schlothfeldt 2012, S.
83). Diese fokussieren die Frage, wie begrenzte Res-
sourcen —hier der 6ffentliche StraRenraum — verteilt
werden (kdnnen) und welche normativen Malstabe
angelegt werden sollten. Dabei lassen sich verschie-
dene Gerechtigkeitsmodelle unterscheiden: Vertei-
lung nach Verdienst, Bedirfnis oder Gleichheit
(ebd.).

Als tragfahiger Ansatz erscheint ein gleichberech-
tigungsorientiertes Verstandnis, wie es im Capability
Approach von Sen verankert ist (1985, S. 200). Dem-
nach ist eine Verteilung gerecht, wenn sie allen Men-
schen vergleichbare reale Handlungsmoglichkeiten
erdffnet, ihre Fahigkeiten zu entfalten und am ge-
sellschaftlichen Leben teilzunehmen. Bezogen auf
den StraRenraum bedeutet dies, dass alle Nutzer*in-
nen — unabhangig von korperlichen, sozialen oder
6konomischen Voraussetzungen — dhnliche Chancen
zur Teilnahme am Verkehr erhalten sollen. Flachen-
gerechtigkeit zielt somit nicht auf eine einfache
Gleichverteilung von Flache, sondern auf eine be-
darfsgerechte Ausgestaltung, die reale Gleichstel-
lung ermoglicht.

Aus diesem Verstandnis folgt, dass Flachenge-
rechtigkeit nicht isoliert betrachtet werden sollte,
sondern im Zusammenspiel mit weiteren sozialen
und raumlichen Indikatoren. Da der Gerechtigkeits-

begriff schwer operationalisierbar ist und die Ver-
kehrsflachenverteilung von zahlreichen weiteren
Faktoren beeinflusst wird, wird in diesem Beitrag ein
multiperspektivischer Ansatz gewahlt. Die Verkehrs-
flachenverteilung wird integriert mit anderen Indika-
toren des Berliner Umweltgerechtigkeitsatlas analy-
siert, um unterschiedliche Voraussetzungen und Be-
lastungen ganzheitlich zu bericksichtigen.

Forschungsstand

Die meisten wissenschaftlichen Arbeiten zur Fla-
chengerechtigkeit konzentrieren sich auf die quanti-
tative Erhebung der Verkehrsflachenverteilung. Mit-
tels GIS-Analysen oder Vor-Ort-Vermessungen wer-
den die Flachenanteile fir verschiedene Verkehrs-
mittel erfasst. Uber alle Studien hinweg zeigt sich:
Der MIV beansprucht einen Uberproportional gro-
Ren Teil des Straenraums, wobei Parkflachen oft bis
zu ein Drittel dieser Flache einnehmen. Danach fol-
gen FuBverkehr, Radverkehr und OPNV (vgl. Tab. 1).

Fir Berlin existieren bereits kleinrdumige Analy-
sen, etwa im Wrangelkiez (vgl. Roderer et al. 2022)
oder im Bezirk Mitte (vgl. Drews 2022a), sowie Hoch-
rechnungen einzelner Stralen auf die gesamte Stadt
(vgl. StroRenreuther 2014; Creutzig et al. 2020). Den-
noch fehlt bislang eine einheitliche, vergleichbare
Datengrundlage fiir ganz Berlin.

Frihere Studien vergleichen haufig Verkehrsfla-
chenanteile mit dem Modal Split, um Flachengerech-
tigkeit zu bewerten. Neuere Ansatze kritisieren dies
jedoch als teilweise redundant, da die Verkehrsmit-
telwahl bereits die bestehende Flachenaufteilung
widerspiegelt (Nello-Deakin 2019, S. 704). Auller-
dem wird dieser Vergleich oft selektiv genutzt, um
etwa dem MIV weniger Flache zuzuschreiben, was
methodisch problematisch ist.

Quantitative Erhebungen bergen zudem die Ge-
fahr, den StraBenraum als starres Gut darzustellen
und bestehende Leitbilder zu reproduzieren (Nello-
Deakin 2019, S. 707 f.). Nello-Deakin (2019, S. 713),
Creutzig et al. (2020, S. 727) sowie Di Ciommo und
Shiftan (2017, S. 141) betonen, dass die soziale Di-
mension stets berlcksichtigt werden muss: Welche
Bevolkerungsgruppen profitieren von der Flachen-
verteilung, welche nicht? Der Fokus sollte auf dem
Wohlergehen der Gesellschaft liegen, nicht allein auf
den Verkehrstragern. Gleichwohl ermoglichen sol-
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che Studien Vergleiche zwischen Stadten oder Stadt-
teilen und liefern wichtige erste Impulse fir die De-
batte um die Aufteilung des 6ffentlichen Raums.

chengerechtigkeit als erganzender Baustein in be-
stehende Gerechtigkeitsinstrumente wie den Berli-
ner Umweltgerechtigkeitsatlas integriert werden

Tabelle 1: Studienergebnisse zur Verkehrsflachenverteilung

Autor*innen Jahr | Ort Miv davon Parken | FuR Rad OPN
\'
Nello-Deakin 2019 | Amsterdam 51° 10 40 7 2
Drews 2022 | Berlin: Mitte 49 13 46 4 2
Roderer et al. 2022 | Berlin: Wrangelkiez 43 11 45 4 7
StréBenreuther 2014 | Berlin: 200 StraRen 58 19 33 3 -
Creutzig et al. 2020 | Berlin: 18 StralRen 60 22 30 6 4
Guzman et al. 2021 | Bogota 55,8 - 34,4 0,9 8,9
Gossling et al.” 2016 | Freiburg: 4 Viertel $552| 06,6 0248 (02,4 | 06,5
Milieudefensie 2017 | Niederlande: 20 Stadte | @55 | @ 10 ?33 12 |-
Lefebvre-Ropars et al.” | 2021 | Montréal: 11 Bezirke 62-73 | 14-18 ® 15,4 | 0,5-3,2

2 Angaben in Prozent; ® zuziiglich mehrerer Mischnutzungen;

¢ zuzlglich gemeinsamer Geh- und Radwege von 8,3 %

Trotz dieser Beitrage existiert bislang kein stan-
dardisierter,
tungsansatz, um Flachengerechtigkeit systematisch

wissenschaftlich fundierter Bewer-
zu analysieren und politische und planerische Ent-
scheidungen evidenzbasiert zu treffen. Die Debatte
ist zudem stark auf Verkehr fokussiert; andere Ge-
rechtigkeitsdimensionen wie Umwelt-, Gesundheits-
oder soziale Gerechtigkeit werden kaum integriert.
Eine multiperspektivische Betrachtung wére jedoch
notwendig, um die komplexen Wechselwirkungen
zwischen unterschiedlichen Gerechtigkeitsaspekten
im urbanen Raum angemessen abzubilden.

Unser Ansatz: Multiperspektivisch, politisch & pla-
nerisch nutzbar

Vor diesem Hintergrund verfolgt der Beitrag zwei
zentrale Ziele: Erstens wird untersucht, wie Ver-
kehrsflachen im offentlichen StraBenraum Berlins
verteilt sind und wie die Versorgung mit Flachen des
Umweltverbunds (Bus, Bahn, Ful3- und Radverkehr)
aussieht. Zweitens wird analysiert, inwieweit Fla-

Quelle: gedndert nach Drews 2022 a: 16, Tab. 1

kann und welchen Mehrwert eine solche Integration
bietet.

Zur Umsetzung wurde erstmalig eine GIS-basierte
Auswertung der Verkehrsflachen fir ganz Berlin
durchgefiihrt. Planungsrdume mit Unterversorgung
an Umweltverbund-Flachen wurden identifiziert und
mit dem Umweltgerechtigkeitsatlas verschnitten.
Die Methodik, Ergebnisse und deren Diskussion wer-
den im Folgenden présentiert.

2 Daten und Methoden

Als Nachstes wird das Untersuchungsgebiet vor-
gestellt, woraufhin die zugrundeliegenden Daten so-
wie deren Analyse beschrieben werden.
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2.1  Untersuchungsgebiet

Berlin ist die bevolkerungsreichste und flachen-
groRte Stadt Deutschlands (Statista 2022, 2024 a).
Siedlungs- und Verkehrsflachen nehmen 70,6 % der
Stadtflache ein (AfS 2020), wovon etwa 15 % reine
Verkehrsflache sind (Statista 2024 b).

2.2  Datengrundlage

Als Grundlage dieser Untersuchung dienen die Da-
ten der vermessungstechnischen VISS (Verkehrsin-
formationssystem StraRe)-Stralenbefahrung, wel-
che in den Jahren 2014/15 durchgefihrt wurde und
den 6ffentlichen StraRenraums Berlins abbildet (Ber-

Flachengerechtigkeit Berlin

Verkehrsflachenverteilung

StraBenraum
Anteil des StraBenraums in Prozent
_0-67

67-96

96-12

12-139

139-164

I 164-189
Bl 189-218
I 218-242
B 2<2-284
. 5471

Grenze Planungsraum (PLR)
[] Grenze Bezirk
—— S-Bahn-Ring

Kartengrundiage: Lel n orientierte Riume
(LOR) 2021 Geoporal Berlin, ALKIS
Berlin Bezirke 2023 Geoportal Berlin

Abbildung 1: Anteil des StraRenraums an der Gesamtflache der Planungsraume (Eigene Darstellung)

Berlin ist in 12 Bezirke (Berliner Landeszentrale
fur politische Bildung o0.A.) sowie — auf Fachpla-
nungsebene - in 542 Planungsrdume (PLR) geglie-
dert, welche ,ahnliche sozio6konomische Struk-
tur[en] und vergleichbare Lebenslagen” innerhalb
der Stadt aufweisen (SenMVKU 2019, S. 65, 2022, S.
7) und die Grundlage dieser Arbeit bilden.

Berlins Innenstadt unterscheidet sich hinsichtlich
hoher Verdichtung und Versiegelung (SenMVKU
2019, S. 104, 109) strukturell vom Bereich auBerhalb
des S-Bahn-Rings. Auch der Anteil des &ffentlichen
StraBenraums ist in innerstadtischen Lagen meist
hoher (vgl. Abb. 1). Gesundheitsrelevante Umwelt-
belastungen konzentrieren sich dort ebenfalls (Sen-
MVKU 2019, S. 147). Dabei sind Menschen mit nied-
rigem soziodkonomischem Status besonders betrof-
fen (SenMVKU 2022, S. 5).

1 Fiir detaillierte Informationen zur Methodik kontaktieren Sie
bitte die korrespondierende Autorin.

lin.de 0.A.). Durch den Abstand von ca. zehn Jahren
zwischen der Befahrung und der durchgefiihrten
Analyse ergeben sich Liicken in der Aktualitat. Ver-
mutlich haben bei allen Flichentypen Anderungen
stattgefunden. Des Weiteren sind Parkflachen, Bus-
spuren sowie Radverkehrsflichen auBerhalb der
Gehwege nur grob erfasst worden (Drews 2022 b, S.
48-50).

Folglich wurden zur Aktualisierung der Daten der
Straenbefahrung sechs weitere aktuellere flaichen-
hafte sowie hochgerechnete linienhafte Geodaten-
sdtze genutzt (vgl. Geoportal Berlin 0.A.; OSM 2023).
Das Ziel dabei war es, das Ergebnis so nah wie mog-
lich an die aktuelle Verkehrsflachenverteilung anzu-
passen.!
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2.3  Datenanalyse

Verkehrsflichenverteilung

Es wurden die Flachenanteile fiir fiinf Kategorien
ermittelt: MIV, Parkmdglichkeiten fiir den MIV, FuR-
verkehr, Radverkehr und OPNV. Dabei umfassen
letztere Bus- und Tramspuren. S- und U-Bahn-Gleise
wurden nicht betrachtet, da sie nicht direkt mit an-
deren Verkehrsmitteln im Straenraum um Flache
konkurrieren und nicht begehbar sind. Die Ermitt-
lung der Verkehrsflachenverteilung erfolgte tber
zwei GIS-Softwares: ArcMap (Version 10.8.1) (ESRI
2011) und QGIS (Version 3.26.3) (QGIS.org 2024).

Als Zwischenschritt ergaben sich aus den genutz-
ten Daten elf Flachenkategorien (vgl. Abb. 2), die im
Nachhinein den fiinf Kategorien anteilig angerech-
net wurden (vgl. Tab. 2). Dabei wurde jeweils die do-
minante Verkehrsart zugeordnet (vgl. Nello-Deakin
2019; Drews 2022 b). Mischnutzungen wurden an-
teilig angerechnet (Drews 2022 b, S. 49; Roderer et
al. 2022, S. 6-7).

Die statistischen Auswertungsverfahren erfolgten
in RStudio (Version: 2023.6.1.524) (Posit team
2023). Dabei wurden alle Verkehrsflachen relativ in

Bezug zur Gesamtflache des StralRenraums der Pla-
nungsraume gesetzt. Es wurde die statistische Ver-
teilung der Werte innerhalb der Flachenkategorien
berechnet. Anhand der Quartile wurden den Pla-
nungsraumen verschiedene Klassen zugeordnet:

e 1. Quartil (25 %): Geringer Flachenanteil

e 2. & 3. Quartil (50 %): MittelgrolRer Flachenan-
teil

e 4. Quartil (25 %): Hoher Flachenanteil

Detailansicht der Flachenkategorien

Flachengerechtigkeit Berlin

Verkehrsflachenverteilung

Detailansicht der

Flachenkategorien

Flachenkategorien

B Radverkehrsflachen

B rahrradstraBen
Bussonderfahrstreifen
Busspuren

B Tramgleise auf der Fahrbahn

B scparate Tramgleise
Rad- und Gehwege

0 FuBverkehrsflachen
Schutzstreifen

[0 Parkflachen

B rahrbahn

E Grenze des Planungsraums
"Alexanderplatzviertel"

Die Karte stelit den Strafenraum-Aufbau des
Planungsraums "Alexanderplatzviertel” in Berfin Mitte im
Detail dar. Gezeigt werden die elf Flachenkategorien,
welche (anteilig) den Hauptkategorien MIV, Parken, Fus,
Rad oder OPNV angerechnet wurden.

0 100 200m
_—

Datengrundiage: Straenbefahrung 2014/15 und
weitere Datensatze des Geoportals
Berlin (2020-2023) und
OpenStreetMap (2023)

Kartengrundlage: Lebensweltich orientierte Raume
(LOR) 2021 Geoportal Berlin, ALKIS
Berlin Bezirke 2023 Geoportal Beriin,
OpenStreetMap 2023

Abbildung 2: Planungsraum ,Alexanderplatzviertel” — Detailansicht der elf Flachenkategorien (Eigene

Darstellung)
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Tabelle 2: Anrechnung der elf Flachenkategorien

Flachen- MIV | Par- | FuR | Rad | OPNV
kategorien ken
Fahrbahn 1002
Parkflachen 100

FuBverkehrs-

] 100
flachen

Radverkehrs-
100
flachen

Geh-und

Radwege

50 50

Fahrrad-stra-
50 50
Ren

Schutz

streifen

50 50

Bussonder-
_ 50 |50
fahrstreifen

Separate
100

Tramgleise

Tramgleise
auf der Fahr- | 80 20
bahn

Busspuren 80 20

@ Angaben in Prozent

Quelle: Eigene Darstellung

Verschneidung mit dem Berliner Umweltgerechtig-
keitsatlas

Des Weiteren wurden Planungsraume ermittelt,
die eine unterdurchschnittliche Versorgung des Um-
weltverbunds aufweisen. Der Grund, diesen Aspekt
zu untersuchen, liegt in der grofflachigen Dominanz
des MIV in Stadten (vgl. 1.) und der damit einherge-
henden Unterreprasentierung anderer Verkehrsfla-
chen, deren Férderung jedoch maRgeblich fur die
Verkehrswende ist (SenMVKU o0.A.). Somit sollen die
Planungsraume identifiziert werden, in welchen die
Versorgungslage besonders schlecht ist. In diesem
Beitrag wird der Aspekt der Flachengerechtigkeit
also durch die Darstellung der Unterversorgung mit
Flachen des Umweltverbunds angesprochen. Als un-
terdurchschnittlich versorgt gelten Planungsraume
in denen folgende Kombinationen auftreten:

Tabelle 3: Kombinationen der Flachenanteile fir
den Umweltverbund fiir die Identifikation der un-
terdurchschnittlich versorgten Planungsraume (g =
gering; m = mittelgroR; h = hoch)

Fuld g lglg|mlg|m|m|lg]|g|h

Rad |g [g|m|g|[m]g|m|g|h]g

OPNV g |mlgleg|[m|m|lgl|lh]|g|g

2bezogen auf den Flachenanteil am Stralenraum

Quelle: Eigene Darstellung

Zur Verschneidung der Verkehrsflachenverteilung
mit dem Berliner Umweltgerechtigkeitsatlas wurden
Daten zu den Mehrfachbelastungsstufen der Pla-
nungsrdume verwendet (Geoportal Berlin 0.A.).
Diese beschreiben die kumulative Belastung eines
Planungsraums auf Grundlage von finf Kernindika-
toren: Larm-, Luft-, und bioklimatische Belastung,
Grln- und Freifldichenversorgung sowie soziale Be-
nachteiligung. Jeder dieser Indikatoren wird in drei
Stufen des Belastungsgrades eingeteilt. Steigt ein
Kernindikator in eine hdhere Belastungsstufe, er-
hoht sich auch die Mehrfachbelastungsstufe des Pla-
nungsraums. Auf diese Weise kénnen die Mehrfach-
belastungsstufen von 0 (,keine starke Belastung”)
bis hin zu einer fiinffachen kumulativen Belastung
reichen (vgl. SenMVKU 2022). Durch die Verschnei-
dung mit den unterversorgten Planungsrdaumen
konnte die Ebene der Flachengerechtigkeit als sechs-
ter Belastungsindikator dem Berliner Umweltge-
rechtigkeitsatlas hinzugefligt werden.

3 Ergebnisse

Im Folgenden werden die Ergebnisse zur Ver-
kehrsflachenverteilung dargestellt, woraufhin dieje-
nigen Planungsrdume prasentiert werden, die eine
Unterversorgung an Umweltverbund-Flachen auf-
weisen. AbschlieBend erfolgt die Vorstellung der
Verschneidung der Ergebnisse mit dem Berliner Um-
weltgerechtigkeitsatlas.

3.1  Verkehrsflachenverteilung

MIV-Flachen dominieren mit 52 % (inkl. 6,5 %
Parkflachen) den StraRenraum Berlins. An zweiter
Stelle stehen FuRverkehrsflachen mit 42,4 %. Rad-
verkehrsflachen folgen mit 3,3 %. Den geringsten
Flachenanteil weisen OPNV-Flichen mit 2,3 % auf
(vgl. Abb. 3). Insgesamt betragt der Anteil des Stra-
Renraums an der Gesamtflache Berlins 10,4 %. In Be-
zug auf die Gesamtflache belegt der MIV demnach
5,4 % (inkl. 0,7 % Parkflachen), FuRverkehrsflachen
4,4 %, Radverkehrsflichen 0,3 % und der OPNV
0,2 %.
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Bezirksebene

Auf Bezirksebene dominieren fiir jeden Bezirk die
MIV- inkl. Parkflachen den StraBenraum (vgl. Abb.
3). Werden Parkflachen und Fahrbahnen des MIV se-
parat betrachtet, Gberwiegen die Fulverkehrsfla-
chen in vier Bezirken. Innerhalb der Parkflachen
zeigt sich eine groRe Spannweite der Werte. Wah-
rend Friedrichshain-Kreuzberg mit 13,2 % den groRk-
ten Anteil aufweist, machen Parkflachen in Reini-
ckendorf nur einen Anteil von 1,7 % des StralRen-
raums aus. Radverkehrsflichen und OPNV-Flichen
sind stets geringer vertreten. Dabei gibt es, bis auf
drei Bezirke, mehr Radverkehrsflichen als OPNV-

Flachen.
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Tabelle 4: Signifikante Ergebnisse des Wilcoxon
Rank Sum Tests zwischen den MIV- und den Parkfla-
chen (gerundet auf zwei Nachkommastellen)

MIV-Flachen | Parkflachen
Durchschnittswert | 37,12 14,87
Innenstadt
Durchschnittswert | 46,21 5,55
aullerhalb
des S-Bahn-Rings
W 9270,5 52012
p-value <2,2e-16 <2,2e-16

Quelle: Eigene Darstellung

e )
<
S
& & L &
& & & &
e,(\ > 7 .(\0 >
B o s . X W
Y © & § 0 o &
& oF o {\
Q-.

9?53

B Mmiv-Fiachen [ Parkfiachen [ Fuverkehrsfiachen IRadverkehrsflachen [IOPNV-Flachen

Abbildung 3: Verkehrsflachenverteilung in den Bezirken und Gesamt Berlin relativ zum StraRenraum (Eigene

Darstellung)
Planungsrdumliche Ebene

In 433 von 542 Planungsrdaumen dominieren die
MIV-inkl. Parkflachen den StraRenraum, wohinge-
gen FuBverkehrsflachen in 109 Planungsraumen
Uberwiegen (vgl. Abb. 4). Allgemein sind Flachen fiir
Radverkehr sowie OPNV unterreprasentiert.

Fir den fahrenden MIV stehen in den Planungsrau-
men im Innenstadtbereich Berlins (2 37,1 %) signifi-
kant weniger Flachen zur Verfligung als in denen au-
Rerhalb des S-Bahn-Rings (2 46,2 %). Dagegen gibt es
mehr Flachen zum Parken in der Innenstadt (2 14,9
%) als auRerhalb (2 5,6 %) (vgl. Tab. 4).
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Verkehrsflachendominanz (MIV-Flachen und Parkflaichen gemeinsam betrachtet)

Tempelhof-Schoneberg
Steglitz Ze! )

Fldchengerechtigkeit Berlin
Verkehrsflachenverteilung

Verkehrsflachendominanz
(MIV-Flachen und Parkflachen
gemeinsam betrachtet)
dominierende Flachenkategorie
B Miv-Flachen inkl. Parkfidchen
FuBverkehrsfidchen

Die Karte steilt die den StraBenraum dominierende
bzw. das

Fla J
auf Planungsraumebene dar. In dieser Karte wurden
MIV-Fléchen und Parkfiachen gemeinsam betrachtet, Die
Bewertung basiert auf den jewelligen prozentualen
Flachenanteilen der Verkehrsmittel am Strabenraum je
Planungsraum.

| Grenze Planungsraum (PLR)
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Datengrundiage: StraBenbefahrung 2014/15 und
weitere Datensitze des Geoportals
Berlin (2020-2023) und
OpenStreetMap (2023)

Kartengrundlage: Lebensweltiich orientierte R3ume.
(LOR) 2021 Geoportal Berlin, ALKIS
Berlin Bezrke 2023 Geoportal Berlin

Abbildung 4: Verkehrsflichendominanz: Verkehrsflachenverteilung in den Planungsrdumen relativ zum

StraRenraum (MIV-Flachen und Parkflachen gemeinsam betrachtet), (Eigene Darstellung)

3.2  Verschneidung mit dem Berliner Umweltge-
rechtigkeitsatlas

Insgesamt herrscht in 181 Planungsrdumen eine
unterdurchschnittliche Versorgung an Flachen des
Umweltverbundes (vgl. Abb. 5). Diese sind in allen
Bezirken vertreten. Davon liegen 132 Planungs-
rdume auRerhalb sowie 49 innerhalb des S-Bahn-
Rings - am haufigsten in den Bezirken Neukdlln
(n=16) und Charlottenburg-Wilmersdorf (n=12). All-
gemein sind dies auch die Bezirke, die gesamtstad-
tisch die meisten unterversorgten Planungsraume
aufweisen (Neukélin: n=27, Charlottenburg-Wil-
mersdorf: n=26).

Durch die Verschneidung dieser Ergebnisse mit
der Mehrfachbelastungskarte des Berliner Umwelt-
gerechtigkeitsatlas (vgl. Abb. 6) ergibt sich die in Ab-
bildung 7 dargestellte Belastungsverteilung. Diese
zeigt - neben der Ublichen Belastungsverteilung des
Umweltgerechtigkeitsatlas - auch die, hinsichtlich
der Flachen des Umweltverbundes, unterversorgten
Planungsraume, und damit die Ebene der Flachenge-
rechtigkeit als sechsten Belastungsindikator. Alle
181 Planungsrdaume, bei denen eine Unterversor-

gung festgestellt wurde, gehoren durch die Integra-
tion der Flachengerechtigkeit nun einer héheren Be-
lastungsstufe an.
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Planungsraume mit unterdurchschnittlicher Versorgung des Umweltverbundes

Flachengerechtigkeit Berlin
Verkehrsflachenverteilung

Planungsriume (PLR) mit
unterdurchschnittlicher
Versorgung an Flichen fiir den
Umweltverbund

[ PLR mit unterdurchschnittlicher
Versorgung

me Karte stellt 181 Planungsriume dar, de eine

statistischen Vertellung der Daten zur
Verkehrsflachenverteilung.
| Grenze Planungsraum (PLR)
[ Grenze Bezirk
w— S-Bahn-Ring

0 2 4 6 8km
| m—

Datengrundlage: StraBenbefahrung 2014/15 und
wieitere Datensitze des Geoportals

Berlin (2020-2023) und
OpenStreetMap (2023)

(LOR) 2021 Geoportal Berlin, ALKIS
Berlin Bezirke 2023 Geoportal Bedin

Abbildung 5: Planungsraume mit unterdurchschnittlicher Versorgung des Umweltverbundes (Eigene
Darstellung)

Mehrfachbelastungskarte des Berliner Umweltgerechtigkeitsatias

Umweltgerechtigkeit Berlin
Mehrfachbelastungskarte

Belastungsverteilung

Anzahl der Belastungen

Bl finfrach

B vierfach

B dreifach

[ zweifach

[ einfach

‘:] keine starke Belastung

Die Karte stellt die Mehrfachbelastung im Rahmen des

Fdedrlr.hshllmﬁnbe Berliner Umweltgerechtigkeitsmonitorings innerhalb der
Berliner Planungsraume dar. Hierbei werden finf
Kernindikatoren betractet: Luft- Lirm- und
bioklimatische Belastung, Grunflachenversorgung und

" .\1 \ l sozale Benachteligung.

| Grenze Planungsraum (PLR)
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Geoportal Berli

Kartengrundlage: Lebensweltlich
(LOR) 2021 Geoportal Berl nn uxis
Berlin Bezirke 2023 Geoportal Berlin

Abbildung 6: Mehrfachbelastungskarte des Berliner Umweltgerechtigkeitsatlas (Eigene Darstellung)



Mehrfachbelastungskarte des Berliner Umweltgerechtigkeitsatlas ergdnzt durch die Ebene der
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Die Karte stellt die Belastungsverteilung innerhalb der
Berfiner Planungsraume dar. Dabel wird die Ebene der

F in das ts-
monitaring integriert. Neben den funf Kemindikatoren
wird betrachtet, ob ein PLR eine unterdurchschnittiiche

g an Flachen des | (Fub-,
Radverkehrs- und OPNV-Flachen) aufweist. Die
Bewertung basiert auf dem Umweltgerechtigkeits-
monitoring sowie auf der statistischen Verteilung der
Daten zur Verkehrsflichenverteilung.

Grenze Planungsraum (PLR)
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Datengrundiage: StraBenbefahrung 2014/15 und
weltere Datensétze des Geoportals
Berlin (2020-2023) und
OpensStreetMap (2023)

Kartengrundlage: Lebensweithich orientierte Raume
(LOR) 2021 Geoportal Berfin, ALKIS
Berlin Bezirke 2023 Geoportal Berlin

Abbildung 7: Mehrfachbelastungskarte des Berliner Umweltgerechtigkeitsatlas ergdanzt durch die Ebene der

Flachengerechtigkeit (Eigene Darstell

In beiden Darstellungen (vgl. Abb. 6 & 7) féllt auf,
dass sich mehrfach belastete Planungsraume vor al-
lem im Innenstadtbereich oder am Rande des S-
Bahn-Rings akkumulieren. Einfach oder nicht belas-
tete Planungsraume treten groRtenteils im AuRen-
stadtbereich auf.

Bei insgesamt sechs moglichen Belastungsstufen
der integrierten Darstellung zur Flachengerechtig-
keit (vgl. Abb. 7) gibt es genau einen Planungsraum,
der bei jedem dieser Indikatoren in der niedrigsten
Kategorie liegt. Von 10 funffach belasteten Pla-
nungsraumen liegen drei betroffene Quartiere in
Mitte, einer in Friedrichshain-Kreuzberg, einer in
Charlottenburg-Wilmersdorf und finf weitere im
Bezirk NeukdlIn.

Im Vergleich der beiden Karten fallt jedoch eben-
falls auf, dass die Integration der Flachengerechtig-
keit mehrfach belastete Planungsrdaume in den au-
Reren Bereichen der Stadt sichtbar macht (vgl. Abb.
7). Dazu gehoren dreifach belastete Quartiere in
Spandau, im Norden Pankows und Marzahn-Hellers-
dorfs sowie im Westen von Treptow-Kdpenick.

ung)

Hinsichtlich der 181 unterversorgten Planungs-
raume fallen - bezogen auf die fiinf weiteren Kernin-
dikatoren - 59 in die Kategorie “ohne starke Belas-
tung”, 47 gelten als einfach belastet, 38 als zweifach,
28 als dreifach sowie acht als vierfach belastet (vgl.
Abb. 8). Nur der Planungsraum “ZwinglistraRe” im
Bezirk Mitte ist von allen Belastungsarten gleichzei-
tig in der niedrigsten Stufe betroffen.

Somit hat der integrierte Indikator der Flachenge-
rechtigkeit hinsichtlich des Berliner Umweltgerech-
tigkeitsatlas den gréRten Effekt auf die Planungs-
rdaume, die sich urspriinglich in der untersten Mehr-
fachbelastungsstufe “ohne starke Belastung” (n=59)
efanden und durch den zusatzlichen sechsten Belas-
tungsindikator als einfach belastet gelten. Dabei
wurden keine signifikanten statistische Zusammen-
hdnge zwischen der Flachengerechtigkeit und den
Indikatoren des Umweltgerechtigkeitsatlas gefun-
den (vgl. Tab. 5).
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zweifach belastete PLR (21%)\

einfach belastete PLR (26%) -

dreifach belastete PLR (15,5%)

4 vierfach belastete PLR (4,4%)
— funffach belastete PLR (0,6%)

"PLR ohne starke Belastung (32,6%)

Abbildung 8: Belastungsverteilung innerhalb der 181 unterversorgten Planungsraume (Eigene Darstellung)

4 Diskussion

Die folgende Diskussion umfasst zwei Schwer-
punkte: den Vergleich der Ergebnisse zur Verkehrs-
flachenverteilung mit anderen Studien sowie deren
Verknipfung mit dem Umweltgerechtigkeitsatlas.
Ziel ist es zu zeigen, welchen Mehrwert die Analyse
als Erganzung bestehender Planungsinstrumente
bietet. AbschlieBend wird der methodische Ansatz
kritisch reflektiert.

4.1  Verkehrsflaichenverteilung im  Kontext

anderer Studien

Die Analyse der Verkehrsflachenverteilung liefert
mehrere zentrale Erkenntnisse. Durch die erstmalige
geodatenbasierte Erfassung der Verkehrsflachen fiir
die gesamte Stadt Berlin konnte ein rdumlich diffe-
renziertes und umfassendes Abbild erstellt werden,
das bislang nicht vorlag.

Insgesamt nimmt der MIV den groRten Anteil am
offentlichen Straflenraum ein. FuRverkehrsflachen
sind ebenfalls stark vertreten, wahrend Flachen fir
Radverkehr und OPNV deutlich unterreprasentiert
sind (vgl. 3.1). Diese Dominanz des MIV entspricht
den Ergebnissen anderer (inter-)nationaler Studien
(vgl. Tab. 6). Im Vergleich zu anderen Stadten weist
Berlin — mit Ausnahme von Freiburg — geringere
Parkflachenanteile und hohere Anteile an FuRver-
kehrsflachen auf (vgl. Tab. 1).

Tabelle 5: Ergebnisse der Spearman-Korrelationsanalyse und des Wilcoxon Rank Sum Tests zwischen der

bindren Variable der Flachengerechtigkeit (Unterversorgung mit dem Umweltverbund) und den Indikatoren
des Umweltgerechtigkeitsatlas (gerundet auf zwei Nachkommastellen)

Larm- Luft- Bioklimati- | Griin- und Soziotkono- | Mehrfach-
belastung belastung sche Freiflichen- | mischer belastung
Belastung versorgung | Status
Rho -0,03 0,01 -0,05 0,03 -0,01 0,03
p-value (Spearman) | 0,54 0,89 0,21 0,49 0,8 0,47
W 32989 31827 34032 30978,5 32408 30855,5
p-value (Wilcoxon) | 0,54 0,89 0,21 0,49 0,8 0,47

Quelle: Eigene Darstellung
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Der Vergleich mit bestehenden Studien in Berlin
zeigt Ubereinstimmungen sowie Unterschiede. Fiir
den Bezirk Berlin-Mitte stimmen die Ergebnisse
weitgehend mit denen von Drews (2022) (vgl. Tab. 6)
Uiberein, was teilweise auf methodische Ahnlichkei-
ten zurickzufihren ist (vgl. 2.3). Abweichungen er-
geben sich vor allem durch die Nutzung aktuellerer
Datensatze. Zudem wurden Buslinien einbezogen,
was den héheren Anteil der OPNV-Flichen erklart.

geringere MIV-, aber héhere Parkflachenanteile be-
stehen, nehmen MIV-Flachen in der AuRenstadt zu
(vgl. Tab. 4). Dort steigt der Motorisierungsgrad mit
zunehmender Entfernung zum Stadtzentrum (San-
der 2020, S. 8). Diese ungleiche Verteilung wirkt sich
auf die Lebensqualitat aus. Die lokale Bevolkerungin
der Innenstadt zahlt damit den Preis in Form vermin-
derter Lebensqualitat fir die Mobilitat der Bevolke-
rung dullerer Stadtbezirke. Zumal private Pkw den

Tabelle 6: aktualisierte Studienergebnisse zur Verkehrsflachenverteilung in Berlin

Autor*innen Jahr | Ort MIV davon Parken Fu Rad OPNV

Drews 2022 | Berlin: Mitte 49° 13 46 4 2

PruR et al. 2024 | Berlin: Mitte 49,4 12,4 43,4 4 3,2

Roderer et al. 2022 | Berlin: Wrangel- 43 11 45 4 7
kiez

PruR et al. 2024 | Berlin: Wrangel- 47 15,5 48,2 43 0,6
kiez

StroRenreuther | 2014 | Berlin: 200 Stra- 58 19 33 3 -
Ren

Creutzig et al. 2020 | Berlin: 18 StralRen | 60 22 30

PruB et al. 2024 | Berlin 52 6,5 42,4 3,3 2,3

# Angaben in Prozent

Im Vergleich zum Wrangelkiez nach Roderer et al.
(2022) weist diese Analyse héhere Anteile an MIV-,
Park- und FuBverkehrsflachen auf (vgl. Tab. 6), was
auf eine Vor-Ort-Korrektur der Daten durch Roderer
zuriickzufithren ist. Die geringeren OPNV-Anteile re-
sultieren aus unterschiedlichen Abgrenzungskrite-
rien: Wahrend Roderer et al. auch Wartebereiche
und U-Bahn-Infrastruktur einbezogen (2021), wur-
den hier nur Teile der Businfrastruktur bertcksich-
tigt. Abweichungen zu élteren Studien von StroRen-
reuther (2014) und Creutzig et al. (2020) lassen sich
vor allem durch unterschiedliche Erhebungsmetho-
den sowie den zeitlichen Abstand der Untersuchun-
gen erkldren. Zudem standen fir diese Arbeit aktu-
elle Parkflachendaten nur fiir die Innenstadt zur Ver-
fligung. Trotz dieser Unterschiede kommen alle Stu-
dien zu derselben Kernaussage: Der MIV dominiert
den o&ffentlichen Straenraum, wodurch die Ergeb-
nisse dieser Arbeit als plausibel gelten kénnen.

Ein zentraler Mehrwert der Analyse liegt in der
Aufdeckung rdumlicher Unterschiede zwischen In-
nen- und AuBenstadt. Wahrend in der Innenstadt

Quelle: Eigene Darstellung

offentlichen Raum grofRtenteils ungenutzt beanspru-
chen, da sie im Durchschnitt nur 36 Minuten pro Tag
genutzt werden (Szell 2018, S. 2).

4.2 Integration in den Umweltgerechtigkeits-
atlas: Neue Erkenntnisse

Die Verschneidung der Verkehrsflachenanalyse
mit dem Umweltgerechtigkeitsatlas stellt einen
zentralen Beitrag dieser Arbeit dar. Dazu wurde die
Verkehrsflachenverteilung als zusatzlicher Indikator
in den Umweltgerechtigkeitsatlas integriert, indem
die Unterversorgung mit Flachen des Umweltver-
bundes in den Berliner Planungsrdaumen untersucht
wurde. Die Ergebnisse zeigen, dass unterversorgte
Bereiche im gesamten Stadtgebiet auftreten, mit
Schwerpunkten in Neukélln, Charlottenburg-Wil-
mersdorf sowie in Gebieten auRerhalb des S-Bahn-
Rings (vgl. Abb. 5). Die Haufung unterversorgter Pla-
nungsraume in der AuRenstadt lasst sich unter ande-
rem durch den hoheren Anteil an Flachen fiir den
MIV (2 46,2 %) erklaren, der dort signifikant tber
dem der Innenstadt (@ 37,1 %) (vgl. Tab. 4) liegt. In-
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nerhalb des S-Bahn-Rings sind insbesondere Quar-
tiere im stiddstlichen und westlichen Bereich betrof-
fen. In Neukélln und Charlottenburg-Wilmersdorf ist
die schwache Auspragung des Umweltverbundes
unter anderem auf fehlende Tramlinien sowie einen
vergleichsweise geringen Ausbaustand des Radvor-
rangnetzes zuriickzufiihren (Changing Cities 2023).

Der Vergleich der Unterversorgung mit Flachen
des Umweltverbunds mit der Mehrfachbelastungs-
karte des Umweltgerechtigkeitsatlas verdeutlicht
den zusétzlichen Erkenntnisgewinn der Integration
(vgl. Abb. 6). Es werden neue mehrfach belastete
Planungsrdume identifiziert, die vor allem entlang
des stidostlichen und westlichen S-Bahn-Rings sowie
in duleren Stadtbereichen liegen (vgl. Abb. 7). Be-
sonders relevant ist, dass zahlreiche dieser Rdume
zuvor als ,,ohne starke Belastung” eingestuft waren,
vor allem auRerhalb des S-Bahn-Rings (n=59) (vgl.
Abb. 8). Statistische Analysen zeigen dabei keine sig-
nifikanten Zusammenhange zwischen der Unterver-
sorgung des Umweltverbundes und einzelnen Belas-
tungsindikatoren wie Luft- oder Larmbelastung (vgl.
Tab. 5). Dies unterstreicht, dass Flachengerechtig-
keit eine eigenstandige Dimension darstellt, die
durch bestehende Indikatoren allein nicht ausrei-
chend abgebildet wird.

Der Mehrwert der Integration zeigt sich insbeson-
dere in den AuBenbezirken. Nicht nur innerstadti-
sche Quartiere, sondern auch duRere Stadtbereiche
sind von einer ungleichen Verkehrsflachenverteilung
betroffen. Dort kdnnten gezielte MaRnahmen zur
Umgestaltung des 6ffentlichen StraBenraums, ins-
besondere zugunsten des Umweltverbundes, zur
Verringerung bestehender Belastungen beitragen.
Durch die Integration der Verkehrsflachenverteilung
wird der Umweltgerechtigkeitsatlas um eine bislang
fehlende Perspektive erweitert. Wie Nello-Deakin
(2019, S. 713) und Creutzig et al. (2020, S. 727) her-
vorheben, muss die soziale Dimension bei der Ana-
lyse von Flachengerechtigkeit stets bericksichtigt
werden. Der vorgestellte Ansatz setzt hier an, indem
er die Verkehrsflachenverteilung integriert mit wei-
teren Indikatoren betrachtet. Dadurch werden un-
terschiedliche Belastungen sichtbar und die Flachen-
verteilung kontextualisiert erweitert. Dies ermog-
licht eine Bewertung im Sinne des Capability Ap-
proach nach Sen (1985), da eingeschatzt werden

2 Die dazugehérigen Daten erhalten Sie auf Anfrage bei der kor-
respondierenden Autorin.

kann, inwiefern Menschen ihre Fahigkeiten entfal-
ten und gesellschaftlich teilhaben kénnen. Durch die
Einbindung in den Umweltgerechtigkeitsatlas wird
Flachengerechtigkeit ganzheitlicher in urbane Ge-
rechtigkeitsdebatten integriert. Der Ansatz unter-
stitzt Politik und Planung dabei, gezielt auf Un-
gleichheiten zu reagieren, tragt zur Operationalisie-
rung von Flachengerechtigkeit bei und kann prak-
tisch zur Aktualisierung des Berliner Umweltgerech-
tigkeitsatlas sowie zur Identifikation prioritarer
Handlungsraume genutzt werden. Weiterhin wird
eine differenzierte Priorisierung von Planungsrau-
men ermoglicht und eine Grundlage fir politische
und planerische Entscheidungen erschaffen. Damit
leistet die Arbeit einen Beitrag zur Weiterentwick-
lung methodischer Ansdtze und bietet zugleich ei-
nen praxisrelevanten Impuls fir die zukinftige An-
wendung und Weiterentwicklung des Berliner Um-
weltgerechtigkeitsatlas.

4.3 Methodische Reflexion

Die vorliegenden Ergebnisse stellen kein flachen-
genaues und vollstdndig aktuelles Abbild der Ver-
kehrsflachenverteilung dar, sondern eine Annahe-
rung an die tatsachliche Aufteilung des 6ffentlichen
Strallenraums. Dies ist vor allem auf die Hochrech-
nung linienhafter Geodatenséatze, vereinfachte An-
nahmen bei Mischnutzungsflachen sowie teilweise
veraltete Daten zurlickzufiihren. Entsprechend han-
gen die Ergebnisse stark von der Aktualitat und Ge-
nauigkeit der verwendeten Datengrundlagen ab. Zu-
dem erfordert die Methodik teilweise manuelle An-
passungen, wodurch ihre Ubertragbarkeit auf an-
dere Untersuchungsgebiete eingeschrankt ist.

Hohe relative Flachenanteile einzelner Ver-
kehrskategorien in bestimmten Planungsrdumen
sind teilweise darauf zurilickzufiihren, dass dort ins-
gesamt nur wenig StraRenraum vorhanden ist. Ein
hoher prozentualer Anteil bedeutet daher nicht
zwangslaufig eine groBe absolute Flache. Fir eine
sachgerechte Interpretation ist es daher notwendig,
relative und absolute Flachenanteile gemeinsam zu
betrachten.?

Einige Flachenarten konnten aufgrund unvoll-
standiger Daten nicht vollstandig erfasst werden. So
fehlen beispielsweise FulR- und Radwege auf Griin-
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flachen oder aktuelle Parkflachendaten fiir die Au-
Renstadt. Auch jingere Entwicklungen, wie neu um-
gesetzte oder im Bau befindliche Radverkehrspro-
jekte, sind in der Analyse noch nicht beriicksichtigt
(infraVelo 2024).

Ein weiterer methodischer Aspekt betrifft die Dif-
ferenz zwischen theoretischer Widmung und tat-
sdachlicher Nutzung von Verkehrsflachen. Pkw wer-
den haufig auf nicht vorgesehenen Flachen abge-
stellt, wodurch die reale Nutzung vom planerischen
Zustand abweicht (Gotting 2020, S. 16; Siebenpfeif-
fer 2021, S. 289, 338). Dieser Aspekt konnte auf-
grund des groRen Untersuchungsgebiets nicht be-
ricksichtigt werden.

Trotz dieser Einschrankungen liefern die Ergeb-
nisse eine belastbare Datengrundlage zur Verkehrs-
flichenverteilung in Berlin. Die Ubereinstimmung
mit anderen Studien stiltzt ihre Plausibilitdt. Zudem
ermoglicht der Ansatz eine effiziente Analyse grofRer
Rdume ohne zusatzliche Datenerhebung und ist da-
mit fir die Kommunikation mit Planung, Politik und
Offentlichkeit geeignet.

5 Fazit

Diese Arbeit liefert erstmals Zahlen zur Verkehrs-
flachenverteilung fiir alle 542 Berliner Planungs-
raume. Es handelt sich dabei nicht um ein flachen-
exaktes Abbild, sondern um eine Anndherung an die
Realitdt des offentlichen StraRenraums. Geodaten
zeigen, dass der MIV einschlieRlich Parkflachen in
fast allen Planungsrdaumen den StraRenraum domi-
niert, gefolgt vom FuRverkehr, wadhrend Radver-
kehrs- und OPNV-Flichen unterreprisentiert sind.
Dies stimmt mit den Ergebnissen anderer (inter-)na-
tionaler Studien Uberein.

Innerhalb der Innenstadt stehen weniger Flachen
fur fahrenden MIV, aber mehr Parkflachen zur Ver-
figung als in der AuRenstadt, was mit einem hohe-
ren Motorisierungsgrad auRerhalb des S-Bahn-Rings
zusammenhangt.

Insgesamt weisen 181 Planungsrdume einen un-
terdurchschnittlichen Anteil an Umweltverbund-FIa-
chen auf, vor allem auRerhalb des S-Bahn-Rings so-
wie in Neukodlln und Charlottenburg-Wilmersdorf.
Hier sollten MaRnahmen zur Férderung des Umwelt-
verbunds und zur Umgestaltung des Stralenraums
ergriffen werden.

Durch die Integration dieser unterversorgten Pla-
nungsrdaume als sechster Indikator in den Berliner

Umweltgerechtigkeitsatlas werden einerseits — ins-
besondere in Auflenbezirken - neue Belastungen
sichtbar. Andererseits werden somit stadtweit aktu-
elle Mehrfachbelastungsgebiete hinsichtlich aller
sechs Belastungsindikatoren identifiziert.

Die Ergebnisse tragen zur Operationalisierung des
Flachengerechtigkeitsbegriffs bei, ermdglichen eine
ganzheitliche Analyse und dienen als Grundlage fiir
die Aktualisierung des Umweltgerechtigkeitsatlas
sowie fir Planungsentscheidungen und Forderpro-
gramme in den Bereichen Mobilitat und Verkehr.
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