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Zusammenfassung

Seit Jahren steigt das private Paketaufkommen in der Bundesrepublik. Mit Beginn der Corona-Pande-
mie und der Zunahme des Online-Shoppings hat sich dieser Trend weiter verscharft. Heute werden
mehr als doppelt so viele Pakete an Privathaushalte geliefert wie vor 15 Jahren (BIEK 2021). Was fir
den Einzelnen ein Plus an Komfort bedeutet, ist aus 6kologischer Sicht problematisch, denn die haufig
eingesetzten Dieseltransporter produzieren klimaschadliches Kohlendioxid und Feinstaub (Sesam
2020). Hinzu kommen Verkehrsgefahren durch parkende Pakettransporter und Belastungen durch Ge-
rauschemissionen. Der Lieferverkehr verstirkt das Verkehrsaufkommen, welches im Umland von
GroRstadten und Metropolen oft ohnehin schon sehr hoch ist (UBA 2021b, 6). Im suburbanen Raum
gelten fur die Lieferlogistik und den Verkehr aufgrund der geringeren Bewohnerdichte, der Bedeutung
des Arbeitspendelns und der Rolle als Transitraum besondere Bedingungen. Diese werden jedoch in
der Forschung bislang nur wenig thematisiert. Wahrend es viele Arbeiten zur Verkehrs- und Logistik-
wende in Metropolen und teils auch fir das Land gibt, bleibt der suburbane Raum in der sozialwissen-
schaftlichen Mobilitats- und Logistikforschung unterbelichtet (-> Kap. 1). Diese Studie setzt hier an und
fragt danach, wie nachhaltig das Logistik- und Verkehrsverhalten der Bewohner*innen im suburbanen
Raum heute ist. Wie intensiv nutzen die Bewohner*innen Paketdienste, welche Rolle spielt das Auto
im Vergleich zu Bus, Bahn und Aktivverkehr?

Diese Fragen behandeln wir am Beispiel des Berliner Vorortes Erkner, der in vielen Merkmalen para-
digmatisch fiir den suburbanen Raum steht. Erkner ist gepragt von Einfamilienhausgebieten und
Wohnsiedlungen in einer landschaftlich attraktiven Lage. Das Arbeitspendeln in das nahegelegene Ber-
lin spielt eine groRe Rolle. Um die Situation in Erkner besser einordnen zu kénnen, dient uns ein urba-
nes Wohnquartier in Berlin-Charlottenburg — die sogenannte Mierendorff-INSEL — als empirischer Kon-
trastfall. In Erkner und im Mierendorff-Kiez haben wir im Winter und Frihjahr 2021 reprasentative
Haushaltsbefragungen sowie Interviews mit Expert*innen durchgefiihrt. Diese bilden die empirische
Grundlage fir die vorliegende Studie (-> Kap. 13) und sollen es erlauben, die sozial-rdumlichen Bedin-
gungen fir den Wandel des Logistik- und Mobilitdtsverhaltens zu untersuchen (vgl. Bates et al. 2017,
Akyelkin et al. 2018).

Das verweist auf ein weiteres Anliegen, das lber eine reine Bestandsaufnahme hinausgeht. Uns inte-
ressiert auch, wie ein Wandel hin zu nachhaltigen Mobilitats- und Logistikformen gelingen kann. Wie
ist die soziale Akzeptanz fiir neuartige Losungen wie zum Beispiel anbieteroffene Paketstationen als
Alternative zur Haustiirzustellung und von Lastenrddern als alternatives Transportmittel zum Auto?
Unter welchen Umstinden sind Menschen zur Anderung ihrer Logistik- und Mobilitdtspraktiken be-
reit? Die Untersuchung dieser Fragen ist wichtig, weil es bei der Wende zu nachhaltigen Verkehrs- und
Logistikformen nicht nur um technische Lésungen und infrastrukturelle Verdanderungen geht, sondern
insbesondere auch um die Uberwindung der ,,Hemmnisse in den Képfen“ (UBA 2021b, 10). Die Studie
flankiert die praktische Erprobung von anbieteroffenen Paketstationen — das so genannte Flex-Q-Hub
— und Lastenrad-Sharing, welche im Rahmen des Forschungsprojekts StadtQuartier 4.1 im Mieren-
dorff-Kiez durchgefiihrt wird. Mit Blick auf Erkner stellt sich die Frage, ob die im urbanen Raum erprob-
ten Losungen in einem weiteren Schritt auch im suburbanen Umfeld eingefiihrt werden kénnen.

1Das Forschungs- und Erprobungsprojekt StadtQuartier 4.1 ist eine Gemeinschaftsinitiative des Leadpartners LogisticNetwork
Consultants (LNC), des Leibniz-Instituts fir Raumbezogene Sozialforschung (IRS), des Fraunhofer-Instituts fiir Produktionsan-
lagen und Konstruktionstechnik (IPK) und des insel-projekt.berlin (IPB). Es wird vom Bundesministerium fir Bildung und For-
schung (BMBF) im Rahmen der Programmlinie FONA fiir nachhaltige Forschung geférdert.
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Was bringt diese Studie nun zu Tage? Insgesamt zeigt sich, dass es der Wandel hin zu einer nachhal-
tigen Lieferlogistik und Verkehrsnutzung im suburbanen Untersuchungsgebiet Erkner schwer hat.
Das gilt zum einen fiir den Einsatz von Lastenrddern und die Bereitschaft zur nichtmotorisierten Selbst-
abholung von Paketen (-> Kap. 5 und 6). Zum anderen gilt das auch fir die Starkung umweltfreundli-
cher Verkehrsarten wie das Radfahren, die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel und das zu Ful® gehen
(-> Kap. 4). Die Griinde hierfir sind sozialer, infrastruktureller und politisch-administrativer Art (vgl.
Verfuerth et al. 2019). Im Vergleich mit den Bewohner*innen in Berlin-Charlottenburg beobachten wir
unter den Erkneraner*innen eine geringere Umweltorientierung und eine geringere Offenheit fir das
Ausprobieren neuer Losungen. Wahrend auf der Mierendorff-INSEL zwei Drittel der Befragten eine
ausgepragte Umwelteinstellung besitzen, sind es in Erkner nur ein reichliches Drittel (-> Kap. 7). Neue
Losungen wie Paketstationen werden in Erkner vergleichsweise wenig genutzt, das Konzept des Teilens
von Fahrzeugen oder Gegenstanden ist vielen nicht geldufig (vgl. Arndt et al. 2019). Im Verkehrsver-
halten der Erkneraner*innen spielt das Auto eine grolRe Rolle; der Anteil 6ffentlicher Verkehrsmittel
bei der Verkehrsmittelnutzung fallt dahinter zuriick, auch wenn Erkner im Bundesvergleich noch recht
gut dasteht (-> Kap. 4). Die groRRe Rolle des Autos und die geringe soziale Akzeptanz fur nachhaltige
Losungen korrespondieren mit einem hohen Anteil dlterer Befragter. Da die soziale Akzeptanz von in-
novativen Losungen aber auch die korperlichen Mdoglichkeiten mit dem Alter abnehmen, wirkt sich ein
hohes Durchschnittsalter der Bevolkerung nachteilig auf die Bereitschaft zu logistik- und verkehrsbe-
zogenen Verhaltensdanderungen aus (Wittmayer et al. 2017).

Zu den sozialen Hemmnissen kommen strukturelle Hiirden hinzu. Die schlecht ausgebauten Radwege
und der starke Durchgangsverkehr laden nicht zum Umstieg auf das Fahrrad oder das Lastenrad ein.
Die Einrichtung von Paketstationen an Parkplatzen von Supermarkten beférdert die Abholung von Pa-
keten mit dem Auto und reduziert so den 6kologischen Vorteil von Paketstationen gegeniiber der
Haustiirzustellung (vgl. Haeffs 2018) (-> Kap. 3). Die Verkehrsinfrastruktur ist in Erkner einseitig auf
die Automobilitdt ausgelegt. Einkaufsmaoglichkeiten sind fiir viele Erkneraner*innen fuBlaufig oder mit
dem Fahrrad schlecht erreichbar. Selbst neue Einkaufszentren, wie der Edeka-Markt am Bahnhof, sind
einseitig auf die Autonutzung hin optimiert. Durch die besonderen naturrdumlichen Bedingungen im
Berliner Urstromtal und das Fehlen von UmgehungsstralRen wird Erkner einem exzessiven Durchgangs-
verkehr ausgesetzt?. Dieser beeintrichtigt die Lebensqualitit vieler Bewohner*innen, behindert den
Umstieg auf nachhaltige Verkehrsmittel und bremst die Innenentwicklung der Stadt. Viele Befragte
befurchten, dass die neue Tesla-Fabrik im Nachbarort Griinheide die Situation weiter verschlechtert
(-> Kap. 12).

Die Interviews mit Expert*innen und Anwohner*innen sowie zahlreiche Statements in den Fragebdgen
vermitteln den Eindruck, dass Entscheidungstrager*innen in der lokalen Politik und Verwaltung bislang
zu wenig zur Verbesserung der Situation unternommen haben. Bemangelt werden das Fehlen von Vi-
sionen fiir ein lebenswertes Erkner und ein echtes Bemiihen um eine nachhaltige Stadtentwicklung.
Auch beim Thema ,,Blirger*innenbeteiligung” werden der Stadt Erkner keine guten Noten ausgestellt
(-> Kap. 10). Freilich sind angesichts der schwierigen naturrdumlichen Lage, der geringen Entschei-
dungsbefugnisse und Ressourcen als kreisangehorige Kleinstadt eigenstéandigen Entwicklungsmoglich-
keiten auch Grenzen gesetzt.

2 Zur Entlastung Erkners vom Durchgangsverkehr wird seit langem der Bau einer UmgehungsstraRe diskutiert. Dieser Option
wurde im Mai 2021 aus Umweltschutzgriinden jedoch eine Absage erteilt (MOZ 21.05.2021). Zur Verkehrsentlastung scheint
kein Weg an einer Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs vorbei zu fihren.
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Als Forscher*innen hat uns die Studie die sehr unterschiedlichen Sichtweisen und Bedingungen zwi-
schen dem innenstadtischen Mierendorff-Kiez und dem suburbanen Erkner vor Augen gefiihrt. Im ur-
banen Umfeld geeignete Losungen kdnnen nicht umstandslos in suburbane Gebiete wie Erkner liber-
tragen werden. Das gilt zum Beispiel fir das Ersetzen von Haustirlieferungen durch die Selbstabholung
bei anbieteroffenen Paketstationen. Wenn die Abholung hauptsachlich mit dem PKW erfolgt, geht der
okologische Vorteil der Paketstationen verloren. In integrierten Lagen sind Paketstationen 6kologisch
sinnvoll, in diinn besiedelten Gebieten erscheinen Sammelzustellungen mit elektrisch betriebenen Pa-
kettransportern als bessere Wahl (ebd.) (-> Kap. 6).

Mit seiner ebenen Topographie und den ruhigen Wohngebieten verfiigt Erkner Gber gute Bedingungen
fir den Aktivverkehr im Allgemeinen und den Einsatz von Lastenrddern im Besonderen. Allerdings sind
hierflir andere Schwerpunktsetzungen und mehr Investitionen in den Aktivverkehr erforderlich. Das
betrifft breitere und besser ausgebaute Radwege und bessere Verbindungen fiir FuRgénger und Rad-
fahrer (vgl. Heinrich-Boll-Stiftung 2019). Konkret wiirde der Aktivverkehr von besseren Querungsmaog-
lichkeiten an der Neu Zittauer Stral3e, von der Reaktivierung der FuRgangerbriicke Gber den Flakenflief
einem zusatzlichen FuRganger- und Radtunnel unter der Bahnstrecke und besseren Abstellmdglichkei-
ten am Bahnhof und den Einkaufszentren profitieren.

Es liegt in der Natur wissenschaftlicher Befragungen, dass nicht alle Themen behandelt werden koén-
nen, welche die Menschen vor Ort bewegen. Zahlreiche Erkneraner*innen fremdelten mit dem Thema
»Lastenrad” und mehrere Befragungsteilnehmer*innen hatten sich eine starkere Berlicksichtigung der
Belange von Alteren gewiinscht, etwa zur Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum. Auch die Themen
Umgehungsstralle und Gestaltung des Bahnhofsumfeldes konnten wir nur in Ansdtzen behandeln.
Diese bedirfen weiterflihrenden Untersuchungen und Anstrengungen durch Politik und Verwaltung.
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1. Das Forschungsfeld: Die nachhaltige Verkehrs- und Logistik-
wende im suburbanen Raum

Diese Studie entstand im Rahmen des BMBF-geférderten Forschungsprojekts StadtQuartier 4.1. Sie
stltzt sich auf umfassende Vorarbeiten, die im Bereich der sozial-6kologische Transformationsfor-
schung und insbesondere der Forschungen zur Verkehrs- und Logistikwende seit vielen Jahren geleistet
werden. Im Folgenden skizzieren wir den Stand dieser Forschung. Das Augenmerk gilt dabei vor allem
Arbeiten, welche sich aus raumlicher Perspektive und speziell mit Blick auf den suburbanen Raum mit
der nachhaltigen Verkehrs- und Logistikwende beschéftigen. Im Weiteren stellen wir das Forschungs-
und Praxisprojekt StadtQuartier 4.1 vor und erldautern die Beweggriinde fiir die Auswahl der Erhe-
bungsgebiete Erkner und Mierendorff-INSEL als Beispiele fiir ein suburbanes und ein urbanes Quartier.

1.1. Der Forschungsstand

Die Forschung zur Verkehrs-, und Logistikwende bildet einen zentralen Baustein im Kontext von nach-
haltiger Entwicklung und sozial-6kologischer Transformationsforschung (Canzler & Knie 2020). Sie be-
schaftigt sich seit langem intensiv mit dem nachhaltigen Wandel von Mobilitdt und Verkehr und nimmt
vermehrt auch raumliche Aspekte dieser Wende in den Blick (Holz-Rau & Scheiner 2016). Dabei wer-
den hauptsachlich drei Raumtypen unterschieden: der urbane, der suburbane und der landliche Raum
(Ruhrort et al. 2021, Oswalt et al. 2021). Der Fokus der Verkehrswendeforschung richtet sich haupt-
sachlich auf den urbanen Raum (vgl. Brunnengraber & Haas 2020) und gelegentlich auch auf landliche
Gebiete (vgl. Oswalt et al. 2021). Der suburbane Raum ist in der Forschung hingegen eher eine Rand-
erscheinung.

Aktuelle Debatten zur Verkehrs- und Logistikwende werden vor allem im deutschsprachigen Raum ge-
flihrt. Wenn das Thema in der englischsprachigen Forschung diskutiert wird, dann meist im Zusam-
menhang mit dem Nachhaltigkeitsparadigma der sozial-6kologischen Transformation. Der britische
Nachhaltigkeitsforscher Frank Geels konkretisiert seine Uberlegungen zum Zusammenspiel von sozia-
ler und technischer Entwicklung beispielsweise im ,socio-technical transition“-Ansatz. Dieser nimmt
eine Multi-Level-Perspektive ein (MLP), um Prozesse zu analysieren, ,die aus dem Zusammenspiel
mehrerer Entwicklungen auf drei analytischen Ebenen, den Nischen (der Ort fiir radikale Innovatio-
nen), dem soziotechnischen Regime (der Ort etablierter Praktiken und damit verbundener Regeln)
und einer exogenen soziotechnischen Landschaft”, resultieren (Geels 2012, 472, eigene Ubersetzung).
Anhand von MLP-Untersuchungen zeigt sich, dass auf der einen Seite Verdanderungsaktivitaten haupt-
sachlich in Nischen und beim Auftreten von Maoglichkeitsfenstern geschehen und auf der anderen Seite
eine relative Stabilitdt in den Regimen besteht (Geels 2012, Fraske 2020, Ruhrort & Allert 2021). Auch
Naes & Vogel berufen sich auf diesen Ansatz, wenden jedoch ein, dass eine nachhaltige Stadtentwick-
lung vielmehr von der Zusammensetzung bestehender Flachennutzungs- und Verkehrsregime als von
Nischeninnovationen abhdnge (Naess & Vogel 2012). Die Transition-Forschung identifiziert die wesent-
lichen Faktoren fur eine Verkehrswende demnach in Nischeninnovationen, teils aber auch auf der Re-
gime-Ebene selbst. Da sich die Forschung weitgehend auf das (ibergreifende Nachhaltigkeitsparadigma
bezieht, rickt eine raumliche Differenzierung meist in den Hintergrund.

Die deutschsprachige Forschung zur nachhaltigen Verkehrswende ist sehr breit gefachert. Einen Anteil
an der intensiven Forschungstatigkeit zum Thema haben unter anderem die Fordermdglichkeiten des
Bundesministeriums fiir Bildung und Forschung (BMBF) mit ihrem Programm Zukunftsstadt und der
Programmlinie FONA fiir nachhaltige Forschung (vormals sozial-6kologische Forschung). Letztere hat
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vermutlich auch einen Anteil daran, dass das Forschungsfeld hauptsachlich im Bereich der sozial-6ko-
logischen Nachhaltigkeitsforschung angesiedelt ist (vgl. Brunnengrdber & Haas 2020, Canzler & Knie
2020). Von den Programmen profitieren neben dem hier im Fokus stehenden StadtQuartier-Projekt
unter anderem auch Nachwuchsforscher*innengruppen wie MoveME, EXPERI und DynaMo. Diese
zeichnen sich durch eine ideenreiche und vergleichsweise theoriestarke Forschung aus (vgl. u.a. das
Special Issue zur soziokulturellen Dimension in der Mobilitditswende von Sonnberger und Graf 2021).
Ein besonderes Augenmerk auf den raumlichen Aspekt der Mobilitatswende haben die Nachwuchsfor-
scher*innen von MoveMe. Diese legen eine differenzierte Raumtypologie fiir die Beschreibung der
Mobilitatswende am Beispiel der Region Hannover zugrunde (Ruhrort et al. 2021).

Ungeachtet dieser neueren Projekte beobachten wir in den Forschungen zur sozial-6kologischen Mo-
bilitatswende nach wie vor einen starken Fokus auf den urbanen Raum. Speziell zur sozial-6kologischen
Transformation im suburbanen Raum gibt es bislang nur wenig Wissen. Zwar realisiert beispielsweise
der Forschungsverbund EXPERI am Beispiel des Berliner Mobilitdtsgesetzes eine wegweisende For-
schung zu politischen und regulatorischen Rahmenbedingungen fiir eine Verkehrswende. Allerdings
geschieht dies eben fir die spezifischen Bedingungen der Metropole und nicht auch fir suburbane
oder landliche Raume (vgl. Ruhrort 2019; vgl. Becker, Bogel, Upham 2021). Freilich gibt es auch Aus-
nahmen von der einseitigen GroRRstadt-Perspektive. Wahrend Radtke und Daub die Bedingungen fir
eine Verkehrswende im suburbanen Raum anhand von Regiopolen beleuchten und sich fiir multimo-
dale Verkehrslésungen aussprechen (Radtke & Daub 2020), vollzieht Guth den Berufspendelverkehr
im suburbanen Raum in der Raumentwicklung seit den 1970er Jahren nach (Guth 2013). Das BMBF-
Forschungsvorhaben , Stadt-Land-Plus” beschaftigt sich unter anderem mit nachhaltigen Mobilitatslo-
sungen in der Stadt-Umland-Verflechtung und erkennt im raumlichen Auseinanderfallen von Wohnen
und Arbeiten den Hauptgrund fir die starke Auto-Orientierung im suburbanen Raum (UBA 2021b, 10).
Epprecht et al. (2014) stellen ergdnzend ein , last mile problem* fest. Die vergleichsweise diinne Be-
siedlung erlaube keine flaichendeckenden offentlichen Verkehrsangebot, so dass Alternativen zum
Auto fehlten. Im Weiteren priifen Epprecht et al. wie realistisch die Einfiihrung nachhaltiger Verkehrs-
systeme mit autonomen Fahrzeugen und Carsharing im suburbanen Raum ist. Sie kommen zu dem
Schluss, dass solche Systeme mit den individualistischen Mobilitatsbediirfnissen der Bewohner*innen
kollidierten und eine Uberwindung dieser Nutzerbarrieren nicht nur technologische Innovationen und
Regulierung bedirften, sondern innovativer Nischen, in welchen sich neue Technologien und die Nut-
zerakzeptanz co-evolutionar weiterentwickeln konnten (Epprecht et al. 2014). Ernlichternd stellen sie
fest, dass angesichts der starke Orientierung vieler Bewohner*innen am Status-quo , the introduction
of new innovative transportation seems to be a Herculean task” (ebd. 38).

Sozial- und raumwissenschaftlich ist die Stadtlogistik bislang kaum erforscht. Das erkenntnistheoreti-
sche Potenzial dieses Forschungsfeldes deutet sich vor allem im mobility paradigm-Ansatz von John
Urry (Urry 2007, Bischer & Urry 2009) und in der Arbeit von Apicella und Kolleginnen an. Apicella et
al. (2018) betrachten die Logistik als ein Schmiermittel des globalen Kapitalismus und einen Modus
fir die Migration der Dinge. Als solches verdndere sie Raumbeziehungen und flihre mit ihrem Telos
von Messbarkeit und Reibungslosigkeit zu veranderten Alltagspraktiken, etwa der Nutzung von Tra-
cking-Apps (ebenda, 13ff.). Einen ganzlich anderen Ansatz zur Erforschung der Stadtlogistik verfolgt
der Nirnberger Verkehrsforscher Ralf Bogdanski. Als Pionier einer nachhaltigen Logistikforschung er-
forscht er Innovationen auf der letzten Meile und evaluiert diese anhand ihrer Nachhaltigkeitspoten-
ziale (Bogdanski 2017a). Zu diesen Innovationen gehdren beispielsweise anbieteroffene Mikrodepots,
aber auch im lokalen Wirtschaftsverkehr eingesetzte Lastenrdder. Diese spielen auch in einer Studie
von Richter et al. (2020) eine zentrale Rolle. Die Studie, die im Rahmen des Vorgadngerprojektes Stadt-
Quartier 4.0 entstanden ist, entwickelt ein Best-practice Szenario der nachhaltigen Stadtlogistik, in
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welchem die Paketzustellung auf der letzten Meile mittels Lastenradern eine —im Wortsinn —tragende
Rolle hat. Diese sieht auch der Geograph Johannes Gruber. Gruber kommt in seiner Dissertation zu
dem Schluss, dass Lastenrader in der letzten Meile-Logistik vor allem in stau- und emissionsbelasteten
Innenstadtlagen ihre Vorteile gegeniliber den konventionellen Dieseltransportern ausspielen kénnen.
Wahrend in der Logistikbranche sonst eher technisch-6konomische Kosten-Nutzen-Abwagungen vor-
herrschten (Apicella et al. 2018), kimen mit dem Einsatz von Lastenrddern auch Vorteile wie die Re-
duktion von Emissionen und ein besseres Image der damit operierenden Unternehmen in den Blick
(Gruber 2021, 134). Oswalt et al. integrieren in ihr Szenario einer Verkehrswende im landlichen Raum
auch eine mégliche Logistikwende. Die Autor*innen binden in ihre Uberlegungen zu multi- bzw. inter-
modalen Mobility-Hubs Paketstationen ein, um eine Reduzierung des oft ineffizienten und wenig nach-
haltigen Zustellverkehrs durch Abholmadglichkeiten zu erreichen (Oswalt et al. 2021).

Alles in allem dokumentiert der Forschungsstand ein recht junges Forschungsfeld. Arbeiten zur nach-
haltigen Verkehrs- und Logistikwende sind im deutsch- und englischsprachigen Raum haufig Teil der
sozial-6kologischen Transformations- bzw. Transition-Forschung. Es handelt sich um ein eher anwen-
dungsnahes Forschungsfeld, welches sich raumlich hauptsachlich auf urbane Rdume fokussiert. Ge-
rade fiir die Mobilitdtswende im suburbanen Raum liegt noch vergleichsweise wenig Wissen vor. Sub-
urbane Mobilitdtsmuster sind gepragt durch das Berufspendeln und zuriickgelegte Wege via PKW
(Guth 2013). Noch weniger im Fokus der Forschung steht der suburbane Raum, wenn es um den nach-
haltigen Wandel in der Logistik geht. Die Paketzustellung auf der letzten Meile per Lastenrad ist ein
urbanes Phianomen. Studien zur Auslieferung von Paketen per Lastenrad im suburbanen oder landli-
chen Raum scheinen bislang nicht zu existieren. Die Nutzungspraxis von flexiblen, anbieteroffenen Pa-
ketstationen im suburbanen Raum oder auf dem Land gestaltet sich anders als in der Stadt, weil bei-
spielsweise langere Wege zuriickgelegt werden (Nobis & Kuhnimhof 2018, S. 80). Unsere Forschungs-
arbeit widmet sich diesen Themen aus raumlicher Perspektive, indem wir die soziale Akzeptanz und
die Bedingungen fir die Nutzung von anbieteroffenen Paketstationen und Lastenrad-Sharing fir ein
suburbanes Untersuchungsgebiet erforschen und systematisch mit einem urbanen Vergleichsgebiet in
Beziehung setzen.

1.2. Das Forschungsprojekt StadtQuartier 4.1 und die Auswahl der Erhe-
bungsgebiete

Die vorliegende Studie entstand im Rahmen des BMBF-geférderten Forschungsprojektes StadtQuar-
tier 4.1. Das Projekt erforscht und erprobt neuartige Losungen, um die Stadtlogistik und stadtische
Wirtschaftsverkehre 6kologisch nachhaltiger zu organisieren. Im Mittelpunkt stehen dabei anbieterof-
fene Paketstationen als Alternative zur emissionsintensiven Haustlirzustellung und Lastenfahrrader als
Alternative zu Dieseltransportern und PKW-Transporten. Die Erforschung der nachhaltigen Stadtlogis-
tik ist eine drangende Aufgabe, denn das sprunghaft angestiegene Online-Shopping macht den Liefer-
verkehr zu einem relevanten Verursacher von Treibhausgasen, Feinstaub und weiteren Emissionen so-
wie zu einer Quelle von Verkehrsgefahren.

StadtQuartier 4.1 ist gleichermalen ein Forschungs- und Praxisprojekt. Wahrend einige der vier Kon-
sortialpartner - LogisticNetwork Consultants GmbH (LNC), Fraunhofer-Institut fiir Produktionsanlagen
und Konstruktionstechnik (IPK), Leibniz-Institut fir Raumbezogene Sozialforschung (IRS) und insel-pro-
jekt.berlin (IPB) —mit der praktischen Umsetzung von Lastenrad-Sharing und einer eigens entwickelten
Paketstation (FlexQHub) neuartige Logistiklésungen praktisch erproben, begleitet das IRS das Vorha-
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ben mit den Mitteln der Sozialforschung. Dabei geht es um die Frage, wie es gelingen kann, fiir nach-
haltige Logistik- und Mobilitatslosungen soziale Akzeptanz und Nutzungsbereitschaft zu erreichen und
so einen Beitrag zu einer sozial-6kologische Transformation zu leisten. Theoretisch basiert das Vorha-
ben auf dem Konzept der sozialen Innovation (u.a. Howaldt 2010, Anheier et al. 2019, Christmann
2020) sowie dem socio-technical transition-Ansatz (Geels 2002, 2012). Empirisch arbeiten wir mit ei-
nem Methodenmix aus Experteninterviews, Medienanalysen und standardisierten Haushaltsbefragun-
gen. Letztere wurden zwischen Februar und April 2021 als repradsentative Erhebungen in Erkner und
auf der Mierendorff-INSEL in Berlin-Charlottenburg durchgefiihrt. Die in einem kombinierten Online-
und Papierfragebogen erhobenen Daten sind die zentrale Datengrundlage fiir die vorliegende Studie
(siehe auch Kap. 13.2).

Methodologisch basiert die Forschung auf zwei vergleichenden Fallstudien in einem suburbanen und
einem urbanen Erhebungsgebiet. Fiir ersteres steht exemplarisch die brandenburgische Kleinstadt Er-
kner. Das am Stadtrand von Berlin gelegene Erkner vereint typische Merkmale des suburbanen Raums:
eine Mischung aus Einfamilienhausgebieten und Siedlungsbau mit einem hohen Griinanteil, ausge-
pragte Pendlerverflechtungen mit der angrenzenden Metropole und ein intensiver Durchgangsverkehr
durch die Funktion als Transitraum. Die Tatsache, dass das Leibniz-Institut fiir Raumbezogene Sozial-
forschungin Erkner seinen Sitz hat, war fiir die Wahl des Untersuchungsgebiets nicht ausschlaggebend,
vereinfachte aber den empirischen Zugang zum Feld. Als urbanes Fallbeispiel wurde der Mierendorff-
Kiez in Berlin-Charlottenburg gewahlt. Dieser befindet sich am Rand der City West in einer Insellage
zwischen der Spree und mehreren Kandlen. Das auch als Mierendorff-INSEL bekannte Quartier ist ein
hoch verdichtetes Wohngebiet mit einem hohen Migrantenanteil und vielen sozial schlechter gestell-
ten Haushalten (vgl. Kap. 13.1). Die Auswahl des Mierendorff-Kiezes bot sich an, da sich das Quartier
mit seiner Bewerbung fir den Zukunftsstadt-Wettbewerb, seinen engagierten Akteur*innen und Er-
fahrungen in frilheren Verkehrs- und Logistikprojekten einen Namen als Reallabor fiir eine nachhalti-
gen Stadtentwicklung gemacht hat (vgl. u.a. Pahl-Weber 2020). Der Vergleichbarkeit zwischen dem
suburbanen und dem urbanen Erhebungsgebiet kommt zugute, dass beide liber eine dhnliche Einwoh-
nerzahl verfiigen und Teil des gleichen Metropolenraum sind.
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2. Problemwahrnehmungen: Starker Durchgangsverkehr als
groRte Herausforderung

Am Anfang unserer Analyse steht das Erfassen des wahrgenommenen Problemdrucks. Inwiefern emp-
finden die Bewohner*innen die Situation rund um den Verkehr und die Paketdienste als problema-
tisch? Wie stellt sich die Situation in Erkner im Vergleich zur Mierendorff-INSEL in Berlin-Charlotten-
burg dar? Das Erfassen der Problemwahrnehmung ist wichtig, um Aussagen lber die Dringlichkeit von
Verkehrs- und Logistiklésungen treffen zu kénnen.

Die Abbildung 1 verdeutlicht, dass in Erkner verstopfte StraBen mit Abstand als grof3tes Problem gese-
hen werden. Darauf folgen Verkehrsgefahren fir Radfahrer*innen und FuRgénger*innen sowie Kon-
flikte zwischen verschiedenen Nutzer*innengruppen. Im Vergleich mit der Mierendorff-INSEL, die
ebenfalls stark befahren ist, liegt der Problemfokus in Erkner auf dem Autoverkehr. Grund zur Kritik
sind vor allem die Beeintrachtigungen des Verkehrsflusses durch das hohe Verkehrsaufkommen und
Staus. Gefahrdungen von Radfahrer*innen und FuRginger*innen folgen erst an zweiter Stelle.?

Abbildung 1: Wahrnehmungen von Problemen in Verkehr und Stadtlogistik

sehr groRes
Problem

grolles Prob-
lem

mittleres
Problem

eher geringes
Problem

tberhaupt
kein Problem

Fragestellung: Wie klein oder grof8 sind die Probleme im Bereich Verkehr, Paketzustellung und Lieferverkehr in Erkner?, n
(Erkner v.l.n.r.): 256 | 258 | 244 | 247 | 248 | 231; n (Mierendorff v.l.n.r.): 167 | 168 | 165 | 166 | 167 | 152

Der Lieferverkehr wird in Erkner weniger stark problematisiert. Am meisten fallt dieser als Durchgangs-
verkehr von Paket-LKW und Logistiktransporten ins Auge, etwa von und zu den Verteilzentren Freien-
brink und Riidersdorf. , Behinderungen durch parkende Pakettransporter” spielen vor allem in der
FriedrichstraRe eine Rolle (vgl. Abb. 4). Die inhaltsanalytische Auswertung offener Antworten in der
Haushaltsbefragung zeigt, dass sich der logistikbezogene Problemdruck stark auf die Nord-Siidachse
von der Woltersdorfer LandstrafRe/Berliner StraRe tiber die FriedrichstrafRe bis zur Neu Zittauer StraRRe
konzentriert (vgl. Abb.2). Die mit Abstand meisten Nennungen von Beeintrachtigungen entfallen auf

3 Mediale Aufmerksamkeit erlangte im Mierendorff-Kiez ein tédlicher Radfahrerunfall, der sich auf der Caprivibriicke ereignet
hat. (Tagesspiegel 18.11.2020)
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die FriedrichstraRe, gefolgt von der Neu Zittauer und Berliner StraRe®*. Demgegeniiber werden in den
Wohnquartieren nur vereinzelt Probleme durch zu viel Lieferverkehr wahrgenommen.

Abbildung 2: StralRen und Orte in Erkner mit Beeintrachtigungen durch den Lieferverkehr

4 Zur Entlastung dieser Bereiche wurde lange der Bau einer UmgehungstralRe diskutiert, der jedoch aus Griinden des Umwelt-
schutzes nicht weiter verfolgt wird (MOZ 21.05.2021).
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In der Bewertung des Problemdrucks zeigt sich ein uneinheitliches Bild. Wahrend einige Befragte Be-
hinderungen durch parkende Pakettransporter problematisieren, sehen andere den Problemschwer-
punkt ausschlieRlich im Durchgangsverkehr (vgl. Abb. 3). GréRere Einigkeit besteht bei den Risiken,
welchen Fahrradfahrer in Erkner ausgesetzt sind. Grund fir das schlechte Sicherheitsgefiihl seien der
starke PKW- und LKW-Verkehr, aber auch zu schmale und teils nicht vorhandene Fahrradwege.

Abbildung 3: O-Téne aus dem Fragebogen zur Wahrnehmung von Verkehrsproblemen

Verkehrswege sind zu unsicher. Ich méchte auf den Fahr-
radstreifen auf der StrafSe schon alleine nicht so eng von
Wir haben den Eindruck, PKW/LKW,/Bussen iiberholt werden und erst recht nicht mit
dass in letzter Zeit sowohl Kindern im Anhdnger.
der private Autoverkehr
und auch der Lieferverkehr

sehr zugenommen haben.
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Der starke PKW-Verkehr macht Radfahren in ist suboptimal. Der ist zu schmal und
Erkner an vielen Stellen ohne Radweg sehr direkt auf dem Gehweg, der selbst zu

unsicher (z.B. Breitscheid-Str.) %schma/ ist. J

NTTTT——

Ich denke das hohe Verkehrsaufkommen in Erkner auf die Paketzustellung zu schieben ist der falsche Ansatz! Ich
beobachte vermehrt die Berufspendler aus Berlin, MOL und HVL sowie die unendlichen LKW-Schlangen, die sich
dank Tesla und weiterer Bauvorhaben durch Erkner qudlen und Einkdufer aus Berlin! Seit Jahren leiden die An-

wohner unter der verstopften Friedrichstrafie und dem extrem unsicheren Kreisverkehren, besonders am Bahnhof

/Der Paketdienst ist im\

Straflenverkehr die ge-
ringste Belastung.
Ebenso die Belieferung
der Geschdifte. Belas-
tend ist insbesondere

Bisher keine grofSen Beeintréchtigungen durch
den Lieferverkehr beobachtet. Probleme sind eher
durch Feierabendverkehr und morgens, wenn
Menschen auf Arbeit fahren, da es ziemlich die
einzige Verbindung von und nach Berlin ist.

zum Berufsverkehr der

Durchgangsverkehr,
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Abbildung 4: FriedrichstraRe in Erkner — Nadel6hr fiir Verkehr und Lieferlogistik (Fotos: R. Richter)
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3. Logistikbezogenes Verhalten: Haustirlieferungen dominieren

Ziel des Stadtquartier-Projektes ist die Erforschung und Erprobung einer nachhaltigen Stadtlogistik.
Hierfir ist es wichtig, die Ist-Situation bei der Nutzung von Paket- und Lieferdiensten zu kennen.

3.1. Nutzung von Paketdiensten

Im Mittel erhalten Haushalte in Erkner 4,6 Pakete pro Monat (arithmetisches Mittel). Im Vergleich zur
Mierendorff-INSEL (3,9 Pakete pro Monat) ist das Paketaufkommen damit in Erkner leicht héher. Ge-
hen wir fiir die Bundesrepublik insgesamt von monatlich etwa 5 Paketlieferungen pro Haushalt aus®,
wird deutlich, dass die Nutzung von Paketdiensten in Erkner etwa dem bundesdeutschen Durchschnitt
entspricht. 18 Prozent der Haushalte in Erkner nutzen Paketdienste nie oder seltener als einmal mo-
natlich, 14 Prozent sind Vielnutzer*innen mit zehn oder mehr Paketzusendungen im Monat. (vgl. Abb.
5)

Abbildung 5: Anzahl empfangener Paketsendungen je Haushalt in Erkner im Monat

Fragestellung: Wie viele Paketsendungen erhalt Ihr Haushalt durchschnittlich im Monat? | n=262 | arithm. Mittel=4,6 | Me-
dian=3,0

Ergdnzende Untersuchungen zeigen interessante Nutzungsunterschiede. Haushalte in Ein- und Zwei-
familienhdusern nutzen Paketdienste signifikant haufiger als Haushalte in Mehrfamilienhdusern.
Wahrend erstere im Mittel monatlich 5,6 Pakete erhalten, beziehen letztere im Schnitt nur 3,4 Pakete
pro Monat (F-Wert 12,1**). Griinde konnen die hheren Einkommen und Konsumausgaben von Haus-
halten mit eigenem Haus sowie Konsumgewohnheiten der verschiedenen Generationen sein (vgl.
Ternés et al. 2015), aber auch die zentralere Lage der Mehrfamilienhausgebiete in Erkner, welche es
den Bewohner*innen mit geringerem Aufwand erlaubt, Einkdufe im lokalen Einzelhandel statt im On-
line-Handel zu tatigen.

5 Der Wert von 5 Paketen pro Haushalt im Monat ergibt sich aus einer Hochrechnung, basierend auf den 4,05 Milliarden
Paketsendungen, welche fir das Jahr 2020 in Deutschland gemeldet wurden (BIEK 2021).
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3.2. Nutzung von weiteren Lieferdiensten

Im Mittel lassen sich Haushalte in Erkner 0,8 Mal pro Monat Speisen, Lebensmittel oder Getranke nach
Hause liefern. Nur 23 Prozent nutzen diesen Service mindestens einmal monatlich, 57 Prozent der
Haushalte nehmen diese jedoch nie in Anspruch (vgl. Abb. 6). Die Nutzung dieser Dienste ist erkennbar
geringer als auf der Mierendorff-INSEL, wo Haushalte im Mittel 2,0, Lieferungen pro Monat empfan-
gen. Das liegt mit groBer Wahrscheinlichkeit daran, dass in Erkner deutlich weniger Lieferdienste aktiv
sind als auf der zentral gelegenen Mierendorff-INSEL.

Abbildung 6: Anzahl monatlicher Lieferungen von Bestelldiensten je Haushalt in Erkner

Fragestellung: Wie haufig bezieht Ihr Haushalt durchschnittlich im Monat Waren durch Lieferdienste? (z.B. Essensbestell-
dienst, Lebensmittellieferdienst, Pizzaservice, Getrankelieferservice)| n=262 | arithm. Mittel=0,8 | Median=0

3.3. Veranderung der Nutzung von Lieferdiensten (Corona-Effekt)

Der Corona-Effekt hin zu einer starkeren Nutzung von Paket- und Lieferdiensten fallt in Erkner geringer
aus als auf der Mierendorff-INSEL. Wahrend in Erkner 56 Prozent der Befragten eine Zunahme besta-
tigen (vgl. Abb. 7), sind es auf der Mierendorff-INSEL 65 Prozent. Auf einer 7er Skala von 1 (hat stark
abgenommen) bis 7 (hat stark zugenommen) antworten die Erkneraner*innen im Mittel mit einer 4,8,
die Bewohner*innen der Mierendorff-INSEL mit einer 5,2. Die Nutzung dieser Dienste hat laut Selbst-
auskunft also im Mittel , leicht zugenommen®.
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Abbildung 7: Veranderung der Nutzung von Paket- und Bestelldiensten im Vergleich zu 12 Monaten zuvor

Fragestellung: Wie stark hat sich die Nutzung von Paketlieferungen und weiteren Lieferdiensten innerhalb der letzten 12
Monate in lhrem Haushalt verandert? | n (Erkner)=261 | n (Mierendorff-INSEL)=170

3.4. Selbstabholung von Paketen

Die Menschen in Erkner lassen Pakete signifikant haufiger von Paketdiensten an die Haustiir liefern
(im Mittel 89% der Sendungen) als die Bewohner*innen der Mierendorff-INSEL (66% der Sendun-
gen). Auf die Frage, wie viel Prozent der empfangenen Pakete in Postfilialen, Paketshops oder an Pa-
ketstationen selbst abgeholt werden, geben 49 Prozent der Erkneraner*innen an, dies nie zu tun. 41
Prozent tun dies gelegentlich, 7 Prozent haufig und nur 3 Prozent (fast) immer.

Abbildung 8: Am haufigsten genutztes Fortbewegungsmittel bei der Selbstabholung von Paketen

Erkner Mierendorff-INSEL

Fragestellung: Wenn Sie Paketsendungen selbst abholen: Wie holen Sie die Sendungen am haufigsten ab? | n (Erkner)=129 |
n (Mierendorff-Insel)=119
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Von den 129 Befragten, welche eine mindestens gelegentliche Selbstabholung bestéatigten, gaben 50
Prozent an, Pakete mit einem Auto mit Verbrennungsmotor abzuholen. 26 Prozent nutzen zur Paket-
abholung Bus und Bahn oder tun dies zu FuR, 23 Prozent nutzen das Fahrrad (18%) und 2 Prozent ein
E- oder Hybridauto (3%) (vgl. Abb. 8). Die Befunde unterscheiden sich signifikant von der zentral gele-
genen Mierendorff-INSEL, wo das Auto mit Verbrennungsmotor nur fiir 15 Prozent der Befragten das
bevorzugte Transportmittel bei der Paketabholung ist. Das hat Implikationen fiir den 6kologischen
Nutzen von Paketstationen gegeniiber der Haustlirzustellung (Goldman & Gorham 2006). Die Pa-
ketstationen sollen ja Emissionen und die Verkehrsbelastung verringern, indem Pakettransporter nur
einmal die Station ansteuern missen, statt alle Haushalte einzeln und teils auch mehrfach. Diese Rech-
nung geht aber nur auf, wenn die Selbstabholung ohne Auto geschieht. In Erkner ist das in mehr als
der Halfte der Falle jedoch nicht so. Das Einsparen der Zustellfahrt 16st eine Vielzahl von Abholfahrten
mit dem PKW aus, so dass unter dem Strich mehr Emissionen und Verkehr entstehen. Dieser gegen-
laufige Effekt von Entscheidungen, die urspriinglich mehr 6kologische Nachhaltigkeit intendierten, ist
als Rebound-Effekt bekannt (Sesam 2020). Daraus folgt, dass insbesondere in den peripheren und
diinn besiedelten Teilen von Erkner die Haustlirzustellung 6kologisch sinnvoller ist — im Idealfall mit
elektrisch betriebenen Pakettransportern. In Quartieren mit hoherer Bevolkerungsdichte und fuBlau-
figer Erreichbarkeit wie im Zentrum und in Neu Buchhorst kénnen Paketstationen hingegen ihre
okologischen Vorteile ausspielen.

Auf den effizienteren Einsatz von Paketstationen in verdichteten Stadtquartieren verweist auch die
Studie von Roland Berger (2018). Den Konkurrenzkampf der Logistikanbieter mit innovativen Zustell-
konzepten definiert diese als ,Wilder Westen”. Die Quintessenz ist hierbei die immer flexiblere und
schneller werdende Form der Lieferung, was bedeutet, dass mehr Fahrzeuge immer kleinteiligere Lie-
ferungen zustellen. Um der Zunahme des Lieferverkehrs in diesem Szenario entgegenzuwirken, greift
die Stadt mithilfe von regulatorischen MalRnahmen wie Paketstationen ins Geschehen ein, um die Le-
bensqualitdt der Bewohner*innen zu verbessern und den urbanen Wirtschaftsverkehrs zu regulieren
(Roland Berger 2018, 6f.).

3.5. Bekanntheit und Nutzung von Paketabholorten

Tabelle 1: Bekanntheit und Nutzung von Orten zur Paketabholung

nein, kenne und ja, kenne ich, nutze ja, kenne ich und ja, kenne ich und
nutze ich nicht ich aber nicht nutze ich gelegentlich  nutze ich haufig

Erkner | (Mierendorff-INSEL)
Werte in Prozent

Paketstationen 14,6 45,2 32,6 7,5
(16,9) (34,4) (30,0) (18,8)

Paketshops 11,6 42,5 41,2 4,7
(13,4) (27,4) (51,8) (7,3)

Postfiliale 3,2 26,9 58,2 11,6
(5,4) (28,3) (57,2) (9,0)

Fragestellung: Kennen und nutzen Sie in Erkner folgende Einrichtungen zur Paketabholung? | n (Erkner v.o.n.u.) = 240; 234;
250 | n (Mierendorff-Insel v.o.n.u.) = 160; 164; 166
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Wenn die Menschen in Erkner Pakete selbst abholen, dann tun sie das am haufigsten in der Filiale der
Deutschen Post, am zweithadufigsten in Paketshops und am seltensten in den zwei vorhandenen DHL-
Paketstationen (vgl. Tab. 1). Die Paketstationen und Paketshops werden in Erkner signifikant weniger
genutzt als auf der Mierendorff-INSEL, wahrend bei der Nutzung der Postfiliale keine groRen Unter-
schiede bestehen.
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Ill

4. Nutzung und Besitz von Verkehrsmitteln: ,,Ohne Auto geht nix

Das Bemiihen um eine nachhaltige Stadtlogistik ist eng verbunden mit der vieldiskutierten Verkehrs-
wende (Canzler & Knie 2020). Beide Bestrebungen nehmen die Umweltbelastungen durch den moto-
risierten Verkehr zum Anlass, um umweltschonenden Alternativen den Weg zu ebnen (Radtke & Daub
2020). Es ist daher folgerichtig, dass ein weiteres Augenmerk dieser Untersuchung auf dem Verkehrs-
verhalten bzw. dem raumlichen Mobilitdtsverhalten der Menschen in Erkner liegt.

4.1. Modal Split

Der Modal Split bezeichnet die Verteilung der zuriickgelegten Wege auf verschiedene Verkehrsmittel
und beschreibt so das Mobilitdtsverhalten von Personen, Gruppen oder Gemeinwesen (Kitamura
2009). Nach wie vor gilt das Auto Vielen als dominierendes Verkehrsmittel. Das ist in Erkner nicht an-
ders. Hier verweist der Modal Split auf die groBe Bedeutung des Privatautos. Unter allen zurlickgeleg-
ten Wegen werden fast 43,6 Prozent mit dem eigenen PKW zuriickgelegt (vgl. Abb. 9). Mit groflem
Abstand folgen das Fahrrad, auf das 22,3 Prozent aller Wege entfallen, die Fortbewegung zu FuR
(21,4% aller Wege) und erst an vierter Stelle Bus und Bahn mit 11,7 Prozent. Damit unterscheidet sich
die Verkehrsmittelwahl der Erkneraner*innen in zwei Aspekten markant von den Bewohner*innen der
Mierendorff-INSEL. Letztere legen viel seltener Wege mit dem Auto (19,9%) und viel haufiger Wege
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zurlick (26,6%). Auch der Aktivverkehr zu FuR (25,4%) und mit dem
Fahrrad (26,1%) spielt auf der Mierendorff-INSEL eine groRRere Rolle.

Ziehen wir bundesweite Vergleichswerte fir die Verkehrsmittelnutzung heran, relativieren sich die Be-
funde. Bezogen auf die gesamte Bundesrepublik entfallen 57 Prozent der zuriickgelegten Wege auf
das Auto, 10 Prozent auf offentliche Verkehrsmittel, 11 Prozent auf das Fahrrad und 22 Prozent auf
den FuRverkehr (Nobis & Kuhnimhof 2018, 45). Hierbei ist zu beachten, dass der Modal Split in Abhéan-
gigkeit vom jeweiligen Raumtyp stark variiert. Grob gesagt nehmen mit zunehmender Landlichkeit die
Autonutzung zu und die Nutzung von Bus, Bahn und Fahrrad sowie der FuRverkehr ab. (Nobis &
Kuhnimhof 2018, 47). Fir Erkner sind Mittelstadte in Agglomerationsrdumen eine sinnvolle Vergleichs-
groRe. Dort entfallen 61 Prozent aller Wege auf das Auto (in Erkner 44%), 8 Prozent auf 6ffentliche
Verkehrsmittel (12%), 10 Prozent auf das Fahrrad (22%) und 21 Prozent auf das zu FulR gehen (21%).
Zeichnete sich Erkner im Vergleich mit dem urbanen Mierendorff-Kiez noch durch eine ausgepragte
Automobilitat aus, so zeigt sich in Relation zu anderen suburbanen Orten eine unterdurchschnittliche
Autonutzung, eine stark Gberdurchschnittliche Fahrradnutzung und eine leicht Gberdurchschnittliche
Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel. Fiir die Mierendorff-INSEL ergibt sich anhand von Vergleichswer-
ten aus anderen Metropolen ebenfalls ein geringerer Auto-Anteil (20 zu 38%) ein hoherer Anteil mit
offentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegter Wege (27 zu 20%), eine deutlich héherer Anteil am Fahr-
radverkehr (26 zu 15%) und ein etwa gleich groRer Anteil am FuRverkehr (25 zu 27%).

Bezogen auf das Verhaltnis zwischen Automobilitdt und nachhaltigen Mobilitdtsformen liegt das Mo-
bilitatsverhalten der Menschen in suburbanen Raumen zwischen dem des urbanen und dem des land-
lichen Raums. Erklaren lasst sich diese Beobachtung durch die allgemeine Distanz, welche am Tag
durchschnittlich zuriickgelegt wird. Im Vergleich zwischen urbanen, suburbanen und landlichen Rau-
men nehmen die Distanzen vor allem aufgrund des Berufspendelns zu (auf dieses entfdllt knapp die
Halfte der PKW-Fahrtleistung) (vgl. Nobis & Kuhnimhof 2018, 4ff.).
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Abbildung 9: Haufigkeit der Nutzung verschiedener Verkehrsmittel (Modal Split) im Vergleich

Erkner Mierendorff-INSEL

Fragestellung: Wie ist lhr Verkehrsverhalten in einem durchschnittlichen Monat im Winter und Sommer? Wieviel Prozent
Ihrer Wege erledigen Sie...? (die dargestellten Ergebnisse bilden das Mittel aus den Angaben fir Sommer und Winter) | n
(Erkner)=250 | n (Mierendorff)=169

Die Wortmeldungen aus den Fragebodgen unterstreichen, dass fiir viele Erkneraner*innen das Auto
eine groRRe Bedeutung hat (vgl. Abb. 10). Die Innensicht fallt dabei Gberwiegend (selbst-) kritisch aus.
Die Kommentator*innen beobachten eine ,,extensive Nutzung des Autos”. Dieses wiirde auch fur kurze
Wege und fiir , jede Kleinigkeit” verwendet. Erkner sei wie der Rest Deutschlands ein ,,armes Scheuer-
land”. Der Verweis auf den ehemaligen Bundesverkehrsminister, dem eine Priorisierung des Autover-
kehrs nachgesagt wird, dient als Metapher fir die Autofixierung vieler Bewohner*innen (vgl. Mander-
scheid 2020). Alternativen zum PKW haben es in Erkner schwer (,Ohne Auto geht nix!“). Aufgrund des
schlechten Zustands der Radwege und der mangelhaften 6ffentlichen Verkehrsangebote fehle es an
Anreizen fir den Verzicht auf das Auto und den Wechsel zu den umweltfreundlicheren Alternativen.
Wahrend aus dieser Sicht Versaumnisse vor allem bei der 6ffentlichen Hand gesehen werden, sieht ein
anderer Kommentator den Grund fir die Dominanz des Autos eher bei den Bewohner*innen selbst.
Diese seien nicht zu (vermeintlichen) , Entbehrungen” und zur Aufgabe der spéat errungenen vollen
automobilen Freiheit bereit. Als ehemalige DDR-Biirger*innen, so die MutmalRung des Zugezogenen
mit bayrischen Wurzeln, verbindet sich fiir viele Erkneraner*innen mit dem eigenen Auto ein Freiheits-
und Wohlstandsgewinn, auf den diese nicht wieder verzichten wollen.
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Abbildung 10: O-Téne aus dem Fragebogen zur Bedeutung des Autos und alternativer Verkehrsmittel in Erkner

Probleme entstehen mei-
(FUrchte nur, dass die betroffenen Autoliebhaber (viele

wollen wohl nach der armseligen Trabi-Wartezeit end-

ner Ansicht nach durch ex-

zessive Nutzung des priva-

ten PKWs - selbst fiir Stre-
cken innerhalb Erkners.

lich grenzenlos kutschieren!?) ohnehin [...] nicht ehrlich
zugeben, dass ihnen die "Entbehrung" zu viel ist. Wir
sind ein armes Scheuerland, eigentlich sogar "bescheu-

\ ert" (komme aus Bayern!!)

Den Bewohnern Erkners miisste das Fahrradfahren schmack-
hafter gemacht werden. Wegen jeder Kleinigkeit das Auto zu Ohne Auto geht nix!

nehmen, sorgt eben fiir zusdtzlichen Verkehr. Die Wege sind
Ja wenn es einen City—\

Bus geben wiirde der

jedoch zum Radfahren zum Teil echt miserabel.

Ich als Autofahrer fahre gern mal mit dem Rad zum kleinen am Tage regelmafig

Einkauf oder in die Umgebung, bei allem sollten jedoch im- unabhdngig vom ande-
ren Nahverkehr durch
die Stadt féhrt, dann

kénnte man ohne Auto

mer die Berufspendler im Fokus stehen. Viele, wie ich, wiir-
den sicher auch gern auf die Bahn umsteigen, jedoch gibt es

nicht immer eine zeitnahe Verbindung zur Arbeitsstdtte.
einkaufen, zum Arzt

und Pakete holen. j

4.2. Besitz von Fahrzeugen

Zur haufigen Nutzung des Autos als Verkehrsmittel passt es, dass Haushalte in Erkner mit durchschnitt-
lich 1,20 PKW mehr als doppelt so viele Personenkraftfahrzeuge besitzen wie die Haushalte auf der
Mierendorff-INSEL (0,56) (vgl. Abb. 11, die Werte fiir herkdmmlich und alternativ betriebene Fahr-
zeuge zusammengerechnet). Im deutschlandweiten Durchschnitt kommen auf jeden Haushalt 1,1 PKW
bzw. 40 Millionen privat gehaltene Fahrzeuge (Nobis & Kuhnimhof 2018, 33). Erkner liegt demnach
etwas Uber dem bundesweiten Durchschnitt. Allerdings ist der PKW-Besatz in Ostdeutschland nach
wie vor etwas niedriger als in den westdeutschen Bundeslandern (ebd., 34). Nehmen wir daher die
Werte fiir das Land Brandenburg zum Malstab, in dem 21 Prozent der Haushalte kein Auto besitzen
(ebd., 35), so fallt auf, dass in Erkner mit einem Anteil von 12 Prozent PKW-freier Haushalte nur ver-
gleichsweise wenige Bewohner*innen auf das Auto verzichten. Dieser Befund steht etwas im Kontrast
zum zuvor berichteten unterdurchschnittlichen Auto-Anteil beim Verkehrsverhalten. Wir vermuten,
dass der PKW-Besitz ein etwas realistischeres Bild vermittelt als die von Schatzfehlern und sozialer
Erwiinschtheit beeinflusste Angabe zum Verkehrsverhalten. Daher kann fiir Erkner ausgehend vom
PKW-Besitz eine iiberdurchschnittliche, nach Verkehrsverhalten eine leicht unterdurchschnittliche
Automobilitdt konstatiert werden. Weiterhin verweist die Schere zwischen tberdurchschnittlichem
PKW-Besitz und unterdurchschnittlicher PKW-Nutzung darauf, dass viele Autos in Erkner deutlich mehr
Zeit auf Parkplatzen denn auf StralRen verbringen.

Mobilitdts- und Logistikwende im suburbanen Raum | 22



Abbildung 11: Fahrzeugbesitz je Haushalt

Fragestellung: Wie viele Fahrzeuge besitzt Ihr Haushalt? | n (Erkner)=261 | n (Mierendorff)=103 (die geringere Fallzahl auf
der Mierendorff-INSEL begriindet sich damit, dass diese Frage aus Platzgriinden nur im Online-Fragebogen und nicht im Pa-
pierfragebogen gestellt werden konnte)

Nobis und Kuhnimhof heben hervor, dass ein Zusammenhang zwischen dem PKW-Besatz und den
Merkmalen Raumtyp, 6konomischer Status und Haushaltstyp besteht (ebd., 34). Im deutschlandwei-
ten Durchschnitt besitzen 91 Prozent aller Familienhaushalte einen oder mehrere PKW, jedoch nur 58
Prozent der jingeren Haushalte unter 35 Jahren. In Metropolen verfiigen 58 Prozent aller Haushalte
Uber mindestens einen PKW, im peripheren landlichen Raum liegt dieser Wert bei 90 Prozent. . Vor
diesem Hintergrund ist der geringe PKW-Besatz auf der Mierendorff-INSEL zundchst nicht Gberra-
schend. Allerdings fallt auf, dass der Mierendorf-Kiez mit einem Haushalts-KfZ-Anteil von nur 49 Pro-
zent den niedrigen Metropolenwert noch unterschreitet. Der Mierendorff-Kiez ist damit einer der
wenigen Wohnorte in Deutschland, in welchen weniger als die Hilfte der Haushalte einen PKW be-
sitzt.

Werfen wir noch einen Blick auf die umweltfreundliche Alternative Fahrrad. Anders als es die Nut-
zungsstatistik nahelegt, besitzen die Erkneraner*innen etwas mehr Fahrrader als die Haushalte im
Mierendorff-Kiez (2,38 zu 2,12 je Haushalt). Das liegt vermutlich an den gréReren Haushalten (in Erkner
leben im Mittel 2,22 Personen in einem Haushalt, auf der Mierendorff-INSEL 1,78) und gréReren
Grundsticken, durch welche sich mehr potenzielle Nutzer*innen und Aufbewahrungsmoglichkeiten
ergeben. Wahrend bundesweit 76 Prozent der Haushalte ein Fahrrad besitzen (ebd., 39), sind es in
Erkner 90 und im Mierendorff-Kiez 88 Prozent. Private Lastenrader sind sowohl in Erkner wie auch in
Charlottenburg nur Randerscheinungen. 0,03 Lastenrader je Haushalt bedeuten fiir Erkner, dass unter
den 261 antwortenden Haushalten nur 7 Lastenrader besitzen, darunter zwei Haushalte sogar zwei
dieser Gefdhrte (auf der Mierendorff-INSEL kommen auf 100 Haushalte 3 mit Lastenradern).
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5. Lastenrader: Geringe Akzeptanz und mangelhafte Infrastruktur

Ein zentraler Baustein fiir eine nachhaltige Stadtlogistik ist der Einsatz von Lastenrdadern. Die Erwartung
ist, dass diese in Privathaushalten fir Transporte als Alternative zum Auto eingesetzt werden und auf
der letzten Meile bei der Paketzustellung durch KEP-Dienstleister Dieseltransporter teilweise ersetzen
kénnen (Bogdanski 2019; Richter et al. 2020). Wir wollten daher wissen, wie offen die Menschen in
Erkner und auf der Mierendorff-INSEL der Nutzung von Lastenradern gegeniiberstehen.

5.1. Soziale Akzeptanz

Die soziale Akzeptanz von Lastenradern ist in Erkner vergleichsweise gering. Das gilt gleichermalien
fiir Sharing-Modelle, bei welchen Lastenrdder an festen Stationen entliehen und wieder zuriickgege-
ben werden kénnen, wie auch fir stationsunabhangige Leih- und Riickgabesysteme (freefloating) (vgl.
Abb. 12). Beiden Modellen steht mehr als die Halfte der Erkneraner*innen skeptisch gegeniber. Eine
Bereitschaft zur Nutzung solcher Angebote signalisiert jeweils weniger als jede*r Flinfte. Im Vergleich
zur zentral gelegenen Mierendorff-INSEL ist der Anteil der Skeptiker*innen bei stationsbasiertem Las-
tenrad-Sharing mehr als doppelt so hoch.

Abbildung 12: Soziale Akzeptanz von stationdrem und freefloating-Lastenrad-Sharing

Fragestellung: In Erkner werden die Einfiihrung und der Ausbau neuer Liefer- und Mobilitdtsangebote diskutiert. Wie beur-
teilen Sie die Einfihrung und den Ausbau folgender Angebote: | n (Erkner v.o.n.u.) = 203; 199 | n (Mierendorff v.0.n.u.) =
148; 146

Die soziale Akzeptanz hdngt dabei stark vom Alter der Befragten ab. Unter jiingeren Befragten bis 40
Jahre zeigen sich 39,2 Prozent offen fir die Nutzung von Lastenradern, unter den 41- bis 60-Jdhrigen
sinkt dieser Wert auf 15,0 Prozent und unter Alteren ab 61 Jahre auf 8 Prozent (vgl. Abb. 13). Das ist
zunachst wenig Uberraschend, denn das Fahren von Lastenradern erfordert ein Zutrauen in die eige-
nen korperlichen Fahigkeiten, das mit dem Alter abnimmt (vgl. Aretz & Pfeifer 2020). Allerdings konn-
ten die Befragten in Hinblick auf Lastenrad-Angebote unabhidngig von der eigenen Nutzungsbereit-
schaft deutlich machen, ob sie diese begriiBen oder eher ablehnen. Auch hier zeigt sich, dass der Anteil
skeptischer Stimmen mit dem Alter zunimmt. Wir schlussfolgern daraus, dass die hohere soziale Ak-
zeptanz bei Jiingeren sowohl mit den besseren korperlichen Moéglichkeiten als auch mit einer groRReren
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Offenheit fiir diese neuartige Logistikldsung einhergeht®. Weiterhin zeigen sich Frauen etwas offener
fir die Etablierung von Lastenrad-Angeboten und sogar etwas nutzungsbereiter. Auch das verweist
darauf, dass nicht allein die kérperlichen Fahigkeiten fiir die Beurteilung dieser Angebote ausschlagge-
bend sind.

Abbildung 13: Soziale Akzeptanz von stationdrem Lastenrad-Sharing in Erkner in verschiedenen Gruppen

Fragestellung: In Erkner werden die Einfiihrung und der Ausbau neuer Liefer- und Mobilitdtsangebote diskutiert. Wie beur-
teilen Sie die Einflihrung und den Ausbau... von Lastenrad-Sharing an festen Leih- und Riickgabestationen | n (Erkner) = 203

5.2. Bedarfe und Hemmnisse fiir die Nutzung von Lastenradern

Der wesentliche Grund fir die vergleichsweise geringe Nutzungsbereitschaft besteht darin, dass die
Befragten eher wenig personlichen Bedarf am Einsatz dieser Rader sehen (vgl. Abb. 14). Nur rund
jede*r Dritte kann sich die Nutzung von Lastenrddern fir Einkdufe vorstellen, etwa jede*r Vierte den
Einsatz fir die Paketabholung und weniger als jeder Fiinfte die Nutzung fiir den Transport privater
Gegenstande. Im Vergleich dazu sehen die Bewohner*innen der Mierendorff-INSEL deutlich mehr Nut-
zungsmoglichkeiten: 57,5 Prozent kdnnten sich den Einsatz fir Einkaufe vorstellen, 28,7 Prozent fir
die Paketabholung und 34,5 Prozent fiir den Transport privater Gegenstdnde.

6 Eine Abneigung gegenlber Lastenrddern kann sich neben eingeschrankten korperlichen Méglichkeiten und einer generellen
Skepsis gegeniber Neuerungen auch aus einer Ablehnung gegeniiber einem 6kologischen Wandel begriinden. In jlingster
Zeit wurden Lastenrader fiir manche zum Symbol fiir eine vermeintlich bevormundende und riickwartsgewandte Nachhaltig-
keitspolitik. Beispielsweise lasterte der FDP-Vorsitzende Christian Lindner im Bundestagswahlkampf Gber Kaufanreize flr Las-
tenrader mit den Worten ,Klimaschutz by Bullerb(” (Die Welt 19.09.2021).
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Abbildung 14: Bedarfe fiir die Nutzung von Lastenradern in Erkner

Fragestellung: Angenommen Sie kénnen ein Lastenrad in lhrer Ndhe ausleihen: Wofiir wiirden Sie es nutzen? (Mehrfachant-
worten) | n (Erkner) = 264

Wenn eine Organisation dennoch Angebote zum Leihen von Lastenradern schafft, dann ware es rat-
sam, einige Hemmnisse zu vermeiden (vgl. Abb. 15). 22,4 Prozent der Befragten befiirchten hohe Leih-
kosten, 20,2 Prozent lange Wege zur Leihstation und 14,8 Prozent komplizierte Leihprozesse. Unter
den Gbrigen Hemmnissen rangieren schlechte Radwege, viel Verkehr und wenige Abstellmdglichkeiten
weit oben. Auf die mangelnde Radinfrastruktur in Erkner verweist auch die Markische Oderzeitung
(MOZ 14.06.2021). Zu schmale oder gar fehlende Radwege sowie fehlende Abstellmoglichkeiten vor
Einkaufzentren und am Bahnhof lassen bei vielen nicht den Wunsch am Fahren mit Lastenrddern auf-
kommen. Fir andere sind Lastenrdader wiederum keine Alternative, da sie Lasten mit Fahrradanha-
ngern transportieren. Fahrradanhanger sind eine etablierte und zudem flexible Transportlésung, wel-
che in der Debatte mehr Beachtung verdient (Beratungsstelle fuir Unfallverhitung 2012).

Abbildung 15: Hemmnisse fiir die Nutzung von Lastenrddern

darunter schlechte Radinfrastruktur/
—— starker Verkehr/wenige Abstellmog-
lichkeiten (22 Mal), Alter/Krankheit/
Kraft (12 Mal), hohe Anschaffungskos-
ten (5 Mal), bessere Alternativen, z.B.
Fahrradanhanger (5 Mal), befiirchtete
schlechte Pflege und Verfiigbarkeit von
Leihradern (4 Mal)

Fragestellung: Was sind fir Sie die groRten Hemmnisse fiir die Nutzung eines Lastenrades? (Mehrfachantworten) | n (Erkner)
=264 | n (Mierendorff) = 174
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Dabei bestehen in Erkner potenziell viele die Moglichkeiten, Autofahrten durch Lastenrader zu erset-
zen. Flr den Transport von Gegenstanden nutzen die Erkneraner*innen in 65,1 Prozent mindestens
einmal wochentlich das Auto. Zum Vergleich: Auf der Mierendorff-INSEL betradgt dieser Anteil nur 26,3
Prozent. Wir wollten daher noch etwas genauer wissen, unter welchen Umstanden sich die Befragten
das Ersetzen des Autos durch Lastenrader vorstellen konnen. Die in Abbildung 16 exemplarisch wie-
dergegebenen kritischen Antworten verweisen abermals auf eine geringe Akzeptanz dieser Losung,
wobei sich drei Kritikfelder herauskristallisieren. Erstens verweisen viele Befragte auf die schon er-
wahnte schlechte Radinfrastruktur, zweitens auf Vorrechte von Auto- und FulRverkehr angesichts des
Platzmangels und drittens kommen Lastenradder fiir Viele aufgrund persoénlicher Kosten-Nutzen-Abwa-
gungen nicht in Frage (lange Wege, Zeitaufwand, Schwitzen). Interessant ist der gelegentliche Verweis
auf kulturelle Vorbehalte. Lastenrdader passten in ein gro3stadtisches Milieu, nicht aber auf das Land
bzw. den Stadtrand. Lastenradfahrer*innen mogen aus dieser Perspektive vielleicht in Berlin von einer
gewissen sozialen Anerkennung profitieren, nicht aber in Erkner.
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Abbildung 16: O-Tone der Erkneraner*innen zur Bereitschaft, das Auto durch Lastenrader zu ersetzen

Ich halte das Konzept in Erkner fiir schwierig, da die
Auto-Verkehrsdichte zu hoch ist und die Radwege zu
schmal. Zumindest in den Stof3zeiten wiirde ich un-

gern auf den zuvor genannten Strafsen fahren wollen.

Ich wiirde auf ein Las-
tenfahrrad umsteigen,

Fahren Sie bitte mal mit einem
normalen Rad durch Erkner
und dann mit einem Lastenrad.

Viel Spaf3 dabei!

wenn die Anschaf-
fungskosten zum Teil
oder gar ganz subven-
tioniert werden. Erk-
ner ist nicht so grof3,
als das man nicht mit
dem Rad durch die

\ Stadt fahren kann. /

Uberhaupt nicht, da das Lastenfahrrad in der Region Erkner nur als Verkehrshindernis
und Gefabhr fiir Fuf3gdnger benutzt werden kann. Die jetzigen Nutzer von solchen Rd-
dern, die Kinder darin beférdern, stellen fiir sich und andere eine erhebliche Gefahr
dar. Die vorhandene Infrastruktur ist nicht geeignet fiir solch breite Vehikel.

-

Lastenrad fiir Fahr-
ten von Hohenbinde
in den Ort Erkner zu
grofSe Entfernung.
Dauert zu lange.
Unangenehm weil
Extrakleidung erfor-
derlich. Schwitzen.
Geht nur bei war-
men Temperaturen.
Lastenrad fiir
Hippster in Berlin
eine L6sung! Aber
nicht fiir die Bewoh-
ner auf dem Land,
schon gar nicht dl-
tere, Rentner!

Der Kosten-

Nutzfaktor ist
mir nicht
plausibel.

Ein Lastenrad wird niemals unser Auto ersetzen kén-
nen. Wir transportieren damit, abgesehen vom wé-
chentlichen Einkauf, Gerdte, Rollator, Wdsche und

Handwerksmaterialien etc. in Verbindung mit der Be-

treuung einer pflegebediirftigen Person.

Eine Leihstation miJsste\
schnell erreichbar sein,
sonst ist der Zeitaufwand
zu hoch. Man muss erst
zur Station, das Rad lei-
hen, dann nutzen und
wieder zuriick. Das Ange-
bot bleibt unattraktiv. Die
Bewohnerdichte ist zu ge-
ring. Ein eigenes Lasten-

\ rad ist uns zu teuer. /

\

J

Fragestellung: Falls Sie das Auto zum Transport von Gegenstanden in lhrem naheren Umfeld nutzen: Unter welchen Umstéan-
den kénnten Sie sich vorstellen, dass das Lastenrad die Nutzung des Autos teilweise oder ganz ersetzt? (offene Frage)
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6. Anbieteroffene Paketstationen: Okologischer Vorteil durch
Rebound-Effekte begrenzt

6.1. Soziale Akzeptanz

Auch bei anbieteroffenen Paketstationen ist die soziale Akzeptanz in Erkner vergleichsweise gering.
Mehr als doppelt so viele Befragte wie auf der Mierendorff-INSEL zeigen sich skeptisch, nur etwas mehr
als halb so viele wiirden eine solche Station nutzen (vgl. Abb. 17). Zu dieser Annahme passt der oben
berichtete Befund, wonach die bereits existierenden DHL-Stationen in Erkner deutlich weniger als auf
der Mierendorff-INSEL genutzt werden (7,5% zu 18,8% haufige Nutzung) (vgl. Tab. 1). Im Vergleich
neuartiger Logistikansdtze haben anbieteroffene Paketstationen mit addierten 65,0 Prozent Zustim-
mung aber deutlich héhere Akzeptanzwerte als Lastenrader mit 46,0 Prozent.

Abbildung 17: Soziale Akzeptanz anbieteroffener Paketstationen im Vergleich Erkner — Mierendorff-INSEL

Fragestellung: In Erkner | Auf der Mierendorff-INSEL werden die Einfihrung und der Ausbau neuer Liefer- und Mobilitdtsan-
gebote diskutiert. Wie beurteilen Sie die Einflihrung und den Ausbau folgender Angebote: anbieteroffene Paketstation (ver-
schiedene Lieferdienste stellen Pakete in Paketstationen zur Abholung bereit) n (Erkner) = 235 | n (Mierendorff-Insel) = 164

6.2. Soziale Akzeptanz in verschiedenen Gruppen

Bei anbieteroffenen Paketstationen beobachten wir liberdies einen ausgepragten Alterseffekt: Jin-
gere sind deutlich weniger skeptisch und deutlich nutzungsbereiter als Altere (vgl. Abb. 18). Zudem
auBern weibliche Befragte eine grofRere Skepsis als mannliche. Das ist ein interessanter Unterschied
gegeniber der sozialen Akzeptanz bei den Lastenrdadern, wo sich Frauen noch etwas offener gezeigt
hatten.
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Abbildung 18: Soziale Akzeptanz anbieteroffener Paketstationen in verschiedenen Gruppen in Erkner

Fragestellung: In Erkner | Auf der Mierendorff-INSEL werden die Einfihrung und der Ausbau neuer Liefer- und Mobilitdtsan-
gebote diskutiert. Wie beurteilen Sie die Einfiihrung und den Ausbau folgender Angebote: anbieteroffene Paketstation; n
(Erkner) = 235 | n (Mierendorff) = 164

Abbildung 19: Eine von zwei vorhandenen DHL-Stationen in Erkner; der Standort am Parkplatz eines Lebensmit-
teldiscounters Iadt nicht zur Abholung zu Ful}, mit dem Rad oder mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln ein

Mobilitdts- und Logistikwende im suburbanen Raum | 30



6.3. Bedarfe fiir die Nutzung anbieteroffener Paketstationen

Bei den Nutzungsbedarfen dominieren die klassischen Anwendungen Paketabholung (62,7%) und —
absendung (53,6%). Seltener als auf der Mierendorff-INSEL werden Paketstationen als Moglichkeit fir
das Teilen von Gegenstanden (13,3% zu 31,6%) oder das Abholen bestellter Einkdufe gesehen (10,6%
zu 25,3%). Etwa ein Viertel (23,6%) der Befragten erkennt in keiner dieser Nutzungen einen Mehrwert.

Abbildung 20: Bedarfe fiir die Nutzung von anbieteroffenen Paketstationen

Fragestellung: Fiir welche personlichen Bedarfe kommt fiir Sie die Nutzung einer anbieteroffenen Paketstation in Frage?
(Mehrfachantworten) | n (Erkner) =264 | n (Mierendorff) =174

6.4. Hausturlieferung vs. Selbstabholung von Paketen

In Erkner gibt es eine vergleichsweise groRe Praferenz fiir Haustiirlieferungen. Weniger als jede*r
Dritte (28,7%) ist zur Selbstabholung von Paketen bereit, weitere 27,1 Prozent wirden diese in Be-
tracht ziehen, wenn sich dadurch Portokosten sparen lieRBen (vgl. Abb. 21). Die Beliebtheit der Haus-
turlieferungen (44,2% konnen sich keine andere Zustellform vorstellen) korrespondiert mit der zuvor
berichteten geringeren sozialen Akzeptanz von anbieteroffenen Paketstationen in Erkner. Auf der
raumlich kompakten Mierendorff-INSEL gibt es mit 49,4 Prozent eine deutlich gréRere Bereitschaft zur
Selbstabholung. Weitere 33,3 Prozent der Befragten wiirden die Selbstabholung bei einem Kostenvor-
teil praferieren, nur 17,3 Prozent bestehen auf der Haustirlieferung.
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Abbildung 21: Haustrlieferung versus Selbstabholung

Fragestellung: Stellen Sie sich vor, die Selbstabholung von Paketen wird aus 6kologischen Griinden gegentiber der Haustir-
lieferung verglinstigt. Die Haustlrlieferung kostet 6 Euro. Ab welchem verglinstigten Preis waren Sie zum Verzicht auf die
Hausturlieferung und zur Selbstabholung in einer nahe gelegenen Paketstation/Paketshop bereit? | n (Erkner) =251 | n (Mie-
rendorff) = 162

Paketstationen werden weniger kontrovers kommentiert wie die Lastenrader. Wenigen ablehnenden
Kommentaren stehen zahlreiche Wortmeldungen gegeniber, in welchen Vorschlage fiir geeignete
Standorte gemacht werden. Wiirden anbieteroffene Paketstationen auch dezentral eingerichtet wer-
den, wiirde das die Chance fir eine Abholung ohne Auto erhéhen und den 6kologischen Vorteil von
Paketstationen zur Geltung kommen lassen.

Abbildung 22: O-Téne zur Bereitschaft, anbieteroffene Paketstationen zu nutzen

~

Bei der Einrichtung
von Paketstationen
sollten auch etwas
abgelegene Orts-
teile (z.B. Hohen-
binde) Beriicksich-
tigung finden.

Wir sind in einer Stadt mit verhdéltnismdfig geringer
baulicher und Bewohnerdichte und vielen Ein-/Zwei-
familienhdusern. Es ist einfacher ein Paket im Garten
abstellen zu lassen als es von einer Station abzuho-
len. Werkzeug leiht man sich vom Nachbarn. Wer la-
/ gert denn Einkdufe zwischen? /

Eine Abholstation
fiir Pakete direkt
am Bahnhof wdre

Eine Entlastung vom Lieferverkehr halte ich auch [durch] eine
gute Verteilung von Paketstationen in der Stadt fiir méglich. Es
wdre z.B. denkbar weitere Amazon Hubs aufzustellen: Am
Penny Discounter, im City Center am Scheer-Platz, sodass die
Paketstationen gut zu Fuf$ zu erreichen sind.

praktisch.

Mobilitdts- und Logistikwende im suburbanen Raum | 32



7. Wer ist zur Nutzung von Paketstationen und Lastenradern
bereit?

Eine Leitfrage dieser Forschung lautet: Welche Faktoren beglinstigen oder hemmen die Akzeptanz und
Nutzung von Paketstationen? Dazu hat diese Studie schon verschiedene Hinweise geliefert. Fiir eine
systematische Abschatzung der EinflussgrofRen wird jedoch ein Verfahren bendtigt, das die potenziel-
len Einflussfaktoren in einem Modell berlicksichtigt und die partiellen Einflussstarken unter Kontrolle
weiterer Erklarungsvariablen berechnet. Auf diese Weise werden Scheineffekte ausgeschlossen, die
ihren vermeintlichen Einfluss tatsachlich anderen Faktoren verdanken. Ein etabliertes Verfahren fiir
solche integrierte Ursache-Wirkungs-Berechnungen sind multiple Regressionsanalysen (Backhaus et
al. 2006, 45ff.). Dieses Verfahren wenden wir im Folgenden an, um die verschiedenen, theoretisch
plausiblen EinflussgroRen auf die Akzeptanz und Nutzung von anbieteroffenen Paketstationen und auf
das Lastenrad-Sharing zu prifen.

Als abhangige Variablen dienen entsprechend die soziale Akzeptanz und Nutzungsbereitschaft von an-
bieteroffenen Paketstationen und Lastenrad-Sharing. Die Operationalisierung der Variablen und ihre
Auspragungen sind in Tabelle 2 dargestellt. Dort ist ersichtlich, dass beide zu erklarende Variablen drei
Auspragungen haben. Der Wert ,1“ entfallt auf Personen, welche beiden Angeboten ablehnend oder
skeptisch gegeniiberstehen, der Wert ,,2“ aus Personen, die die Angebote begriiRen und der Wert 3
auf Befragte, welche die Angebote nicht nur begriiRen, sondern dariiber hinaus auch nutzen wollen
oder diese bereits nutzen. Die Frage ist nun, welche EinflussgroRen die Chance fir die Akzeptanz und
Nutzung der Angebote erhdhen. Dazu berechnen wir je ein Modell fir die Nutzung von anbieteroffe-
nen Paketstationen und ein weiteres Modell fiir das Lastenrad-Sharing. Fir beide Modelle haben wir
jeweils eine Reihe von theoretisch plausibel erscheinenden Erklarungsvariablen ausgewahlt, die in Ta-
belle 2 als unabhangige Variablen angegeben sind. Flr das ,,Modell Paketstation” sind potenzielle Ein-
flussgrofRen die Anzahl angegebener Nutzungsbedarfe und die bekundete Bereitschaft, Pakete selbst
abzuholen, statt an die Haustir liefern zu lassen. Weiterhin kommen zwei Einstellungsvariablen als
Erklarungsvariablen in Frage (allgemeine Umwelteinstellung und Einstellung zur Selbstabholung) sowie
das Bewusstsein fiir die 6kologischen Probleme des Lieferverkehrs. SchlieBlich wird auch eine Reihe
sozio-demografischer Variablen im Modell beriicksichtigt. Im ,,Modell Lastenrad-Sharing” spielen aber-
mals Einstellungen eine Rolle (allgemeine Umwelteinstellung und Einstellung zum Ersatz des Autos
durch Lastenrdder) sowie das Bewusstsein fiir die 6kologischen Probleme des Lieferverkehrs. Das Ein-
beziehen der Variablen zum Modalsplit und Lastenradbesitz tragt der Annahme Rechnung, dass die
Bedeutung von Rad und Auto im gegenwartigen Verkehrsverhalten Pradiktoren fiir die Nutzung des
Lastenrad-Sharing sein kdnnen. Hinzu kommen als ErklarungsgroRen die angegebenen Nutzungsbe-
darfe, angegebene Nutzungshemmnisse sowie abermals mehrere sozio-demografische Merkmale.

Die beiden Regressionsmodelle wurden zunachst unter Einbeziehung aller theoretisch plausiblen Er-
klarungsvariablen berechnet. Dabei zeigte sich, dass langst nicht alle unabhangigen Variablen im inte-
grierten Modell ihre Erklarungskraft behalten. In einem iterativen Verfahren schlossen wir jeweils die
Variable mit dem geringsten Signifikanzwert aus und berechneten das Modell neu, bis nur noch signi-
fikante Variablen enthalten waren. Auf diese Weise schrumpften beide Modelle von anfangs 11 bzw.
14 auf jeweils nur noch vier Erklarungsvariablen zusammen (vgl. Tabelle 3). Beim Modell Paketstation
zeigt sich, dass die Modellgiite mit einem angepassten R? von 0,46 zufriedenstellend ist. Der Wert be-
deutet, dass die im Modell enthaltenen Erklarungsvariablen 46 Prozent der Varianz der sozialen Ak-
zeptanz von anbieteroffenen Paketstationen erklaren kdnnen. Den gréRten Effekt hat die Anzahl der
angegebenen Nutzungsbedarfe. Je mehr sinnvolle Einsatzmoglichkeiten
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Tabelle 2: Einbezogene Modellvariablen

Variable

Operationalisierung

Wertebereich

abhdngige Variablen

Soziale Akzeptanz anbieterof-
fene Paketstationen

»In Erkner| Auf der Mierendorff-INSEL werden die Einflhrung
und der Ausbau neuer Liefer- und Mobilitatsangebote disku-
tiert. Wie beurteilen Sie die Einfihrung und den Ausbau fol-
gender Angebote: anbieteroffene Paketstation”

1=“lehne ich ab“ und ,teils/teils”,
2="begriue ich“, 3="begriRe ich und
bin bereit es zu nutzen” und , begriiRe
ich und nutze es bereits”

Soziale Akzeptanz Lastenrad-
Sharing

[Fragestellung wie oben]: Lastenrad-Sharing an festen Leih-
und Ruckgabeorten

Siehe oben

unabhéngige Variablen

Anzahl angegebener Bedarfe
fur die Nutzung von Paketsta-
tionen

,Flr welche personlichen Bedarfe kommt fiir Sie die Nutzung
einer anbieteroffenen Paketstation in Frage?“ Mehrfachant-
worten aus 8 Optionen

von 0 (keine Bedarfe) bis 8 (max. An-
zahl unterschiedlicher Nutzungsbe-
darfe)

Bereitschaft zur Selbstabho-
lung

,Stellen Sie sich vor, die Selbstabholung von Paketen wird aus
okologischen Griinden gegeniiber der Hausturlieferung ver-
glunstigt. Die Hausturlieferung kostet 6 Euro. Ab welchem ver-
glnstigten Preis waren Sie zum Verzicht auf die Hausturliefe-
rung und zur Selbstabholung in einer nahe gelegenen Paketsta-
tion/Paketshop bereit?”

O=nicht zur Selbstabholung bereit,
0,5=zur Selbstabholung bereit bei
gunstigerem Selbstabholpreis, 1=zur
Selbstabholung bereit auch ohne
glinstigeren Selbstabholpreis

Einstellung zur Selbstabho-
lung von Paketen

,Die Selbstabholung von Paketen statt der Zustellung an die
Haustir finde ich 6kologisch sinnvoll.”

von 1 (stimme voll zu) bis 5 (stimme
iberhaupt nicht zu)

Allgemeine  Umwelteinstel-
lung

Skala aus 3 Items: ,Nach meiner Einschdtzung wird das Um-
weltproblem in seiner Bedeutung von vielen Umweltschiitzern
stark Ubertrieben” (umgepolt); ,Wenn wir so weitermachen
wie bisher, steuern wir auf eine Umweltkatastrophe zu“; ,Um-
weltschutzmaBnahmen sollten auch dann durchgesetzt wer-
den, wenn dadurch Arbeitspladtze verlorengehen”

von 1 (stimme voll zu) bis 5 (stimme
tiberhaupt nicht zu)

Wahrgenommene Probleme
durch Lieferverkehr

,Wie klein oder groR sind die Probleme im Bereich Verkehr,
Paketzustellung und Lieferverkehr in Erkner? starker Lieferver-
kehr | Verkehrsbehinderungen und Verkehrsgefahren durch
parkende Pakettransporter | Emissionen durch Lieferverkehr”

von 1 (Uberhaupt kein Problem) bis 5
(sehr groRes Problem)

Besitz Lastenfahrrad

»Wie viele Fahrzeuge besitzt hr Haushalt?“ Lastenrad
(herkémmlicher oder E-Antrieb)

von 0 bis 2 Lastenrader

Modalsplit Fahrrad

,Wie ist Ihr Verkehrsverhalten in einem durchschnittlichen
Monat im Winter und Sommer? Wieviel Prozent lhrer Wege
erledigen Sie... mit Fahrrad/Lastenrad im Winter | im Sommer*
(gemittelter Wert aus zwei Angaben)

Von 0 Prozent bis 100 Prozent

Modalsplit Auto

[Fragestellung wie oben]: mit privatem Auto im Winter | im
Sommer (gemittelter Wert aus zwei Angaben)

Von 0 Prozent bis 100 Prozent

Anzahl angegebener Bedarfe
fur die Lastenradnutzung

»Angenommen Sie kénnen ein Lastenrad in Ihrer Ndhe auslei-
hen: Wofir wiirden Sie es nutzen?“ 6 Antwortoptionen, Mehr-
fachantworten

Von 0 bis 4 Bedarfe

Anzahl der Hemmnisse fir
die Lastenradnutzung

»Was sind fir Sie die groSten Hemmnisse fiir die Nutzung eines
Lastenrades?” 10 Antwortoptionen, Mehrfachantworten

Von 0 bis 5 Hemmnisse

Einstellung zum Umstieg von
Auto auf Lastenrad

,Ich finde es Ubertrieben, fir den Transport von Lasten vom
Auto auf das Lastenrad umzusteigen.” (Iltem umgepolt)

von 1 (stimme voll zu) bis 5 (stimme
Uberhaupt nicht zu)

Sozio-demographische Variablen

Geschlecht

Geschlecht: Ich bin...

1=weiblich, 2=maénnlich, 3=divers

Alter

Alter: In welchem Jahr sind Sie geboren? (gruppiert)

1= Befragte bis 40 Jahre,, 2=Befragte
41-60 Jahre, 3=Befragte ab 61 Jahre

Bildungsabschluss

Was ist Ihr hochster Schulabschluss? 9 Optionen von ,,bin noch
Schiler/Schulerin“ bis ,,Promotion”

1=bis 10. Klasse-Abschluss, 2=Abitur
oder Meisterabschluss”, 3=Hoch-
schulabschluss/Prromotion

Anzahl im Haushalt lebender
Kinder

Wie viele Personen leben insgesamt in lhrem Haushalt?; Wie
viele Kinder sind darunter im Alter unter 18 Jahre?

Von 0 bis 4

Beschaftigungsumfang

Erwerbstatigkeit: Welcher Status trifft auf Sie gegenwartig zu?
12 Antwortoptionen

O=keine oder geringfligige Beschafti-
gung (auch in Rente), 0,5=teilzeitbe-
schaftigt, 1,0=voller Tatigkeitsumfang

Erhebungsort

1=urbanes Gebiet (Mierendorff-IN-
SEL), 2=suburbanes Gebiet (Erkner)
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Befragte fir eine anbieteroffene Paketstation sehen, desto groRRer ist die Akzeptanz dieser Lésung und
desto gréRer auch die Bereitschaft zu deren Nutzung. Wenig tiberraschend ist die Beobachtung, dass
eine steigende Bereitschaft zur Selbstabholung von Paketen und eine positive Einstellung zur Selbst-
abholung (das Minuszeichen verweist auf die umgekehrte Polung der Variable) die Nutzungswahr-
scheinlichkeit von Paketstationen erhoht. Die friihere Beobachtung eines Alterseffektes bestatigt sich
auch im integrierten Modell: Je dlter eine Person ist, desto geringer ist die Chance, dass diese Paketsta-
tionen akzeptiert und nutzt. Damit ist das Alter das einzige sozio-demografische Merkmal mit einem
nachweisbaren Einfluss auf die Akzeptanz und Nutzungsbereitschaft von Paketstationen. Dagegen ist
es fur die Nutzungsbereitschaft von anbieteroffenen Paketstationen unerheblich, ob Personen im ur-
banen oder suburbanen Raum leben.

Tabelle 3: Faktoren fiir die soziale Akzeptanz von Paketstationen und Lastenrddern (Regressionsanalyse)

abhéangige Variablen

r (Pearsons Korre- OLS-Regression (standardisiertes Beta)
unabhéangige Variablen lation) Modell Paketstation Modell Lastenrad-Sharing
Einstellung zur Selbstabholung von Pake-

s . : “« -146 '119** -
ten (“6kologisch sinnvoll”)
Anzahl angegebener Bedarfe fiir die Nut-
. ,56 ,39%* -
zung von Paketstationen
Bereitschaft zur Selbstabholung ,46 ,21%* -
Alter _’40 _’17** _
allgemeine Umwelteinstellung -,43 - -,15%
Anzahl angegebener Bedarfe fir die Las-
,57 - ,36%*
tenradnutzung
Einstellung zum Umstieg von Auto auf
-,56 - -,31%*
Lastenrad
Besitz Lastenfahrrad -,08 - -,11*
Angepasstes R? ,A6%* ,A5%*
N (einbezogene Fille) 225 206

* signifikant bei 5%-iger Irrtumswahrscheinlichkeit, ** signifikant bei 1%-iger Irrtumswahrscheinlichkeit

Im Lastenrad-Modell wirkt sich abermals die Angabe von Nutzungsbedarfen positiv auf die Nutzungs-
wahrscheinlichkeit aus. Das ist wenig liberraschend. Uberraschend ist hingegen, dass die Angabe von
Nutzungshemmpnissen keinen signifikant negativen Effekt auf Akzeptanz und Nutzungsbereitschaft hat.
Die affirmative Angabe von Bedarfen hat einen stark positiven Effekt, nicht aber eine kritische Haltung
gegeniber Lastenrddern. Weiterhin sind eine ausgepragte Umwelteinstellung und eine positive Hal-
tung zur Ersetzbarkeit des Autos durch Lastenrdder beglinstigende Faktoren. Der negative Effekt vom
Besitz eines Lastenrades auf die Akzeptanz und Nutzungsbereitschaft des Lastenrad-Sharing diirfte sich
einfach dadurch erklaren, dass sich durch den privaten Besitz die Nutzung entsprechender Sharing-
Angebote eriibrigt. Uberraschend ist auch hier, welche Aspekte ohne signifikanten Einfluss bleiben.
Der Rolle von Auto und Fahrrad im individuellen Verkehrsverhalten eignet sich ebenso wenig als Pra-
diktor wie das Alter der Befragten und der Wohnort. Aus letzterem lasst sich schlieRen, dass die Be-
wohner*innen im suburbanen Erkner der Lastenrad-Nutzung nicht prinzipiell weniger aufgeschlossen
gegeniberstehen wie die Bewohner*innen im Mierendorff-Kiez, sondern dass sich mogliche Akzep-
tanz- und Nutzungsunterschiede liber andere Faktoren mit erklaren, insbesondere (iber ein Mehr oder
Weniger an Nutzungsbedarfen.
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8. Partizipation und Kommunikation: Viel Interesse aber wenig
Beteiligung

8.1. Genutzte Partizipationsformen

Bei der Beteiligung der Biirger*innen an der Stadtentwicklung ergibt sich in Erkner ein zwiespaltiges
Bild. Beteiligungsformen, die ein Engagement von Seiten der Blrger*innen voraussetzen, wer-
den Uberdurchschnittlich genutzt. Deutlich mehr Menschen in Erkner (67,7%) als auf der Mierendorff-
INSEL (43,1%) informieren sich aktiv Gber die Stadtentwicklung und mit 8,0 Prozent engagieren sich
signifikant mehr Erkneraner*innen in Vereinen, Gremien oder der Lokalpolitik als Menschen im Mie-
rendorff-Kiez dies tun (1,1%) (vgl. Abb. 23). Bei Beteiligungsformaten, die Angebote von Seiten der
Stadt oder anderen Akteure voraussetzen, ist die Beteiligung hingegen vergleichsweise gering. Erk-
neraner*innen nehmen seltener an Informationsveranstaltungen teil und beteiligen sich weniger an
partizipativen Formaten wie beispielsweise Demonstrationen und Verschonerungsaktionen als ihre
Pendants auf der Mierendorff-INSEL. Das Mitwirken an Planungsprozessen ist hier wie dort von gerin-
ger Bedeutung.. Im Vergleich zur Mierendorff-INSEL, auf der sich verschiedene Akteure wie die Dorf-
werkStadt, das Bezirksamt, das Stadtteilmanagement und das Insel-Projekt.Berlin mit Partizipations-
angeboten in die Stadtentwicklung einbringen, werden in Erkner vergleichsweise wenige Beteiligungs-
moglichkeiten angeboten. In Erkner gibt es eine Liicke zwischen einem regen Interesse fiir die Belange
der Stadt und aktiven Beteiligungsangeboten.

Abbildung 23: Nutzung verschiedener Partizipationsformen

Fragestellung: ,RegelmaRig gibt es in Erkner Mdglichkeiten, sich tGiber Vorhaben der Stadtentwicklung zu informieren oder
sich an deren Vorbereitung zu beteiligen. Welche dieser Moglichkeiten haben Sie in den letzten 3 Jahren genutzt? (Mehrfach-
antworten); n (Erkner) = 264; n (Mierendorff) = 174

8.2. Genutzte Informationsmedien

Die Erkneraner*innen nutzen eine breite Auswahl an Medien, um sich Uber die aktuelle Entwicklung
in ihrer Stadt zu informieren (vgl. Abb. 24). Besondere Bedeutung kommt dabei der Méarkischen Oder-
zeitung (MOZ) und lokalen Blattern wie Kimmels Anzeiger und Mérkischer Markt sowie Informations-
angeboten im Internet zu. Im Unterschied zu den Bewohner*innen im Mierendorff-Kiez, wo nur 18
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Prozent fir lokale Informationen auf Printmedien zurilickgreifen, nutzen in der Summe etwa 50 Pro-
zent der Erkneraner*innen Zeitungen als lokale Informationsmedien. Auch Internetangebote werden
in Erkner signifikant haufiger genutzt als auf der Mierendorff-INSEL (von 33% bzw. 24% der jeweiligen
Befragten). Bedeutung fiir lokale Informationen haben in Erkner zudem Fernsehen und Radio sowie
das Amtsblatt. Andere Informationsquellen sind demgegeniiber im urbanen Quartier relevanter. Zu
diesen zahlen Aushange (31% ggi. 9% in Erkner), lokale Newsletter (13% zu 0%) und Veranstaltun-
gen/Stadtteilldden (9% zu 0%). Fiir die Menschen in Erkner ldsst sich anhand ihrer Mediennutzung
ein ausgepragteres Interesse fiir das Geschehen in ihrer Stadt konstatieren als fiir die Bewohner*in-
nen des Mierendorff-Kiezes fiir ihr Quartier. Dabei spielt der unterschiedliche Status der Untersu-
chungsgebiete eine Rolle: Erkner ist als eigenstdandige Kommune im Alltagsbewusstsein vermutlich pra-
senter als die nicht eigenstandige Mierendorff-INSEL.

Abbildung 24: Medien, die fur Informationen tber Erkner genutzt werden

Fragestellung: ,Auf welchem Weg informieren Sie sich Gber aktuelle Entwicklungen in Erkner?“ (offene Frage, inhaltsanaly-
tisch ausgewertet); n (Erkner) = 264

Im Fragebogen gehen die Erkneraner*innen auch nédher auf die genutzten Medien ein. Dabei wird wie-
derholt Kritik an der Internetprdsenz der Stadt Erkner gedullert:

e ,[Die] Internetseite der Stadt Erkner [ist] sehr schlecht aufgebaut, veraltete Strukturen, kein
Informationsgrad.”

e ,Internetseite der Stadt sehr liickenhaft und schwierig ins Detail zu gehen.”

e ,Der gesamte Internetauftritt ist dringend zu lGberarbeiten.”

Die Anwohner*innen wiinschen sich ,,eine informativere Webseite der Stadt Erkner”, manche auch ei-
nen Newsletter. Das Amtsblatt wird teils kritisiert (,,es bringt nichts”), teils aber auch die Verteilung in
die Briefkasten unabhéangig von lokalen Blattern gefordert. Auch bei ,Kimmels Anzeiger” scheiden sich
die Geister. Wahrend dieser fiir einige ein wichtiges Informationsmedium ist (,Ich besitze ALLE Kiim-
mels Anzeiger”), wird dieser von anderen als populistisch und riickwartsgewandt abgelehnt (,,Kim-
mels Anzeiger lese ich nicht. Mir wird schlecht davon!“, ,Die haben extrem viele Zuschriften, aber die
sind eher nicht in Richtung griin, sondern das ist, wenn das der Spiegel der Bevolkerung ist, dann sieht
es nicht gut aus.”)

Mobilitdts- und Logistikwende im suburbanen Raum | 37



8.3. Ursachen fir die geringe Blrgerbeteiligung

Im Grundsatz sind sich viele Blirger*innen und Entscheidungstrdager*innen in Erkner einig, dass die Ein-
beziehung der Blrgerschaft in die Stadtentwicklung nicht gut funktioniert. In der Ursachenanalyse un-
terscheiden sie sich jedoch. Entscheidungstrager*innen sehen die Ursachen eher im Desinteresse vie-
ler Biirger*innen, wahrend letztere auf Seiten der Politik und Verwaltung zu wenige echte Partizipati-
onsangebote wahrnehmen. Das 4-Felder-Schema in Abbildung 25 zeigt anhand einiger Statements,
wie beide Gruppen die Situation einschatzen. Dabei wird auch deutlich, dass einzelne Befragte aus der
Politik nicht zufrieden mit den Partizipationsangeboten sind (hier am Beispiel Nahverkehrsplan) wie
auch engagierte Biirger*innen ein ausbaufahiges Interesse auf Seiten der Biirgerschaft sehen.

Vermutlich liegen beide Positionen gar nicht so weit auseinander und wir haben es mit einer Negativ-
spirale zu tun. Durch teils schlecht besuchte Veranstaltungen sinkt die Motivation der Verantwortli-
chen, aufwandige Partizipationsangebote bereitzustellen, mit der Folge, dass sich noch weniger Biir-
ger*innen beteiligen. Dennoch ist die Birger*innenbeteiligung ein wichtiges demokratisches Gebot,
welches auch Impulse fir die Planung geben kann (Holtkamp 2009; Richter et al. 2020, 46ff.). Daher
gilt es Angebote zu schaffen, die eine realistische und nachprifbare Mitbestimmung erlauben statt nur
einer Scheinbeteiligung. Kreative Beteiligungsformate und ein tatsachliches Bemiihen um die Beteili-
gung der Birger*innen diirften das Interesse erh6hen. Dazu gehoéren ein aktives Zugehen auf die Men-
schen und Veranstaltungszeiten, die auch Berufstatigen die Teilnahme ermoglicht. Dass gut ge-
plante Angebote das Interesse der Menschen in Erkner wecken, wird in einem Interview mit Vertre-
ter*innen der Stadtverwaltung deutlich. Diese berichten von der Resonanz auf einen Stadtspaziergang
zum Tag der Stadtebauférderung: ,Und da war ganz gut Publikum dabei. Die waren auch interessiert,
die waren auch zukunftsgewandt sag ich mal.”
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Abbildung 25: Analyse der Ursachen fiir eine geringe Biirger*innenbeteiligung
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9. Stadtentwicklung

Im Vergleich mit den Bewohner*innen der Mierendorff-INSEL sind die Menschen in Erkner etwas bes-
ser Uber aktuelle Vorhaben der Stadtentwicklung informiert. 59,0 Prozent der Erkneraner*innen ken-
nen mindestens ein Vorhaben; auf der Mierendorff-INSEL liegt dieser Wert bei 55,0 Prozent. Wie ver-
teilt sich dieser Kenntnisstand auf unterschiedliche Vorhaben im Bereich Verkehr und Logistik? Zur
Beantwortung der Frage sollten die Befragten aus einer Liste von fiinf Vorhaben angeben, ob sie diese
kennen oder nicht. Mehrfachantworten waren moglich.

Abbildung 26: Bekanntheit von Projekten/Vorhaben der Stadtentwicklung in Erkner

Fragestellung: ,In Erkner werden regelmaRig Projekte und Vorhaben zur Stadtentwicklung durchgefiihrt: Welche dieser Pro-
jekte oder Vorhaben kennen Sie?” (Mehrfachantworten); n (Erkner) = 264

Die grofRte Bekanntheit unter den fiinf genannten Projekten und Vorhaben hat der Radweg zur neuen
Tesla-Fabrik. Wahrend dieses Vorhaben von 43 Prozent der Befragten genannt wird, sind Planungen
zur Aufwertung des Bahnhofsumfelds 28,8 Prozent geldufig. Jede*r Flinfte nimmt den neuen Nahver-
kehrsplan Oder-Spree zur Kenntnis sowie 18,2 Prozent die Angebote zu Fahrradhdusern und Sharing
der WGE. Die geringste Bekanntheit hat das integrierte Stadtentwicklungskonzept (INSEK) Erkner
2025. Die Vorhaben werden rege kommentiert, wobei hdufig nur ein allgemeiner Kenntnisstand zum
Ausdruck gebracht oder auf die noch laufende Planung verwiesen wird.

Insgesamt dominiert eine eher kritische Sicht auf die Stadtentwicklung in Erkner. Kritikpunkte sind die
schleppende Umsetzung von Vorhaben, Parteienzwist mit unbefriedigenden Kompromissen und zu
wenige oder widerspriichliche Informationen, zum Beispiel zu Abriss und moglichem Neubau der Fahr-
radbriicke Gber die Autobahn. Hauptkritikpunkt aber ist das langsame Tempo bei der Planung und Re-
alisierung von Vorhaben, wie das folgende Zitat beispielhaft zeigt:
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Die Projekte sollten, meiner Meinung nach, schneller umgesetzt werden. Die Pla-
nungsvorhaben dauern einfach zu lange und wenn das Projekt dann realisiert wird,
stimmen die duferen Bedingungen nicht mehr mit der Planung (iberein.

Unter den fiinf genannten Vorhaben wird die Entwicklung des Bahnhofsumfeldes am meisten und am
kritischsten kommentiert. Wiederholt werden mehr Fahrradabstellplatze gefordert, wobei Fahr-
radparkhduser wie in Oranienburg oder doppelstdckige Anlagen wie in Berlin als Vorbild dienen. Auch
ein Parkhaus fiir Autos wird mehrfach gefordert. Kontrovers ist die Sicht auf den Radweg zu Tesla.
Wahrend dieser von zahlreichen Befragten gelobt wird, bezweifeln andere den Nutzen fiir aus Berlin
einpendelnde Tesla-Mitarbeiter*innen oder problematisieren die schwierige Verkehrsfiihrung ab
Bahnhof Erkner. Weniger im Mittelpunkt der Kommentare stehen die Fahrrad- und Sharing-Konzepte
der WGE und das INSEK. Wenn die Vorhaben der WGE thematisiert werden, dann wechseln sich Lob
(,Fahrradhauser top, bald gibt es ein Neues, das mein Mann auch nutzen mochte”) und Kritik ab (fur
ein Radsharing seien die Radwege in Erkner zu eng). Beim INSEK gehen die Meinungen lber den Stand
der Umsetzung auseinander. Ein Befragter verweist auf mittlerweile veraltete Planungsgrundlagen,
etwa zur demografischen Entwicklung. Das einzige Vorhaben, das nahezu einhellig begriiSt und gelobt
wird, ist die hdufigere Taktung der Busse als Teil des neuen Nahverkehrskonzeptes.
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10. TESLA: Erkneraner*innen zwischen Indifferenz und Frust

Das IRS lud am 2. Juni 2021 unter dem Titel ,Das UFO ist gelandet” zu einer Podiumsdiskussion zur
Tesla-Ansiedlung ein. In Bezug auf die Folgen im Raum Oderland-Spree” war sich Landrat Rolf Linde-
mann sicher: In der Region schlage dem amerikanischen Elektro-Pionier eine groRe Willkommenskul-
tur entgegen. Gerade auf Jiingere (ibe Tesla und Elon Musk eine grofRe Faszination aus. Dieser Sicht-
weise stehen wiederholte Blrger*innenproteste und eine kritische Medienberichterstattung gegen-
tiber, zum Beispiel zu den Folgen fiir die Trinkwasserversorgung in der Region’. Angesichts dieser wi-
derspriichlichen Anzeichen zwischen Unterstiitzung und Ablehnung, wollten wir in der Haushaltsbe-
fragung ein Stimmungsbild zur Tesla-Ansiedlung erheben. Die Fragestellung , Wie hat sich durch die
Tesla-Ansiedlung Ihre Sicht auf die Elektromobilitat verdndert?“ zielt zwar in erster Linie auf Einstel-
lungsanderungen bezliglich der Elektromobilitat, jedoch vermuten wir, dass die Antworten auch die
Haltung gegeniiber der Ansiedlung des Unternehmens wiedergeben.

Abbildung 27: Effekt der Tesla-Ansiedlung auf die Einstellung zur Elektromobilitat

Fragestellung: , Der Elektroauto-Pionier Tesla siedelt sich in direkter Nachbarschaft zu Erkner an: Wie hat sich durch die Tesla-
Ansiedlung lhre Sicht auf die Elektromobilitat verandert?”; n (Erkner) = 235

Die in Abbildung 27 dargestellten Ergebnisse zeigen, dass ein erstaunlich groBer Teil der Bevolkerung
der Elektromobilitat und der Ansiedlung von Tesla indifferent gegenilibersteht. Viele Erkneraner*in-
nen haben entweder keine ausgepragte Meinung zum Thema oder kommen bei der Abwagung von
Vorteilen und Nachteilen zu einem ausgewogenen Urteil. Unter den Befragten mit einer expliziteren
Meinung Uberwiegen die skeptischen Stimmen: Einem Anteil von rund 14 Prozent dezidiert kriti-
scher Stimmen steht nur ein Anteil von rund 3 Prozent explizit positiver Urteile gegeniber. Interessant
ist, dass sich dieses Meinungsbild nicht markant zwischen den Altersgruppen unterscheidet. Bei den
jlingeren Befragten zwischen 18 und 40 Jahren stehen 18 Prozent positive Urteile 26 Prozent negative
Urteile gegenliber. Das lasst weder auf eine besondere Faszination des Elektro-Autobauers bei jiin-
geren Erkneraner*innen noch insgesamt auf eine ausgepragte ,Willkommenskultur” schlieBen.

Obwohl in der Summe nur etwas mehr als jede*r Vierte die Tesla-Ansiedlung negativ beurteilt, domi-
nieren bei den offenen Antworten eindeutig die kritischen Kommentare. Unter 38 AuRerungen zu Tesla

7 Siehe dazu insbesondere die ZDF-Dokumentation , Turbo, Tempo, Tesla: Elon Musk in Brandenburg” (ZDF 16.03.2021).
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gibt es nur zwei eher positive Stimmen, wobei sich diese auf den verbesserten Nahverkehr infolge der
Ansiedlung beziehen. Die Schaffung von Arbeitspldtzen wird in keinem Statement lobend erwahnt. Die
kritischen MeinungsauBerungen dominieren bei weitem.

Zwei Drittel der Kritik bezieht sich auf eine angenommene Verschlechterung der lokalen Lebensbedin-
gungen durch einen Anstieg des ohnehin schon starken Durchgangsverkehrs in Erkner, durch Wasser-
mangel und die Opferung des Waldgebietes fir die Fabrik (blau umrandete Zitate in Abb. 28). Wahrend
in diesen Fallen der Adressat der Kritik eher die Landes- und Lokalpolitik ist, richtet sich die Kritik in
einem Viertel der Falle gegen die Elektromobilitat im Allgemein und das Geschaftsmodell von Tesla im
Besonderen (gelb umrandete Zitate). Die Batteriefertigung und -entsorgung sei umweltschadlich, die
Okobilanz der von Tesla hergestellten Elektro-SUVs schdngerechnet. Die verbliebenen Stimmen rich-
ten sich gegen die (Landes-)Politik, die aus Sicht der Kritiker*innen Tesla den roten Teppich aus-
rollt, aber den Interessen der Birger*innen zu wenig Rechnung tragt (rot umrandet). Auf die kritische
Sicht vieler Blrger*innen verweist auch Merle Becker in ihrer Arbeit , Tesla-Gigafactory in Griinheide
zwischen Naturschutz, Wirtschaft und Strukturveranderungen®. Sie stellt fest, dass Blirger*innenpro-
teste gegen Bauvorhaben nichts Ungewdhnliches sind und beschreibt die dahinter stehende Haltung
als ,NIMBY“ (,,Not in my backyard“). Die Blrger*innenproteste formieren sich meist aus hochgradig
engagierten und informierten Initiativen (Becker 2021, Kap. 2.2). Becker betrachtet die Protestbewe-
gung aus der Perspektive der Politischen Okologie und hebt das Konfliktpotenzial rund um das Tesla-
Werk hervor (Becker 2021, Kap. 4).

Insgesamt haben wir es in Erkner beziiglich der Tesla-Ansiedlung mit einer indifferenten Mehrheit,
einer kleinen Minderheit positiver Stimmen und einer groBeren Minderheit kritischer, aber sehr lauter
Stimmen zu tun. Aus Sicht der Kritiker*innen bedient die Politik einseitig die Interessen von Tesla,
wahrend sie die Kosten der lokalen Bevolkerung in Form von Verkehr, Emissionen und Trinkwasser-
knappheit Uberlasst. Auffallig ist, dass mogliche Chancen durch neue Arbeitsplatze und Steuereinnah-
men im Urteil der Bewohner*innen keine erkennbare Rolle spielen.
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Abbildung 28: O-Téne zu den Umstanden und Folgen der Tesla-Ansiedlung
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11. Umweltbewusstsein: im urbanen Gebiet starker ausgepragt

11.1. Allgemeine Umwelteinstellung

In einer Machbarkeitsstudie des Umweltbundesamt definieren die Forscher*innen Umweltbewusst-
sein Uber drei Faktoren: die Wahrnehmung von Umweltproblemen, die Einstellung gegeniiber der Um-
welt und das umweltbezogene Verhalten (Scholl et al. 2016, 60ff.). Die beiden letzten Faktoren stehen
im Zentrum der folgenden Analysen. Es geht um die Fragen, wie umweltbezogen die Einstellungen der
Menschen in Erkner und im Mierendorff-Kiez sind und wie umweltgerecht das Verhalten der Bewoh-
ner*innen beider Untersuchungsgebiete im Vergleich ist.

Abbildung 29: allgemeine Um- In Abbildung 29 wird verdeutlicht, dass die Bewohner*innen im ur-

welteinstellung im Vergleich banen Untersuchungsgebiet eine deutlich ausgepragtere Umwelt-
einstellung haben als die Menschen im suburbanen Untersuchungs-
gebiet. Auf einer Skala von 1 (sehr hohes Umweltbewusstsein) bis 5
(sehr geringes Umweltbewusstsein) erreichen die Bewohner*innen
der Mierendorff-INSEL einen Wert von 1,97, die Erkneraner*innen
einen Wert von 2,57. Der Mittelwertvergleich zeigt mit einem F-Wert
von 37,6, dass der Unterschied sehr ausgepragt und zudem hoch sig-
nifikant ist. Allerdings verweist das Ergebnis zunachst nur auf den
Kontrast zwischen beiden Untersuchungsgebieten, nicht auf das
Umweltbewusstsein nach einem allgemeinen MaRstab. Um diese
Einordnung zu ermoglichen, betrachten wir die allgemeine Umwelt-
einstellung noch einmal separat fiir die drei zugrundeliegenden Ein-
stellungskomponenten (vgl. Abb. 30). Fir diese liegen auch deutsch-
landweite Vergleichswerte vor.

Hierbei zeigt sich, dass sich die Bewohner*innen der Mierendorff-
1,0 = sehr ausgepragte Umwelt- INSEL auch im bundesweiten Vergleich durch ausgesprochen hohe
einstellung, 50 = sehr geringe  Ejnstellungswerte auszeichnen, wihrend die Erkneraner*innen teils
Umwelteinstellung; zusammenge- hinter den Durchschnitt zurtickfallen. So stimmen beispielsweise 22
fasste Skala aus 3 Items; n (Erkner)
= 242; n (Mierendorff) = 162 Prozent der Erkneraner*innen der Aussage zu, dass Umwelt schiitzer
die Umweltprobleme (bertreiben wiirden. Bundesweit stimmen
dieser umweltkritischen Aussage 19,2 Prozent zu, auf der Berliner Mierendorff-INSEL nur 7,3 Prozent.
Dass wir ohne Anderung unserer Lebensweise auf eine Umweltkatastrophe zusteuern, sehen 68,2 Pro-
zent der Erkneraner*innen so. Diese umweltsensible Haltung vertreten in Erkner damit etwas weniger
Menschen als im bundesdeutschen Durchschnitt (72,7%) und deutlich weniger als im urbanen Mieren-
dorff-Kiez (78,7%). Auf die Gretchenfrage nach der Prioritdt zwischen Umweltschutz und Arbeitsplat-
zen entscheiden sich in Erkner 32,9 Prozent fir den Umweltschutz, im Mierendorff-Kiez aber 53,4 Pro-
zent. Bundesweit votieren nur 27,0 Prozent fiir den Umweltschutz; allerdings stammt der Vergleichs-
wert aus dem Jahr 2000. Spater wurde dieses trennscharfe Item nicht mehr verwendet. Da Langzeit-
messungen von Umwelteinstellungen auf eine Zunahme umweltbewusster Einstellungen hindeuten
(UBA 20214, 40), darf heute von einem hoheren Befragten-Anteil mit Umweltschutz-Prioritat ausge-
gangen werden. So oder so verweisen die Befunde fiir Erkner auf eher unterdurchschnittliche Um-
welteinstellungen, fiir die Mierendorff-INSEL hingegen auf sehr ausgepragte Umwelteinstellungen
der Bewohner*innen.
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Abbildung 30: Drei Items der Umwelteinstellung im deutschlandweiten Vergleich

Zusammengefasste zustimmende Antworten ,stimme voll zu“ und ,,stimme eher zu“ auf 5-er Skala; n (Erkner, v.l.n.r.) = 251
| 252 | 252; n (Mierendorff, v.l.n.r.) = 164 | 169 | 165; * deutschlandweite Vergleichswerte: Items ,,Umweltschitzer tber-
treiben” und ,steuern auf Umweltkatastrophe zu“: (Zok & Kolpatzik 2021, 3); Item ,Umweltschutz vor Arbeitsplatzen”
(Kuckartz 2000, 20)

11.2. Einstellung zur Verkehrswende

In der wissenschaftlichen und in der 6ffentlichen Debatte ist heute unbestritten, dass im Verkehrs- und
Logistiksektor angesichts des Klimawandels eine Wende zu nachhaltigen Verkehrsformen erforderlich
ist. Dies ist besonders dringend, da dies der einzige Sektor ist, der seit den 1990er Jahren bis zu Beginn
der Corona-Pandemie nicht nennenswert zur Reduktion des CO2-Ausstolles beigetragen hat (BMU
2021). Ein zentrales Anliegen der Verkehrswende ist die Reduktion des motorisierten Individualver-
kehrs zugunsten der 6ffentlichen Verkehrsmittel und des Aktivverkehrs (Fahrradfahren, Fortbewegung
zu FuR). Wir wollten wissen, wie zustimmend oder ablehnend die Einstellung der Bewohner*innen
beider Untersuchungsgebiete zur Verkehrswende ist und ob es in dieser Hinsicht Unterschiede zwi-
schen beiden Gruppen gibt. Die Einstellung zur Verkehrswende haben wir tGber drei Items gemessen,
welche in variierenden Thesen die Verringerung des (kohlenstoffbasierten) Autoverkehrs zugunsten
von o6ffentlichen Verkehrsmitteln, Lastenradeinsatz und nachhaltiger Antriebstechnik zum Ausdruck
brachten (vgl. die Fragen 22e, 22f und 22g im Anhang).

Die Abbildung 31 macht deutlich, dass die Erkneraner*innen der Verkehrswende gegeniiber deutlich
skeptischer eingestellt sind als die Bewohner*innen der Mierendorff-INSEL. Wahrend letztere den
Thesen zur Verkehrswende eher zustimmen (2,21), antworten erstere mit einem ,teils/teils” (2,96).
Die Menschen in Erkner sehen die Abschaffung von Verbrennungsmotoren, die Nutzung von Lastenra-
dern statt Autos und die Reduktion des Autoverkehrs deutlich skeptischer als die Befragten im urbanen
Vergleichsgebiet. Der Unterschied ist statistisch hoch signifikant (F=55,2**).

Eine naheliegende Erklarung ist die groRe Bedeutung des Autos fiir die raumliche Mobilitat der Men-
schen in Erkner. Wo sich die Alltagsmobilitat stark auf das Auto stitzt und leistungsfahige Alternativen
(vermeintlich) fehlen, ist eine geringe Zustimmung fir die Reduktion der Automobilitat folgerichtig.
Allerdings zeigt sich die Skepsis nicht nur bei der Reduktion des Autoverkehrs, sondern auch bei der
These zur Antriebswende (,ich halte es flr einen Fehler, dass manche Lander keine Benzin- und Die-
selautos mehr zulassen wollen und nur noch auf nachhaltige Antriebe setzen”). Die Tatsache, dass sehr
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viel mehr Menschen in Erkner dieser These zustimmen (41,5% zu 17,2%), zeigt, dass sich die Skepsis
nicht nur auf den drohenden Verlust der automobilen Fortbewegung, sondern auf einer geringeren
Veranderungsbereitschaft auch innerhalb des ,,Systems Auto” griindet.

Abbildung 31: Einstellung zur Verkehrswende im Vergleich

1,0 = starke Zustimmung zur Ver-
kehrswende, 5,0 = stark Ableh-
nung der Verkehrswende; zusam-
mengefasste Skala aus 3 Items:
,lch halte es fur einen Fehler, dass
manche Lander keine Benzin- und
Dieselautos mehr zulassen wollen
und nur noch auf nachhaltige An-
triebe setzen”; ,Der Anteil des Au-
toverkehrs sollte verringert wer-
den, z.B. durch preisglinstige 6f-
fentliche Verkehrsmittel und ho-
here Spritpreise und Parkgebiih-
ren”; ,Ich finde es Ubertrieben, fur
den Transport von Lasten vom
Auto auf das Lastenrad umzustei-
gen”; n (Erkner|Mierendorff) =
238|153

11.3. Umweltverhalten

Vom Umweltbewusstsein zeugt neben der Einstellung zur Umwelt auch das tatsachliche Verhalten.
Wenn zu den Komponenten , 6kologisches Problembewusstsein® und ,Umwelteinstellung” auch ein
umweltgerechtes Verhalten hinzukommt, wird von einem ausgepragten Umweltbewusstsein gespro-
chen. Das umweltgerechte Verhalten haben wir mithilfe von drei Items aus den Bereichen Wohnen,
Mobilitat und Konsum gemessen, die wir in ihrer Umweltrelevanz jeweils fir sehr aussagekréftig hal-
ten. Umweltgerechtes Wohnverhalten operationalisieren wir tiber die Wohnform, wobei das Leben im
Geschosswohnungsbau als umweltgerecht gilt, das Leben im Ein- oder Zweifamilienhaus aufgrund des
groRen Flachen- und Energieverbrauchs dieser Wohnform als wenig umweltgerecht (UBA 2021b, 13).
Umweltgerechtes Mobilitatsverhalten liegt vor, wenn Haushalte fiir ihre Fortbewegung auf Alternati-
ven zum Auto setzen. Umgekehrt gelten ein hoher Autoanteil an den zurlickgelegten Wegen und der
Besitz von einem oder mehreren PKW aufgrund der freigesetzten Emissionen und des Flachenver-
brauchs als wenig umweltgerecht (UBA 2020). Das ltem ,,Konsum* operationalisieren wir (iber die An-
zahl empfangener Paketsendungen pro Monat. Je geringer deren Anzahl ist, desto umweltgerechter
bewerten wir das Verhalten. Hintergrund ist die Annahme, dass ein GroRteil der Paketlieferungen
heute auf den Online-Einkauf zuriickgeht. Die Anlieferung von Paketen mit (mehrheitlich) Dieseltrans-
portern, statt dem Einkauf im stationaren Handel (im Idealfall ohne PKW) erzeugt Emissionen; eine
intensive Einkaufstatigkeit und kurze Nutzungszyklen bedeuten eine starke Ressourcennutzung und
ein hohes Millaufkommen. Abbildung 32 weist die Ergebnisse fiir beide Untersuchungsgebiete in den
drei Bereichen auf sowie einen zusammengefassten Wert fir umweltgerechtes Verhalten.
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Abbildung 32: Umweltgerechtes Verhalten

0 = Verhalten sehr umweltgerecht; 1 = Verhalten Gberhaupt nicht umweltgerecht; n (Erkner, v.l.n.r.) = 264 | 262 | 264 |
262; n (Mierendorff, v.l.n.r.) =174 | 173 | 169 |169

Insgesamt zeigt sich fiir die Menschen in Erkner im Mittel ein erkennbar weniger umweltgerechtes
Verhalten als fir die Bewohner*innen auf der Mierendorff-INSEL. Den ausgepragten Unterschied zwi-
schen urbanem und suburbanem Erhebungsgebiet bestatigt die Varianzanalyse mit einem {iberaus ho-
hen F-Wert von 203**. Der Grund fur den deutlich groReren 6kologischen FuBabdruck der Erknera-
ner*innen liegt wesentlich —aber nicht nur—in der vorherrschenden Wohnform begriindet. 55 Prozent
der befragten Haushalte in Erkner leben in Ein- oder Zweifamilienhausern, auf der Mierendorff-INSEL
hingegen kein einziger. Der schlechtere Umweltwert bei der suburbanen Mobilitdt verweist auf den
im Vergleich deutlich héheren Anteil mit dem Auto zurilickgelegter Wegstrecken sowie auf den héhe-
ren PKW-Besatz im suburbanen Vergleichsgebiet. Am geringsten ist der Abstand beim Konsumverhal-
ten. Dennoch gilt auch hier, dass das Verhalten der Bewohner*innen im suburbanen Vergleichsgebiet
aufgrund der starkeren Nutzung von Paketdiensten weniger umweltgerecht ist als im urbanen Quar-
tier.

Sicherlich kann umweltgerechtes Verhalten auch auf andere Weise operationalisiert werden. Wir den-
ken aber mit den Bereichen Wohnen, Mobilitdt und Konsum drei Verhaltensdomanen erfasst zu ha-
ben, die in der Frage des Umweltverhaltens ein hohes Gewicht haben. So bestatigt die vergleichende
Messung die auch anderweitig gewonnene Erkenntnis, dass urbane Lebensmodelle haufig ressour-
censchonender sind als das Leben im suburbanen Raum (Glaeser 2012, Wagner 2021).
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12. Generationeneffekte: Zwischen umweltskeptischen 68ern und
verkehrswendeskeptischen Boomern

Fiir eine gelingende Verkehrs- und Logistikwende braucht es die Unterstiitzung von groRen Gruppen
der Bevolkerung. Spatestens mit dem Aufkommen der ,Fridays for Future“-Bewegung verfestigt sich
der Eindruck, dass diese Unterstiitzung vor allem von den jiingeren Generationen — der ab 2001 gebo-
renen Generation Z und den zuvor geborenen Millennials — zu erwarten ist. Demgegeniiber gilt insbe-
sondere die Generation der sogenannten Baby-Boomer oder kurz ,,Boomer” als hinderlich auf dem
Weg zu einer klimagerechteren Lebensweise. Die zwischen 1955 und 1970 Geborenen?® seien gepragt
vom Versprechen an einen zunehmenden Wohlstand und den Chancen der Individualisierung. Diese
Pragung habe eine doppelt nachteilige Konsequenz fiir die sozial-6kologische Transformation. Sie
flihre zu einer wenig nachhaltigen Lebensweise und einem ungerechten Generationenvertrag und sie
blockiere durch die mangelnde Einsicht in die Notwendigkeit tiefgreifender Veranderungen den sozial-
okologischen Wandel. Die Baby-Boomer sdBen an den Schalthebeln der Macht und hatten durch ihre
zahlenméRige GroRe auch grofRen Einfluss an der Wahlurne. Gegen die These einer Veranderungsre-
sistenz und geringen Umweltsensibilitdt der Boomer spricht allerdings die Rolle dieser Generation bei
der Entstehung der Umweltbewegung in den 1980er Jahren. Vor dem Hintergrund der Olkrise und dem
vom Club of Rome schon 1972 prognostizierten Grenzen des Wachstums (Meadows et al. 1972) seien
sie die erste Generation, welche den Glauben an ein fortwdahrendes Wachstum hinterfragt hatten. Vor
diesem Hintergrund ist es interessant zu erfahren, welche Rolle die Generation der Baby-Boomer fiir
die soziale Akzeptanz neuartiger Logistik- und Mobilitatsldsungen spielt und wo sich diese bei umwelt-
bezogenen Einstellungen und Verhaltensweisen verortet.

Die Forschung ist in diesen Fragen nicht eindeutig. Ein Generationeneffekt wird durchaus gesehen,
wenngleich aus verschiedenen Griinden. Zum einen begriindet sich die Annahme eines generations-
spezifischen Sozialcharakters Gber das Teilen gemeinsamer gesellschaftlicher Erfahrungen und Ereig-
nisse in der pragungsstarken Zeit der Kindheit und Jugend (Hurrelmann & Albrecht 2014, 15). Zum
anderen werden generationsspezifische Wesensziige mit der Pragekraft gleichaltriger Peergroups er-
klart, die auch in spateren Lebensphasen zum Tragen kommen (Schenk 2017, 77). Mit Blick auf die
Baby-Boomer wird ein Sozialcharakter beschrieben, der im Unterschied zur disziplinierten Wiederauf-
baugeneration von Individualisierung, Autonomie und Selbstentfaltung gepragt ist. Die Baby-Boomer
lieRen sich nicht mehr umstandslos vorschreiben, was zu tun sei. Als eine Begleiterscheinung kann eine
starke Orientierung am Auto gesehen werden, denn die Automobilitat sei das ,,rdumliche Pendent zur
gesellschaftlichen Individualisierung” (Manderscheid 2020, 44). Nicht ganz kongruent zu diesen Zu-
schreibungen scheinen die Uberlegungen der Wertewandelforschung zu sein. Diese hatte die Genera-
tion der Baby-Boomer als Trager eines Wandels von materialistischen zu postmaterialistischen Werten
ausgemacht (Inglehart 1998). Fiir den Journalisten Bernd Ulrich ist das jedoch kein Widerspruch. Mit
der Kombination aus ,griinem Bewusstsein” und ,gigantischem 6kologischen Fulabdruck” habe es
sich lange Zeit gut leben lassen. Erst die Zuspitzung der Klimakrise habe deutlich gemacht, dass ein
griines Bewusstsein auch mit Zumutungen einhergehen kann (Die Zeit, 20.08.2020).

8 Die zeitliche Verortung der Boomer-Generation variiert, je nachdem ob die erste Nachkriegsgeneration und die in der ehe-
maligen DDR langer wahrende geburtenstarke Phase einbezogen werden. Wir orientieren uns an der Nomenklatur von Hur-
relmann und Albrecht (2014), welche die Baby-Boomer in den Geburtsjahrgangen 1956 bis 1970 verorten. In diese Zeit fallt
ein ausgepragtes Geburtenhoch.
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Das Vorhandensein von Generationeneffekten und die Rolle der Baby-Boomer haben wir untersucht,
indem wir die Befragten zunachst nach ihrem Geburtsjahr fiinf Generationengruppen zugeordnet ha-
ben. Entsprechend der Unterteilung von Hurrelmann und Albrecht (2014) sind das die skeptische Ge-
neration (vor 1940 Geborene, 22 Befragte), die 68er-Generation (1940 bis 1954 Geborene, 112 Be-
fragte), die Baby-Boomer (1955 bis 1969 Geborene, 127 Befragte), die Generation X (1970 bis 1984
Geborene, 82 Befragte) und die Generation Y/Millennials (1985 bis 1999 Geborene, 82 Befragte). Zwei
in den Jahren 2000 und 2001 Geborene haben wir keiner eigenen Gruppe zugeordnet, sondern auf-
grund der geringen Zahl und zeitlichen Nahe der Generation Y zugerechnet. In einem zweiten Schritt
haben wir anhand von statistischen Varianzanalysen nach systematischen Unterschieden zwischen
den Generationen in Hinblick auf die soziale Akzeptanz von neuartigen Logistiklésungen und die Ein-
stellungen zum Umweltschutz und zur Verkehrswende geforscht.

In Abbildung 33 sind die Ergebnisse der Varianzanalyse fir die soziale Akzeptanz von anbieteroffenen
Paketstationen und das Lastenrad-Sharing abgetragen. Die nach rechts stetig schrumpfenden Balken
verweisen auf eine lineare Zunahme der Akzeptanzwerte von Generation zu Generation. Je jlinger eine
Generation ist, desto stdrker zeigt sie sich offen fiir neuartige Logistikl6sungen. Der Zusammenhang
zwischen Alter und sozialer Akzeptanz zeigt sich besonders deutlich bei den Paketstationen (F-Wert
16,9**), in abgeschwéachter Form aber auch beim Lastenrad-Sharing (F-Wert 7,7*). Erstere finden auch
Uber alle Generationen hinweg eine starkere Akzeptanz als die Lastenrader, was daran liegen kdnnte,
dass die Nutzung von Lastenradern voraussetzungsvoller ist. Weiter erkennen wir fiir die hier beson-
ders im Fokus stehende Generation der Baby-Boomer keinen besonderen Ausschlag nach oben oder
unten. Bei der sozialen Akzeptanz von Paketstationen und Lastenrad-Sharing nehmen sie vielmehr eine
Mittelposition ein. Der lineare Alterszusammenhang und das Fehlen charakteristischer, generationen-
bezogener Ausschlage lasst den vorlaufigen Schluss zu, dass wir es bei der sozialen Akzeptanz neuarti-
ger Logistiklosungen eher mit einem generellen Alterseffekt zu tun haben und nicht so sehr mit einem
generationsspezifischen Einfluss. Altere Menschen tun sich generell schwerer mit Neuerungen und der
Umstellung gewohnter Praktiken.

Abbildung 32: soziale Akzeptanz von nachhaltigen Logistikldsungen nach Generationen

1=begriRe ich und bin bereit es zu nutzen, 2=begriiRe ich, 3= skeptische Haltung/Ablehnung; Fragestellung: ,In Erk-
ner|Auf der Mierendorff-INSEL werden die Einfihrung und der Ausbau neuer Liefer- und Mobilitdtsangebote diskutiert.
Wie beurteilen Sie die Einflihrung und den Ausbau folgender Angebote: anbieteroffene Paketstation | Lastenrad-Sharing
an festen Leih- und Riickgabeorten®; 5er-Skala von 1 (lehne ich ab) bis 5 (begriiBe ich und nutze es bereits) (umgepolt
und recodiert); n (soz.Akz. Paketstationen, v.l.n.r.)= 19 | 98 | 115 | 78 | 83; n (soz.Akz. Lastenrad-Sharing, v.l.n.r.)= 11 |
81| 100 |75 | 79; F-Wert (Paketstationen)=16,9**, F-Wert (Lastenrad-Sharing)=7,7**
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Ein anderes Bild zeigt sich beim gepriften Zusammenhang zwischen der Generationenzugehdrigkeit
und der Einstellung zur Umwelt und zur Verkehrswende. Die Abbildung 34 vermittelt das Bild eines
Berges mit niedrigen Ausschlagen und entsprechend positiven Umwelteinstellungen bei den Jiingeren
aber auch bei der dltesten Generation. Demgegeniiber zeigen sich die héchsten Ausschlage bei Perso-
nen aus den Generationen der 68er und der Boomer. Wahrend die 68er unter allen Generationen die
geringste Umwelteinstellung aufweisen, zeigen sich die Baby-Boomer am skeptischsten in Hinblick
auf die Verkehrswende. Die Baby-Boomer tun sich mit Alternativen zum Auto besonders schwer. Dazu
passt es, dass sie unter allen Generationen den gréRten Auto-Anteil an den zurilickgelegten Wegen
haben (rund 40% gegenliber 24% bei der jlingsten Generation, nicht grafisch dargestellt) und sie im
Durchschnitt die meisten Fahrzeuge besitzen (1,25 PKW pro Haushalt gegentiber 0,82 PKW/Haushalt
bei der jiingsten Generation). Es deutet einiges darauf hin, dass wir es bei der Einstellung zu Umwelt
und Verkehrswende tatsachlich mit einem Generationeneffekt zu tun haben. Eine mogliche Erklarung
fiir die geringste Zustimmung der Baby-Boomer zur Verkehrswende besteht darin, dass diese unter
allen Generationen am selbstverstandlichsten mit dem Auto als dominantem Verkehrsmittel aufge-
wachsen sind. Wahrend altere Generationen in ihrer Kindheit und Jugend aufgrund des damals noch
geringeren PKW-Bestandes noch starker durch andere Verkehrsformen gepragt wurden, stellte sich
bei der Generation X und nachfolgenden Generationen aus Griinden des Umweltschutzes bereits eine
erste Skepsis gegenliber dem Auto als zentralem Fortbewegungsmittel ein.

Abbildung 33: Einstellungen zum Umweltschutz und zur Verkehrswende nach Generationen

O O

1,0= sehr ausgepragte Umwelteinstellung | sehr positive Einstellung zur Verkehrswende, 5,0 = sehr geringe Umweltein-
stellung | sehr negative Einstellung zur Verkehrswende; allgemeine Umwelteinstellung - zusammengefasste Skala aus 3
Items: ,Nach meiner Einschdtzung wird das Umweltproblem in seiner Bedeutung von vielen Umweltschitzern stark Giber-
trieben” (umgepolt); ,Wenn wir so weitermachen wie bisher, steuern wir auf eine Umweltkatastrophe zu“; ,Umwelt-
schutzmalRnahmen sollten auch dann durchgesetzt werden, wenn dadurch Arbeitsplatze verlorengehen”; Verkehrs-
wende - zusammengefasste Skala aus 3 Items: ,Ich halte es flr einen Fehler, dass manche Lander keine Benzin- und
Dieselautos mehr zulassen wollen und nur noch auf nachhaltige Antriebe setzen“; ,Der Anteil des Autoverkehrs sollte
verringert werden, z.B. durch preisglinstige 6ffentliche Verkehrsmittel und héhere Spritpreise und Parkgebiihren; ,Ich
finde es Ubertrieben, fiir den Transport von Lasten vom Auto auf das Lastenrad umzusteigen®; 5er-Skala von 1 (stimme
voll zu) bis 5 (stimme Uberhaupt nicht zu); n (Umwelteinstellung, v.l.n.r.) =18 | 103 | 121 | 80 | 80; n (Einstellung Ver-
kehrswende, v..n.r.) = 18 | 96 | 118 |78 | 78; F-Wert (Umwelteinstellung)=8,0**, F-Wert (Einstellung Verkehrs-
wende)=7,1**

Interessant ist darliber hinaus die Frage, ob sich der Zusammenhang zwischen Baby-Boomern und ei-
ner Skepsis gegenliber der Verkehrswende fiir beide Untersuchungsgebiete gleichermalien zeigt. Zwei
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separat flir das suburbane und urbane Erhebungsgebiet durchgefiihrte Varianzanalysen geben dariiber
Aufschluss (vgl. Abb. 35). Tatsachlich zeigt sich zwischen den Untersuchungsgebieten eine leichte Ver-
schiebung. Wahrend sich im urbanen Gebiet die Generation der 68er am skeptischsten gegeniiber
der Verkehrswende zeigt, fillt diese Rolle im suburbanen Gebiet den Baby-Boomern zu.

Abbildung 34: Einstellung zur Verkehrswende im suburbanen und urbanen Gebiet nach Generationen

O
O

1,0 = sehr positive Einstellung zur Verkehrswende, 5,0 = sehr negative Einstellung zur Verkehrswende; zusammengefasste
Skala aus 3 Items: ,,Ich halte es fir einen Fehler, dass manche Lander keine Benzin- und Dieselautos mehr zulassen wollen
und nur noch auf nachhaltige Antriebe setzen”; , Der Anteil des Autoverkehrs sollte verringert werden, z.B. durch preis-
glnstige 6ffentliche Verkehrsmittel und hohere Sprit-preise und Parkgebiihren®; , Ich finde es Gbertrieben, fir den Trans-
port von Lasten vom Auto auf das Lastenrad umzusteigen®; 5er-Skala von 1 (stimme voll zu) bis 5 (stimme Giberhaupt nicht
zu); n (Erkner, v.l.n.r.)=15 | 70 | 74 | 46 | 30; n (Einstellung Mierendorff, v.l.n.r.)=3 | 26 | 44 |32 | 48; F-Wert (Erk-
ner)=5,1**, F-Wert (Einstellung Mierendorff)=1,9

Wie konnte sich diese Verschiebung erklaren? Eine mogliche Begriindung ware eine Art Trendvor-
sprung, wie er in der Stadtforschung seit langem als Merkmal des ,urban way of life”“ angenommen
wird (Simmel 1903; Wirth 1938). Das Infragestellen der automobilen Lebenspraxis kénnte im grof3stad-
tischen Mierendorff-Kiez deutlich friiher angesetzt haben als im suburbanen Erkner. Eine andere Er-
klarung scheint im konkreten Fall aber stichhaltiger zu sein. Beide Erhebungsgebiete unterscheiden
sich nicht nur in ihrer Siedlungsform, sondern auch in ihrer historischen Entwicklung. Wahrend die
Mierendorff-INSEL in Berlin-Charlottenburg zu Westberlin gehorte, liegt Erkner im Gebiet der ehema-
ligen DDR. Gerade die Generation der Baby-Boomer hat durch die deutsche Teilung in der Zeit des
Heranwachsens und nochmals nach der Wiedervereinigung sehr unterschiedliche Erfahrungen gesam-
melt. Ohne diese in ihren vielen Facetten hier zu beleuchten, werden zwei Aspekte schlaglichtartig
herausgegriffen. Zum einen haben die Baby-Boomer West als Nachfolger der 68er-Generation und als
Trager der Umweltbewegung eine friihe Emanzipationsgeschichte durchlebt, welche die Baby-Boomer
Ost so nicht vollzogen haben. Zum anderen waren die Baby-Boomer Ost ganz besonders von den Ver-
werfungen und Unsicherheiten der Nachwendezeit betroffen (Mau 2019). Fiir den seitdem erarbeite-
ten Wohlstand besitzt das Auto eine besondere Symbolkraft. Eine Verkehrswende weg von der Auto-
mobilitat konnte als eine Entwertung dieser Errungenschaften erscheinen und daher von vielen abge-
lehnt werden. In jedem Fall ist die beobachtete Verschiebung der generationalen Pragung ein interes-
santer Befund, welcher in weiterfiihrenden Forschungen eine genauere Betrachtung erfahren sollte.
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13. Methodik

13.1. Erhebungsgebiete

Die Abbildung 36 liefert einen Uberblick (iber die Lage der beiden Untersuchungsgebiete und einige
sozio-demografische Kennzahlen. Das suburbane Erkner weist im Vergleich eine deutlich geringere Be-
volkerungsdichte und einen markant groReren Anteil dlterer Bewohner*innen auf. Erganzend sind in
der Abbildung Logistikzentren und der Standort der neuen Tesla-Fabrik eingezeichnet. Fiir Transporte
zwischen der Fabrik und den 6stlichen Berliner Stadtbezirken ist Erkner ein verkehrliches Nadel6hr.

Abbildung 35: Erhebungsgebiete

13.2. Erhebungsstatistik der Haushaltsbefragungen

Von Dezember 2020 bis April 2021 haben wir in beiden Erhebungsgebieten reprasentative Haushalts-
befragungen durchgefiihrt. Hierfiir wurde in beiden Gebieten durch Begehungen zunachst die Gesamt-
zahl der Haushalte erfasst und in einem zweiten Schritt eine Zufallsstichprobe aus allen Haushalten
gezogen (vgl. Tab. 4). An die 1.997 zufallig ausgewahlten Haushalte in Erkner bzw. 1.996 Haushalte auf
der Mierendorff-INSEL wurden im nachsten Schritt Papierfragebdgen verteilt. Diese konnten entweder
von Hand ausgefillt und mit einem beigefligten Briefumschlag zurlickgesendet oder liber einen auf-
gedruckten Zugangscode online aufgerufen und ausgefullt werden. Durch die Bereitstellung als Papier-
fragebogen sollten die Teilnahmeschwelle verringert und auch alteren Bewohner*innen die Mitwir-
kung ermdglicht werden. Insgesamt nahmen 438 angeschriebene Haushalte an der Befragung teil, da-
runter 264 in Erkner und 174 auf der Mierendorff-INSEL. Fiir Erkner ergibt sich mit 13,2 eine gute und
fiir die Mierendorff-INSEL mit 8,7 Prozent eine befriedigende Ricklaufquote. Der héhere Ricklauf in
Erkner konnte sich dadurch erklaren, dass dort das durchfiihrende Leibniz-Institut fir Raumbezogene
Sozialforschung (IRS) seinen Sitz hat und daher der Befragung in Erkner ein Vertrauensvorschuss ent-
gegengebracht wurde. Vorteilhaft auf das Teilnahmeengagement kdonnte sich auch eine héhere Iden-
tifikation der Erkneraner*innen mit ihrem Wohnort auswirken. Fiir eine geringere Identifikation der
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Bewohner*innen der Mierendorff-INSEL mit ihrem Quartier spricht, dass dieses als Teil von Berlin-
Charlottenburg weniger als eigenstandiger Wohnort wahrgenommen wird. Auch weist die Mieren-
dorff-INSEL eine deutlich hohere Wohnfluktuation auf als Erkner (durchschnittliche Wohndauer der
Befragten 15 Jahre gegeniiber 28 Jahren in Erkner). Die Erhebungsstatistik weist fiir Erkner einen deut-
lich hoheren Anteil an Teilnehmer*innen mit Papierfragebogen auf (62,5% zu 38,5%). Das flihren wir
auf das hohere Durchschnittsalter der Erkneraner*innen und wiederum auf die Ortsansassigkeit des

Instituts zurick.

Tabelle 4: Erhebungsstatistik

Datum

Vorgehen

Werte

Dezember 20 bis
Januar 21

Grundgesamtheit erfasster Haushalte

Erkner 6.230 | Mierendorff-INSEL: 8.992

Zufallsstichprobe

Erkner: 1.997 in 100 StraBen | Mierendorff-IN-
SEL: 1.996 in 29 StralRen

Februar-Marz 2021

Verteilung der Papier-Fragebogen in die Brief-
kasten der ausgewahlten Haushalte

1.997 verteilte Fragebogen (Erkner) |
1.996 Fragebogen (Mierendorff-INSEL)

Februar-April 2021

Verteilung Erinnerungspostkarten

jeweils 1.997 verteilte Erinnerungspostkarten

Marz-April 2021

Ende der Erhebung
Ricklauf online/Papier

Erkner: 99 online/165 Papier (37,5%/62,5%)
Mierendorff: 107 online/67 Papier
(61,5%/38,5%)

Riicklauf gesamt

Erkner: 264 | Mierendorff: 174 | Gesamt: 438

Ricklaufquote

Erkner: 13,22 Prozent (4,2% aller Haushalte in
Erkner) | Mierendorff: 8,7 Prozent (1,9% aller

Haushalte auf der INSEL)

13.3. Sozio-demografische Merkmale der Befragten

In den wesentlichen sozio-demografischen Merkmalen unterscheiden sich die realisierten Stichproben
nicht signifikant von den Populationen in Erkner und auf der Mierendorff-INSEL. Das Verhaltnis der
Geschlechter ist relativ ausgeglichen: Auf der Mierendorff-INSEL betragt der Anteil der weiblichen Be-
fragten 53,0 Prozent, jener der mannlichen Befragten 46,4 Prozent; 0,6% gaben ihr Geschlecht mit
,divers” an. In Erkner betrdgt das Verhaltnis von weiblichen zu mannlichen Befragten 50,8 zu 49,2
Prozent. Das leichte Ubergewicht weiblicher Befragter kénnte mit einem etwas hdheren Anteil der
Frauen in der Population korrespondieren, allerdings liegen uns dazu nur Angaben fiir die (ibergeord-
neten Gebietskorperschaften Landkreis Oder-Spree und Berlin-Charlottenburg vor, in welchen jeweils
der Frauenanteil etwas liberwiegt. Auch das durchschnittliche Alter der Befragten weicht nicht signifi-
kant von der Population ab. Das Durchschnittsalter der Befragten in Erkner liegt mit 57,5 Jahren nur
etwas hoher als der Vergleichswert in der Population (55,8 Jahre, bezogen auf die volljahrigen Bewoh-
ner*innen). Gleiches gilt fir die Mierendorff-INSEL, wo das Durchschnittsalter der Befragten mit 49,7
Jahren ein Jahr Gber dem Vergleichswert liegt (48,7 Jahre, ebenfalls nur bezogen auf die volljahrigen
Bewohner*innen).

Schlisseln wir die Durchschnittswerte nach Altersgruppen auf, so finden wir einige deutlichere Abwei-
chungen. Tabelle 5 zeigt, dass in Erkner wie auch im Mierendorff-Kiez die jliingste Altersgruppe der 18-
bis 24-Jahrigen wie auch die altesten Gruppen in der Befragung unterreprasentiert sind. In den Jahr-
gangen dazwischen zeigt sich eine leichte Unterreprasentanz der jingeren Gruppen zugunsten einer
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teils deutlichen Uberreprasentation der fortgeschritteneren Altersgruppen. So ist die Gruppe der 65-
bis 74-Jahrigen in der Befragung in Erkner deutlich starker vertreten als dies entsprechend der Struk-
turdaten zu erwarten gewesen wire. Auf der Mierendorff-INSEL zeigt sich das Ubergewicht bereits in
der Gruppe der ab 45-Jahrigen.

Tabelle 5: Vergleich der Altersverteilung in den Haushaltsbefragungen mit amtlichen Strukturdaten

Erkner Mierendorff-INSEL

Alters- Haushaltsbefragung (Bevs.t::: ;{klnze rzz 19) | Atters. Haushaltsbefragung B(ZBZ\:\./I::ZT (l)gf;gi;;
gruppen absolut [In % absolut |In % gruppen absolut | In % absolut | In %

18 - 24 31,2 571 5,6 18 - 24 9|52 1.306 | 9,5
25-39 48 | 18,7 1961 | 19,3 25-44 611 35,9 5.231| 38,1
40-64 99 | 38,5 4.088 | 40,3 45 - 64 62 | 36,5 4.386 | 31,9
65—74 70 | 27,2 1.559 | 15,4 65— 84 38| 22,4 2.364 | 17,2

75+ 37| 14,4 1.972 | 19,4 85+ /1/ 460 | 3,3
Gesamt: 257 | 100 10.151 | 100 Gesamt: 170 | 100 13.747 | 100

* entnommen Landkreis Oder-Spree (2020)
** die Bezirksregion (BZR) Mierendorff-Platz entspricht der Mierendorff-INSEL; aktuellste verfugbare Strukturdaten entnom-
men Bezirksamt Berlin Charlottenburg-Wilmersdorf (2017)

Die Mierendorff-INSEL umfasst auf einer Flache von ungefdhr 1,9 Quadratkilometern eine Einwoh-
ner*innenzahl von circa 15.000 (Sinn 2020). Im Rahmen des Monitorings ,Soziale Stadtentwicklung
Berlin 2015 sind Indikatoren fiir die Bevolkerungszusammensetzung ermittelt worden, welche Jahn
et al. (Bezirksamt Berlin Charlottenburg-Wilmersdorf 2017) fiir die Mierendorff-INSEL extrahierten
(Werte flir 2015). Die altersstrukturelle Zusammensetzung gibt Auskunft dariiber, dass die Altersgrup-
pen von 0 bis 18 Jahren durchgehend geringer vertreten sind als im Berliner Durchschnitt (ebd., 10).
Weil bei der Haushaltsbefragung die Teilnahmebedingung ab 18 Jahre gilt, ist die Gruppe der unter 18-
Jahrigen nicht erfasst worden. Der Altersmittelwert der Befragten liegt mit 49,7 Jahren demnach lber
dem Durchschnitt der Mierendorff-INSEL. Im Mittel leben die Befragten seit 14,7 Jahren auf der Mie-
rendorff-INSEL. Der Anteil der Erwerbstatigen (18 bis unter 65 Jahre) liegt (iber dem Berliner Durch-
schnitt (Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Umwelt 2015, 10). Auch in der Haushaltsbefra-
gung spiegelt sich diese Tatsache wider. 42,6 Prozent aller Befragten gaben an, voll erwerbstatig zu
sein. 8,3 Prozent sind in Teilzeit beschaftigt und 12,4 Prozent freiberuflich oder selbstandig tatig. Die
Gruppe der Studierenden und Auszubildenden umfasst 8,3 Prozent. Auffallig ist, dass sich 24,3 Prozent
der Befragten bereits im Rentenalter befinden. Dies ist auf den hohen Anteil alterer Befragter tGber 65
Jahre zurickzufihren (vgl. Tab. 5).

Die Haushaltsbefragung ermittelt fiir die Mierendorff-INSEL eine mittlere HaushaltsgréRe von 1,8 Per-
sonen. 40,7 Prozent leben laut den Angaben allein und 44,3 Prozent in einer Partnerschaft ohne Kinder.
9,6 Prozent der Befragten bilden eine Familie mit Kindern und 1,8 Prozent der Befragten sind alleiner-
ziehend. Insgesamt ist der Anteil der Haushalte mit nicht volljahrigen Kindern gering.

Die Befragten weisen hingegen einen hohen Bildungsgrad auf. 63,5 Prozent sind Akademiker*innen.
Sozialstrukturell postulierten Jahn et al. zur Situation im Jahr 2015, dass ,, die Mierendorff-INSEL ein
wachsendes Quartier der jungen Erwerbstatigen ist, welches in den vergangenen Jahren Wanderungs-
verluste insbesondere junger Familien mit Kindern unter 6 Jahren hinnehmen musste. Die im Quartier
lebenden Senior*innen sind derzeit unterdurchschnittlich stark vertreten und in erhéhtem Male von
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Altersarmut betroffen” (Bezirksamt Berlin Charlottenburg-Wilmersdorf 2017, 11). Diese Aussage un-
terstiitzt die Haushaltsbefragung teilweise. Auf der einen Seite reicht der Ursprung der Daten von Jahn
et al. flinf Jahre zuriick und aktuellere Strukturdaten sind uns nicht bekannt. Ebenso sind in Relation
wenige junge Familien unter den Befragten. Auf der anderen Seite ist der Anteil der Senior*innen tber-
durchschnittlich hoch (siehe Tab. 5). Letzteres konnte dadurch begiinstigt worden sein, dass wir neben
der Online-Befragung auch die analoge Beantwortung mittels Papierfragebdgen angeboten haben,
welche in der Gruppe der liber 60-Jahrigen mehr als zwei Drittel der Befragten genutzt haben (bei
Jliingeren ist das Verhiltnis genau umgekehrt). AuBerdem ist eine Bias in Bezug zur Wohndauer nicht
auszuschlieBen. Altere Personen leben in der Regel langer auf der Insel, identifizieren sich stirker mit
ihrem Umfeld und kdnnten daher ein groReres Interesse an der Umfrage gehabt haben. Darliber hin-
aus haben Pensionierte oft mehr Zeit, um an einer Umfrage teilzunehmen. Im Hinblick auf die Gene-
rationszugehorigkeit bleibt festzuhalten, dass die ,Baby-Boomer” (Jahrgange 1955-1969) und die ,,Ge-
neration Y“ (1985 bis spate 1990er) den groRten Anteil der Befragten ausmachen. 30 Prozent gehéren
diesen Kohorten jeweils an. lhnen folgen die Generationen der ,,68er” (1940 bis 1954 Geborene) und
die ,Generation X“ (1970 bis 1984), deren Anteil sich jeweils auf 18,8 Prozent belduft. 2,4 Prozent aller
Befragten gehdren zu der so genannten ,,skeptischen Generation” der vor 1940 Geborenen.

Das suburbane Erhebungsgebiet Erkner hat circa 12.000 Einwohner*innen auf einer Flache von 16,5
Quadratkilometern (Stadt Erkner 2015). Im Vergleich zu den Bewohner*innen der Mierendorff-INSEL
(14,7) leben die Erkneraner*innen mit 28,4 Jahren im Mittel nahezu doppelt so lange in ihrem Woh-
nort. 42,5 Prozent der Befragten sind bereits pensioniert. 37,2 Prozent geben an in Vollzeit und 9,6
Prozent in Teilzeit beschaftigt zu sein. Der Anteil der Studierenden und Auszubildenden sowie Selbst-
standigen fallt signifikant niedriger aus als auf der Mierendorff-INSEL. In Erkner sind lediglich 1,5 Pro-
zent der Befragten Studierende und 2,7 Prozent in Ausbildung. Der durchschnittliche Haushalt besteht
aus 2,2 Personen und liegt somit Giber der ermittelten HaushaltgréRe fir die Mierendorff-INSEL. 25,6
Prozent sind alleinlebend, 44,6 Prozent der Befragten leben in einer Partnerschaft ohne Kinder. Einen
deutlichen Unterschied zur Situation im Mierendorff-Kiez zeigt sich bei Haushalten mit Kindern. In Er-
kner leben in 24,5 Prozent der Haushalte Kinder unter 18 Jahre. Der Anteil dieser Haushalte ist im
Vergleich zur Mierendorff-INSEL ungefahr doppelt so hoch.

Ein weiterer Unterschied ist der geringere Anteil an Akademiker*innen unter den Befragten in Erkner.
Dieser liegt bei 45,6 Prozent, gegeniiber 63,5 Prozent auf der Mierendorff-INSEL. Mehrere Faktoren
wie ein Stadt-Umland-Gefalle und ein Ost-West-Unterschied bei den Bildungsverlaufen dirften diese
Differenz erklaren. Auch diirften diese Quoten aufgrund einer haufig beobachteten Bildungs-Bias bei
Befragungen die entsprechenden Anteile in den beiden Populationen lbersteigen.

Insgesamt ermitteln wir flr Erkner andere sozio-demografische Muster als fiir die Mierendorff-INSEL:
Auf der einen Seite leben in Erkner mehr junge Familien mit Kindern unter 18 Jahren. Auf der anderen
Seite wohnen in Erkner aber auch deutlich mehr Senior*innen, die schon lange im Ort leben. Im Ver-
gleich zur Befragung auf der Mierendorff-INSEL ist der prozentuale Anteil der Befragten liber 65 Jahre
fast doppelt so hoch und die Jahrgdnge darunter sind entsprechend weniger vertreten (vgl. Tab. 5).
Diese Diskrepanz spiegelt sich nicht nur in der Unterscheidung junger Familien und Senior*innen, son-
dern auch in der Generationenzugehorigkeit wieder (LBV Brandenburg 2018). Wahrend auf der Mie-
rendorff-INSEL die ,Baby-Boomer” und die ,Generation Y“ die grofSten Anteile stellen, ist es in Erkner
mit 31,1 Prozent die ,68er Generation”. Erst darauf folgen die geburtenstarken Jahrgange der ,,Boo-
mer” mit 29,6 Prozent und die ,Generation X“ mit 19,5 Prozent. Der prozentuale Anteil der Millennials,
also der ,,Generation Y“, ist mit 12,8 Prozent nur ein Drittel so stark vertreten wie auf der Mierendorff-
INSEL. Die skeptische Generation ist mit 7 Prozent hingegen ersichtlich groer.
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14. Resiimee und Handlungsableitungen

Status quo: Wenig umweltgerechtes Verkehrs- und Logistikverhalten

Mit Blick auf die erste der eingangs gestellten Fragen — Wie nachhaltig sind das Verkehrs- und Logis-
tikverhalten im suburbanen Raum? — férdert diese Studie interessante Befunde zutage. Diese gelten
fiir das suburbane Untersuchungsgebiet Erkner, diirften aber auch Hinweise auf dhnliche Bedingungen
in anderen suburbanen Raumen geben. Unter 6kologischen Gesichtspunkten muss insgesamt fiir sub-
urbane Gebiete wie Erkner ein wenig umweltgerechtes Verkehrs- und Logistikverhalten konstatiert
werden. Das hat vor allem mit der Dominanz des motorisierten Individualverkehrs zu tun. Im Vergleich
mit dem urbanen Erhebungsgebiet werden deutlich mehr Wege mit dem privaten Auto zuriickgelegt,
wahrend umweltfreundliche Alternativen wie Bus und Bahn, Fahrrad- und FuRRverkehr deutlich weni-
ger genutzt werden. Im deutschlandweiten Vergleich schneidet Erkner beim Anteil des Umweltverbun-
des zwar besser ab, aber der Gberdurchschnittliche private Fahrzeugbestand verweist auf die groRe
Bedeutung der Automobilitdt. Vor diesem Hintergrund ist es nicht tberraschend, dass der starke Au-
toverkehr als groRes Problem wahrgenommen wird. Das gilt vor allem fiir den in suburbanen Gebieten
typischen Durchgangsverkehr (UBA 2021b, 6). Als Nachbarkommune zu der im Bau befindlichen Tesla
Giga-Factory beflirchten viele Erkneraner*innen zudem einen weiter steigenden Verkehrsdruck.

Der Beitrag der Paketlogistik an den Verkehrsproblemen wird dabei eher als gering eingeschatzt. Die
Nutzung von Paketdiensten liegt etwa im bundesweiten Durchschnitt, wobei sich durch den gestiege-
nen Online-Handel wahrend der Corona-Pandemie auch in Erkner eine Zunahme der Nutzung abzeich-
net. Dies gilt vor allem fiir Haushalte in Einfamilienhausgebieten, welche die Paketdienste deutlich
mehr nutzen als Haushalte in Mehrfamilienhdusern. Die Paketzustellung erfolgt ganz Gberwiegend an
der Haustiir. Ein Verzicht auf die Haustlirzustellung kommt fiir Viele auch bei Preisanreizen nicht in
Frage. Alternativen, wie die vorhandenen Paketstationen, werden vergleichsweise wenig genutzt. Un-
ter 6kologischen Gesichtspunkten ist das weniger problematisch als es zunachst scheint, denn fiir die
Selbstabholung von Paketen wird in Erkner in jedem zweiten Fall auf das Auto zurilickgegriffen. Einer
Verteilfahrt mit dem Pakettransporter stehen dann zahlreiche Abholfahrten mit privaten PKW gegen-
Uber und unter dem Strich mehr Verkehr. Im suburbanen Raum besteht bei Paketstationen daher die
Gefahr von Rebound-Effekten.

Das wenig nachhaltige Verkehrs- und Logistikverhalten lasst sich auch auf zwei in Erkner relativ stark
vertretene Gruppen zurlickfihren: Familien mit Kindern und altere Haushalte aus der Generation der
68er und der Baby-Boomer. Das Verkehrs- und Logistikverhalten der haufig in Ein- und Zweifamilien-
hausern lebenden Familien ist gepragt von den fir suburbane Wohnlagen typischen langen Arbeits-
wegen und zahlreichen Mobilitatsanlassen. Fiir eine zeiteffiziente Lebensfiihrung gilt die Nutzung des
Autos den meisten als unerlasslich (Richter 2021). Einkaufe werden zunehmend online durchgefiihrt.
Die Lieferung von Paketen an die Haustlr ist selbstverstandlich. Die stark vertretenen dlteren Genera-
tionen leben haufiger als die Familien in zentrumsnahen Mehrfamilienhdusern. Obwohl die Mobilitats-
anlasse aufgrund des Rentenalters und die Entfernungen aufgrund der Zentrumsnahe geringer sind,
ist der Fahrzeugbestand in dieser Gruppe hoch. Der Besitz eines eigenen Autos wird in adlteren Gene-
rationen als Garant mobiler Unabhangigkeit und als Ausdruck des erarbeiteten Wohlstands geschatzt.
In Erkner betrifft die Auto-Affinitdt vor allem die Generation der Baby-Boomer, auf der Mierendorff-
INSEL eher die Vorgédngergeneration der 68er — ein Befund, der auf eine interessante generationale
Verschiebung zwischen Ost (Erkner) und West (Mierendorff-Kiez) hindeutet. Uberhaupt muss bei der
Gegenlberstellung von Erkner und dem Berliner Quartier in Rechnung gestellt werden, dass die Mie-
rendorff-INSEL im deutschlandweiten Vergleich zu den Wohnorten mit dem héchsten Verkehrsanteil
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im Umweltverbund zahlt. Das macht die Mierendorff-INSEL zu einem wahren Kontrastfall fiir Erkner
und andere suburbane Gebiete.

Neue Logistik- und MobilitétslGsungen: geringe soziale Akzeptanz und Nutzungsbereitschaft

Bei dieser emissionsintensiven und ressourcenverbrauchenden Mobilitats- und Konsumpraxis kann es
angesichts des globalen Klimawandels und der lokalen Verkehrsprognosen (Stichwort Tesla) nicht blei-
ben. Ein Umstieg auf nachhaltige Verkehrsmittel und Logistiklosungen ist geboten, jedoch — das zeigen
unzahlige Studien — schwer zu realisieren. Die zweite zentrale Frage lautete daher, welche soziale Ak-
zeptanz nachhaltige Mobilitats- und Logistiklosungen in suburbanen Gebieten erfahren und unter wel-
chen Umstanden die dortigen Bewohner*innen zum Wandel ihres verkehrs- und logistikbezogenen
Verhaltens bereit sind. Am Beispiel von anbieteroffenen Paketstationen und Lastenrdadern wird deut-
lich, dass die soziale Akzeptanz und Nutzungsbereitschaft im Vergleich mit dem urbanen Untersu-
chungsgebiet durchweg geringer ist. Der Anteil der Skeptiker*innen ist im suburbanen Erkner mehr als
doppelt so hoch, die Nutzungsbereitschaft gering. Das gilt vor allem fiir das Teilen von Lastenradern,
deren Nutzung aus Sicht vieler Befragter groRe Hiirden entgegenstehen. Die vorhandenen Radwege
seien zu eng und in schlechtem Zustand. Auch mangele es an Abstellmoglichkeiten und am nétigen
Platz im begrenzten Verkehrsraum. Gegenliber dem Auto sei die Lastenradnutzung unkomfortabel und
zeitaufwendig, Kosten und Nutzen stiinde in keinem Verhiltnis.

Was also kdnnte den Menschen in Erkner die Nutzung von Lastenradern — zum Beispiel zur Abholung
von Paketen an Paketstationen — schmackhaft machen? Ohne Zweifel bedarf es dafiir der Herstellung
besserer infrastruktureller Bedingungen und sicherer Verkehrsraume. Interessanterweise zeigt unsere
multivariate statistische Analyse aber, dass die Uberwindung der genannten Hiirden weniger entschei-
dend ist als ein Umdenken in den Képfen. So erhéht sich die Chance fiir die Nutzung von Lastenrddern
signifikant bei positiven Einstellungen zur Umwelt und zur Verkehrswende — beides Haltungen, die in
Erkner deutlich weniger ausgepragt sind als im urbanen Vergleichsgebiet. Oft fehlt es aber auch ein-
fach an der Vorstellungskraft dafiir, dass Wege und Besorgungen ebenso gut mit dem Fahrrad oder
dem Lastenrad erledigt werden konnen (UBA 2021b, 10). Auf diesen Umstand deutet die Tatsache,
dass das Vorhandensein von Nutzungsbedarfen der mit Abstand groRte Pradiktor fiir eine mogliche
Nutzung dieser Angebote ist. Wer fiir sich eine Vorstellung tber geeignete Nutzungssituationen ent-
wickelt hat, wird bei sich bietenden Gelegenheiten mit groRerer Wahrscheinlichkeit auf diese Ange-
bote zurlickgreifen. Hierbei helfen auch positive Rollenmodelle und die soziale Anerkennung durch das
Umfeld. Dass diese in Erkner fehlen konnten, darauf deuten Aussagen, wonach Lastenrader eher ,flir
Hippster in Berlin eine Losung” seien.

,Wir miissen Tiiren schliefSen, damit andere aufgehen kénnen”— Handlungsableitungen

Diese Studie will nicht nur Situationen beschreiben und wissenschaftliche Erkenntnisse beisteuern,
sondern auch einen Beitrag zu einer Mobilitats- und Logistikwende im suburbanen Raum leisten. Dazu
gehort auch die Ableitung von Handlungsmoglichkeiten (von konkreten Handlungsempfehlungen spre-
chen wir nicht, da wir keine umfassende planerische Analyse leisten konnen). Sozialwissenschaftlich
abgeleitete Anregungen kénnen aber den Vorteil haben, tiber den konkreten Fall hinaus Orientierungs-
wissen fiir eine Mobilitats- und Logistikwende im suburbanen Raum bereitzustellen. Die Maximen ei-
ner nachhaltigen Stadtentwicklung — Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs, mehr 6ffent-
lichen Verkehr und Aktivverkehr, weniger Flacheninanspruchnahme durch parkende PKW — werden
heute von den meisten Expert*innen und vielen Kommunalvertreter*innen geteilt (Richter et al. 2020).
Fiir das Erreichen dieser herausfordernden Ziele kommen, grob gesagt, zwei Strategien zur Anwen-
dung: Anreize und Restriktionen. Wahrend im politischen Raum eher mit dem Schaffen von Anreizen
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argumentiert wird, kommen Forscher*innen angesichts der ausbleibenden Nachhaltigkeitsfortschritte
im Verkehrssektor zu der Uberzeugung, dass nur begleitende Restriktionen einen tatsdchlichen Wan-
del bewirken kénnen. Der Nachhaltigkeitsforscher Daniel Hausknost hat fiir diese Einsicht das Bonmot
formuliert: ,Wir miissen Tiren schlieBen, damit andere aufgehen kénnen.”

Was heildt das nun fiir den suburbanen Raum im Allgemeinen und flr Erkner im Speziellen? Als ver-
kehrsgeplagte Transitrdume stehen viele suburbane Kommunen vor der Herausforderung, den moto-
risierten Individualverkehr zu reduzieren. Dies kann haufig nur gelingen, wenn sich diese fiir den
(Durchgangs-)Verkehr unattraktiv machen, z.B. durch Geschwindigkeitsreduzierungen. Gleichzeitig
sollten die Bedingungen fir die Verkehrsmittel des Umweltverbundes verbessert werden, um fiir den
Umstieg vom Auto attraktive Alternativen anbieten zu konnen. Im Fall Erkner hiel3e das beispielsweise
das Schaffen gut ausgebauter und sicherer Radwege insbesondere fiir Pendler in Richtung Bahnhof
und fiir Schiiller*innen zum Gymnasium, denn diese trainieren die Mobilitatspraktiken von Morgen
(Witte & Richter 2021). Wo der StraRenquerschnitt fir gut ausgebaute Radwege vermeintlich nicht
genug Platz lasst (wie im Fall der Friedrichstralle), missten im Sinne von mehr Flachengerechtigkeit
Fahr- und Parkstreifen entfallen und der frei werdende Raum den Verkehrsmitteln des Umweltverbun-
des zugeschlagen werden. Fiir einen attraktiven Rad- und FuRverkehr braucht es zudem mehr Abstell-
moglichkeiten flir Rader am Bahnhof und an Einkaufszentren sowie bessere und schnellere Wegever-
bindungen. Entlang der Durchgangsstrallen sind in regelmdfigen Abstdanden sichere Querungsmog-
lichkeiten fiir FuRganger*innen und Radfahrer*innen vorzusehen, ebenso ein FuRgdnger- und Radtun-
nel unter der Bahnstrecke und der Wiederaufbau der Rad- und FuRgédngerbriicke Gber den FlakenflieR.

Wie in der Studie gezeigt, fehlt es flir den Umstieg nicht allein an attraktiven verkehrlichen Alternati-
ven, sondern auch an der Vorstellungskraft, dass Wege ebenso gut und oft sogar entspannter mit dem
Rad oder dem Bus zurlickgelegt werden konnen. Mit kommunikativen Strategien kdnnen solche Ein-
sichten vermittelt werden, etwa indem prominente Personen wie der Blirgermeister medienwirksam
auf ein Dienstfahrrad umsteigt. Auch Plakatkampagnen und partizipative Angebote sind denkbar, um
die Verkehrswende auf die Agenda der Bewohner*innen zu setzen und beispielsweise Gber Testimo-
nials Nutzungsbeispiele zu vermitteln. Oft ist es auch maglich, fir diese Aufgaben weitere Partner zu
gewinnen, etwa Verkehrsgesellschaften, Sharing-Anbieter oder Wohnungsgenossenschaften. In Erk-
ner ist beispielsweise eine lokale Wohnungsgesellschaft stark in der Mobilitdtswende engagiert und
denkt Gber die Etablierung von Leihradern nach. Mit der fLotte Berlin gdbe es hier einen potenziellen
Partner zum Betreiben eines Lastenrad-Sharing. Auch ein stationdres Carsharing-System konnte die
Verkehrssituation entlasten. Wie die Studie zeigt, verfligen viele dltere Bewohnern*innen (iber Fahr-
zeuge, die nur selten bewegt werden. Gleichzeitig besteht in Erkner durch die naturraumlichen Gege-
benheiten ein groRer Flachenmangel. Die Wohnungsgesellschaft hat vor diesem Hintergrund bereits
eine Verteuerung des Bewohnerparkens vorgenommen. Begleitende Carsharing-Angebote kdnnten
Bewohner*innen zusatzlich zum Verzicht auf das Auto bewegen. lhre Mobilitdtsanspriiche blieben ge-
sichert und der Flachenverbrauch fiir den ruhenden Verkehr kénnte reduziert werden.

Bei einer starkeren Nutzung nachhaltiger Verkehrsmittel konnten schlielich auch Paketstationen ih-
ren okologischen Vorteil ausspielen. Um deren nichtmotorisierte Nutzung zu unterstiitzen, missten
diese jedoch auch dezentral und an Orten eingerichtet werden, die bequem zu Ful§, mit Bus oder Fahr-
rad erreichbar sind.
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Anhang

Fragebogen Erhebungsgebiet Erkner

Probleme in Erkner

Frage F1

Fragestellung: Wie klein oder groR sind die Probleme im Bereich Verkehr, Paketzustellung und Lieferverkehr in Erkner in Hinblick auf:
Items: verstopfte StraBen | Verkehrsgefahren fiir Radfahrer und FuBganger | Konflikte um Verkehrsraum zwischen verschiedenen Nutzer-
gruppen | starker Lieferverkehr | Verkehrsbehinderungen und Verkehrsgefahren durch parkende Pakettransporter (z.B. Parken in der 2.
Reihe, Parken auf Radstreifen) | Emissionen durch Lieferverkehr (TreibhausgasausstoR, Feinstaub, Larm)

Skala: 1 Gberhaupt kein Problem, 2 eher geringes Problem, 3 mittleres Problem, 4 groRes Problem, 5 groRes Problem, WeiR nicht

Frage F2:
Fragestellung: An welchen StraRen oder Orten in Erkner beobachten Sie Beeintrachtigungen durch Lieferverkehr?
Offene Frage:

Nutzung von Lieferdiensten
Frage F3

Fragestellung: Wie viele Paketsendungen erhalt Ihr Haushalt durchschnittlich im Monat?
Skala:keine<11 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 >20

Frage F4

Fragestellung: Wie haufig bezieht Ihr Haushalt durchschnittlich im Monat Waren durch Lieferdienste? (z.B. Essensbestelldienst, Lebensmit-
tellieferdienst, Pizzaservice, Getrankelieferservice

Skala:keine<11 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 >20

Frage F5

Fragestellung: Wie stark hat sich die Nutzung von Paketlieferungen und weiteren Lieferdiensten innerhalb der letzten 12 Monate in Ihrem
Haushalt verandert?

Skala: 1 hat stark abgenommen, 2 hat abgenommen, 3 hat leicht abgenommen, 4 ist gleich geblieben, 5 hat leicht zugenommen, 6 hat
zugenommen, 7 hat stark zugenommen

Frage F6

Fragestellung: Wie ist Ihr Verkehrsverhalten in einem durchschnittlichen Monat im Winter und Sommer? Wieviel Prozent lhrer Wege erledi-
gen Sie...

Items: mit privatem Auto (als Selbstfahrer oder Mitfahrer) | mit geliehenem Auto (Carsharing, Freefloating oder Mietauto) |mit Motor-
rad/Moped | mit Bus und Bahn | mit Fahrrad/Lastenrad |zu FuR | mit sonstigen Verkehrsmitteln (z.B. Taxi, Uber, Tretroller)

Skala: Im Winter, Im Sommer, 0-100 Prozent in der Summe

Frage F7

Fragestellung: Bezogen auf die Gesamtzahl der Paketsendungen, die Ihr Haushalt in einem Jahr erhélt: Wie grol8 ist der Anteil der Sendungen
den Sie sich an die Haustdr liefern lassen und nicht selbst in Postfilialen, Paketshops oder Paketstationen abholen?

Skala: 0% 5% 10%15%20%25%30%35%40%45%50%55%60%65%70% 75%80%85%90%95%100%

Frage F8
Fragestellung: Wenn Sie Paketsendungen selbst abholen: Wie holen Sie die Sendungen am haufigsten ab?
Items: mit dem Auto (Benzin/Diesel) | mit E- oder Hybrid-Auto |mit dem Fahrrad |mit dem Lastenrad | zu FuR, Bus, Bahn

Frage F9

Fragestellung: Kennen und nutzen Sie in Erkner folgende Einrichtungen zur Paketabholung?

Items: Paketstationen (z.B. DHL-Stationen) | Paketshops (z.B. Hermes, DPD) | Postfiliale

Skala: nein, kenne und nutze ich nicht, ja, kenne ich, nutze ich aber nicht, ja, kenne ich und nutze ich gelegentlich, ja, kenne ich und nutze
ich haufig

Bekanntheit von Projekten und Vorhaben

Frage F10

Fragestellung: In Erkner werden regelmafig Projekte und Vorhaben zur Stadtentwicklung durchgefiihrt: Welche dieser Projekte oder Vorha-
ben kennen Sie? (Mehrfachantworten méglich)

Items: Integriertes Stadtentwicklungskonzept Erkner 2025 (INSEK) | geplante Sharing-Angebote der Wohnungsgesellschaft Erkner (Ausleihe
von Fahrradern und Lastenradern) | Radweg nach Griinheide | weitere Aufwertung des Bahnhofsumfeldes (u.a. Bike+Ride) | kenne keines
dieser Projekte/Vorhaben
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Frage F11
Fragestellung: Wenn Sie eines oder mehrere dieser Projekte kennen: Wie gut werden diese aus lhrer Sicht umgesetzt?
Offene Frage:

Partizipation

Frage F12:

Fragestellung: RegelmaRig gibt es in Erkner Moglichkeiten, sich Gber Vorhaben der Stadtentwicklung zu informieren oder sich an deren
Vorbereitung zu beteiligen. Welche dieser Moglichkeiten haben Sie in den letzten 3 Jahren genutzt? (Mehrfachantworten méglich)

Items: ich habe mich tiber Vorhaben informiert (z.B. Gber Medien, Online-Angebote, Aushdnge, Infostande, Kimmels Anzeiger, Markischer
Markt) | ich habe an Informationsveranstaltungen teilgenommen (z.B. Blirgerversammlungen, Tag der Stadtebauférderung) | ich habe mich
an Aktionen aktiv beteiligt (z.B. WGE-Umfrage ,,Sharing 2020“) | ich habe mich in Planungsprozess aktiv eingebracht (z.B. Gber Wortmeldun-
gen in Beteiligungsverfahren, Teilnahme an Planungswerkstatten) | ich engagiere mich durch Mitarbeit in Gremien, Vereinen oder Politik fir
die Stadtentwicklung (z.B. in Lokalpolitik, im Kulturverein) | ich habe mich in den letzten 3 Jahren nicht Gber die Stadtentwicklung in Erkner
informiert oder dafiir engagiert

Frage F13:
Fragestellung: Auf welchem Weg informieren Sie sich tber aktuelle Entwicklungen in Erkner?
Offene Frage:

Neuartige Angebote

Frage F14

Fragestellung: In Erkner werden die Einfihrung und der Ausbau neuer Liefer- und Mobilitdtsangebote diskutiert. Wie beurteilen Sie die
Einfihrung und den Ausbau folgender Angebote:

Items: anbieteroffene Paketstation (verschiedene Lieferdienste stellen Pakete in Paketstationen zur Abholung bereit) | Lastenrad-Sharing an
festen Leih- und Rlckgabestationen | Lastenrad-Sharing mit flexiblen Leih- und Riickgabeorten (freefloating) | Teilen von Transporthilfen
(z.B. Sackkarren, Handwagen)

Skala: lehne ich ab, teils/teils, begriRRe ich, begriiRe ich und bin bereit es zu nutzen, begriiRe ich und nutze es bereits, weil nicht/ist mir egal

Frage F15

Fragestellung: Wie haufig nutzen Sie monatlich ein Auto oder einen Transporter zum Transport von Gegenstanden in lhrem ndheren Umfeld
(z.B. zum Transport von Einkaufen)?

Skala: nie, seltener als 1 Mal monatlich, 1 bis 2 Mal monatlich, wéchentlich, hdufiger als wéchentlich aber nicht taglich, taglich

Frage F16

Fragestellung: Falls Sie das Auto zum Transport von Gegenstanden in Ihrem ndheren Umfeld nutzen: Unter welchen Umstanden konnten Sie
sich vorstellen, dass das Lastenrad die Nutzung des Autos teilweise oder ganz ersetzt?

Offene Frage:

Anbieteroffene Paketstation

Frage F17

Fragestellung: Flr welche personlichen Bedarfe kommt fir Sie die Nutzung einer anbieteroffenen Paketstation in Frage? (Mehrfachantwor-
ten méglich)

Items: zur Abholung von Paketzusendung (als zeitunabhéngige Alternative zur Hausturlieferung) | zur Abholung von bestellten Speisen, Ge-
tranken (Stationsfach mit Warmhaltefunktion) | zur Abholung von bestellten Speisen, Getranken (Stationsfach mit Kiihlfunktion) | zur Ab-
holung von bestellten Einkdufen (Supermarkte/Wochenmarkt/Anbieter von Gemusekisten stellen bestellte Waren zur Abholung bereit) | fur
die Paketabsendung (z.B. Einstellen von Riicksendungen/Retouren) | als Zwischendepot (z.B. Zwischenlagern von Einkdufen) | zum Teilen
von Gegenstanden (z.B. Werkzeuge, Akkus) | fur keine dieser Nutzungen | fir andere Nutzung, und zwar:

Frage F18

Fragestellung: Stellen Sie sich vor, die Selbstabholung von Paketen wird aus 6kologischen Griinden gegen liber der Hausturlieferung ver-
glinstigt. Die Hausturlieferung kostet 6 Euro. Ab welchem vergiinstigten Preis waren Sie zum Verzicht auf die Haustirlieferung und zur Selbst-
abholung in einer nahe gelegenen Paketstation/Paketshop bereit?

Items: zur Selbstabholung bereit auch ohne giinstigeren Selbstabholpreis | Selbstabholpreis 5,50€

(Ersparnis 0,50€) | Selbstabholpreis 5,00€ (Ersparnis 1,00€) | Selbstabholpreis 4,50€ (Ersparnis 1,50€) | Selbstabholpreis 4,00€ (Ersparnis
2,00€) | ich bevorzuge auch bei glinstigeren Selbstabholpreisen die Haustlirlieferung

Lastenrad

Frage F19

Fragestellung: Angenommen Sie konnen ein Lastenrad in Ihrer Nahe ausleihen: Wofiir wirden Sie es nutzen? (Mehrfachantworten méglich)
Items: um schwere Einkdufe nach Hause zu fahren oder fahren zu lassen (z.B. aus dem Supermarkt, dem Baumarkt) | um Pakete von Pa-
ketstationen oder Paketshops nach Hause zu fahren | fiir Transporte privater Gegenstande (z.B. in den Kleingarten) | fur Transporte zu
beruflichen/gewerblichen Zwecken | fir keine dieser Nutzungen | fiir andere Nutzung, und zwar:
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Frage F20

Fragestellung: Was sind fir Sie die groRten Hemmnisse flr die Nutzung eines Lastenrades? (Mehrfachantworten méglich)

Items: Lastenradfahren ist mir zu unsicher und ich wiirde es auch nicht probieren wollen | Lastenradfahren ist mir zu unsicher, aber ich
wiirde es bei entsprechender Einweisung probieren | ich kenne die Angebote zum Mieten eines Lastenrades nicht | das Prozedere beim
Anmieten eines Lastenrades ist mir zu kompliziert | die Wege von und zur Lastenradstation sind mir zu lang | ich befiirchte hohe Leihkosten
| ich habe keine sinnvolle Verwendung fiir ein Lastenrad | ich fahre grundsatzlich kein Fahrrad | ich sehe keine Hemmpnisse zur Nutzung von
Lastenrddern | ich sehe andere Hemmnisse, und zwar:

Umwelt

Frage F21

Fragestellung: Kurz vor Schluss folgen nun einige Aussagen zu 6kologischen Themen. Bitte geben Sie Ihre Einschédtzungen zu den folgenden
Aussagen auf einer Skala von 1 ,,stimme voll zu” bis 5 ,,stimme liberhaupt nicht zu” an.

Items: Nach meiner Einschatzung wird das Umweltproblem in seiner Bedeutung von vielen Umweltschitzern stark Gbertrieben. | Wenn wir
so weitermachen wie bisher, steuern wir auf eine Umweltkatastrophe zu. | UmweltschutzmaRnahmen sollten auch dann durchgesetzt wer-
den, wenn dadurch Arbeitsplatze verlorengehen. | Wissenschaft und Technik werden viele Umweltprobleme |6sen, ohne dass wir unsere
Lebensweise andern missen. | Ich halte es fir einen Fehler, dass manche Lander keine Benzin- und Dieselautos mehr zulassen wollen und
nur noch auf nachhaltige Antriebe setzen. | Der Anteil des Autoverkehrs sollte verringert werden, z.B. durch preisgilinstige offentliche Ver-
kehrsmittel und héhere Spritpreise und Parkgebuhren. | Ich finde es Gibertrieben, fiir den Transport von Lasten vom Auto auf das Lastenrad
umzusteigen. | Die Selbstabholung von Paketen statt der Zustellung an die Haustir finde ich 6kologisch sinnvoll.

Skala: 1 stimme voll zu, 2 stimme eher zu, 3 teils/teils, 4 stimme eher nicht zu, 5 stimme tUberhaupt nicht zu, weiB nicht

Angaben zu lhrer Person

Frage F22
Fragestellung: Geschlecht: Ich bin...
Items: weiblich | mannlich | divers

Frage F23
Fragestellung: Alter: In welchem Jahr sind Sie geboren?
Skala: 1920 |...| 2003

Frage F24

Fragestellung: Wie viele Jahre Ihres Lebens wohnen Sie in Erkner?

Skala: 1 |...|

Frage F25:

Fragestellung: Was ist |hr hochster Schulabschluss?

Items: bin noch Schiler/Schilerin | Berufsbildender Abschluss/Fachschulabschluss | Schule beendet ohne Abschluss | Fachakade-

mie/Meisterabschluss | Volks-/Hauptschulabschluss (Abschluss 8. Klasse oder darunter) | Fachhochschul- oder Hochschulreife/EOS (Ab-
schluss 12. oder 13. Klasse) | Realschule/POS (Abschluss 10. Klasse) | Hochschulabschluss | Promotion

Frage F26
Fragestellung: Wie viele Personen leben insgesamt in lhrem Haushalt?
Skala: 1 |...|

Frage F27
Fragestellung: Wie viele Kinder sind darunter im Alter unter 18 Jahre?
Skala: 0 |...|

Frage F28

Fragestellung: Erwerbstatigkeit: Welcher Status trifft auf Sie gegenwartig zu?

Items: Voll erwerbstatig (mind. 35 Stunden pro Woche, auch wenn derzeit in Kurzarbeit) | Rentner/-in, Pensionar/-in | In Teilzeitbeschafti-
gung (mind. 15 Stunden pro Woche, auch wenn derzeit in Kurzarbeit) | Hausmann / Hausfrau | Geringfligig oder unregelmaRig erwerbstétig
| Freiwilliges soziales oder 6kologisches Jahr/ Bundesfreiwilligendienst | Selbstdndig oder freiberuflich tatig | Elternzeit, Mutterschutz/Bezug
von Erziehungsgeld | Azubi, Schiiler/-in, Student/-in | zurzeit arbeitslos | In Umschulung bzw. UmschulungsmaRBnahme | Anderes, und zwar:

Frage F29

Fragestellung: Wie viele Fahrzeuge besitzt Ihr Haushalt?

Items: diesel- oder benzinbetriebenes Auto (auch Transporter, Wohnmobil 0.3.) | E- oder Hybrid-Auto (auch Transporter, Wohnmobil 0.3.)
| benzinbetriebenes Moped/Motorad | E-Moped/Motorad | Fahrrad (herkdmmlicher oder E-Antrieb) | Lastenrad (herkémmlicher oder E-
Antrieb) | Sackkarre/Handwagen

Frage F30

Fragestellung: Wir danken Ihnen ganz herzlich fir Ihre Teilnahme an der Befragung! Haben Sie Anmerkungen und Kommentare? Teilen Sie
uns diese bitte hier mit:

Offene Frage:
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Fragebogen Erhebungsgebiet Mierendorff-INSEL

Probleme im Stadtquartier

Frage F1

Fragestellung: Wie klein oder groR sind die Probleme im Bereich Verkehr, Paketzustellung und Lieferverkehr auf der Mierendorff-INSEL in
Hinblick auf:

Items: verstopfte StraBen | Verkehrsgefahren fiir Radfahrer und FuBganger | Konflikte um Verkehrsraum zwischen verschiedenen Nutzer-
gruppen | starker Lieferverkehr | Verkehrsbehinderungen und Verkehrsgefahren durch parkende Paket-transporter (z.B. Parken in der 2.
Reihe, Parken auf Radstreifen) | Emissionen durch Lieferverkehr (TreibhausgasausstoR, Feinstaub, Larm)

Skala: 1 Gberhaupt kein Problem, 2 eher geringes Problem, 3 mittleres Problem, 4 groRes Problem, 5 sehr grolRes Problem, weiR nicht

Frage F2
Fragestellung: An welchen StraRen oder Orten auf der Mierendorff-INSEL beobachten Sie Beeintrachtigungen durch Lieferverkehr?
Offene Frage:

Nutzung von Lieferdiensten
Frage F3

Fragestellung: Wie viele Paketsendungen erhalt Ihr Haushalt durchschnittlich im Monat?
Skala:keine<11 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 >20

Frage F4

Fragestellung: Wie haufig bezieht Ihr Haushalt durchschnittlich im Monat Waren durch Lieferdienste? (z.B. Essensbestelldienst, Lebensmit-
tellieferdienst, Pizzaservice, Getrankelieferservice

Skala: keine<11 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 >20

Frage F5

Fragestellung: Wie stark hat sich die Nutzung von Paketlieferungen und weiteren Lieferdiensten innerhalb der letzten 12 Monate in Ihrem
Haushalt verandert?

Skala: 1 hat stark abgenommen, 2 hat abgenommen, 3 hat leicht abgenommen, 4 ist gleich geblieben, 5 hat leicht zugenommen, 6 hat
zugenommen, 7 hat stark zugenommen

Frage F6

Fragestellung: Wie ist Ihr Verkehrsverhalten in einem durchschnittlichen Monat im Winter und Sommer? Wieviel Prozent lhrer Wege erledi-
gen Sie...

Items: mit privatem Auto (als Selbstfahrer oder Mitfahrer) |mit geliehenem Auto (Carsharing, Freefloating oder Mietauto) |mit Motor-
rad/Moped | mit Bus und Bahn |mit Fahrrad/Lastenrad |zu FuR | mit sonstigen Verkehrsmitteln (z.B. Taxi, Uber, Tretroller)

Skala: Im Winter, Im Sommer, 0-100 Prozent in der Summe

Frage F7

Fragestellung: Bezogen auf die Gesamtzahl der Paketsendungen, die Ihr Haushalt in einem Jahr erhalt: Wie groR ist der Anteil der Sendungen,
den Sie sich an die Haustur liefern lassen und nicht selbst in Postfilialen, Paketshops oder Paketstationen abholen?

Skala: 0% 5% 10%15%20%25%30%35%40%45%50%55%60%65%70%75%80%85%90%95%100%

Frage F8
Fragestellung: Wenn Sie Paketsendungen selbst abholen: Wie holen Sie die Sendungen am haufigsten ab?
Items: mit dem Auto (Benzin/Diesel) | mit E- oder Hybrid-Auto | mit dem Fahrrad |mit dem Lastenrad | zu FuR, Bus, Bahn

Frage F9

Fragestellung: Kennen und nutzen Sie aud der Mierendorff-INSEL folgende Einrichtungen zur Paketabholung?

Items: Paketstationen (z.B. DHL-Stationen) | Paketshops (z.B. Hermes, DPD) | Postfiliale

Skala: nein, kenne und nutze ich nicht, ja, kenne ich, nutze ich aber nicht, ja, kenne ich und nutze ich gelegentlich, ja, kenne ich und nutze
ich haufig

Bekanntheit von Projekten und Vorhaben

Frage F10

Fragestellung: Auf der Mierendorff-INSEL werden regelmaRig Projekte und Vorhaben zur Stadtentwicklung durchgefiihrt: Welche dieser
Projekte oder Vorhaben kennen Sie? (Mehrfachantworten méglich)

Items: Handlungskonzept ,Nachhaltige Mierendorff-INSEL” | Neue Mobilitat Berlin | Distribut-e | Aktion Sommerflotte | Kiezbote | Kiez-
freund | Green Island | kenne keines dieser Projekte/Vorhaben

Frage F11

Fragestellung: Wenn Sie eines oder mehrere dieser Projekte kennen: Wie gut werden diese aus lhrer Sicht umgesetzt?
Offene Frage:
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Partizipation

Frage F12

Fragestellung: RegelmaRig gibt es auf der Mierendorff-INSEL Moglichkeiten, sich Gber Vorhaben der Stadtentwicklung zu informieren oder
sich an deren Vorbereitung zu beteiligen. Welche dieser Moglichkeiten haben Sie in den letzten 3 Jahren genutzt? (Mehrfachantworten
mdglich)

Items: ich habe mich Uber Vorhaben informiert (z.B. Giber Medien, Webseiten, Aushdnge, Infostande) | ich habe an Informationsveranstal-
tungen teilgenommen (z.B. Burgerversammlungen, INSEL-Spaziergange, INSEL-Forum, INSEL-Konferenz) | ich habe mich an Aktionen aktiv
beteiligt (z.B. , Aktion Sommerflotte“, Aktion ,Saubere INSEL”) | ich habe mich in Planungsprozess aktiv eingebracht (z.B. Posts auf Beteili-
gungsplattformen wie mein.berlin.de oder Dialog-Plattform PIAZZA, Wortmeldungen in Beteiligungsverfahren, Teilnahme an Planungswerk-
statten) | ich engagiere mich durch Mitarbeit in Gremien, Vereinen oder Politik fiir die Stadtentwicklung (z.B. in Lokalpolitik, in Arbeitsge-
meinschaften, im INSEL-Rat, im Zukunftsteam) | ich habe mich in den letzten 3 Jahren nicht Gber die Stadtentwicklung auf der Mierendorff-
Insel informiert oder dafiir engagiert

Frage F13
Fragestellung: Auf welchem Weg informieren Sie sich tiber aktuelle Entwicklungen auf der Mierendorff-INSEL?
Offene Frage:

Neuartige Angebote

Frage F14

Fragestellung: Auf der Mierendorff-INSEL werden die Einfilhrung und der Ausbau neuer Liefer- und Mobilitdtsangebote diskutiert. Wie be-
urteilen Sie die Einfiihrung und den Ausbau folgender Angebote:

Items: anbieteroffene Paketstation (verschiedene Lieferdienste stellen Pakete in Paketstationen zur Abholung bereit) | Lastenrad-Sharing an
festen Leih- und Rickgabestationen | Lastenrad-Sharing mit flexiblen Leih- und Riickgabeorten (freefloating) | Teilen von Transporthilfen
(z.B. Sackkarren, Handwagen)

Skala: lehne ich ab, teils/teils, begriiRe ich, begriiRe ich und bin bereit es zu nutzen, begriiRe ich und nutze es bereits, weiR nicht/ist mir egal

Frage F15

Fragestellung: Wie haufig nutzen Sie monatlich ein Auto oder einen Transporter zum Transport von Gegenstanden in lhrem ndheren Umfeld
(z.B. zum Transport von Einkaufen)?

Skala: nie, seltener als 1 Mal monatlich, 1 bis 2 Mal monatlich, wochentlich, hdufiger als wéchentlich aber nicht taglich, taglich

Frage F16

Fragestellung: Falls Sie das Auto zum Transport von Gegenstanden in Ihrem ndaheren Umfeld nutzen: Unter welchen Umstanden kdnnten Sie
sich vorstellen, dass das Lastenrad die Nutzung des Autos teilweise oder ganz ersetzt?

Offene Frage:

Frage F17

Fragestellung: Im Projekt Stadtquartier 4.1 ist die Errichtung einer anbieteroffenen Paketstation (Flex-Q-Hub) geplant. An welchem Standort
konnten Sie sich die personliche Nutzung der Paketstation am ehesten vorstellen?

Items: Karte der Mierendorff-INSEL

Frage F18

Fragestellung: Fur welche personlichen Bedarfe kommt fiir Sie die Nutzung einer anbieteroffenen Paketstation in Frage? (Mehrfachantwor-
ten maéglich)

Items: zur Abholung von Paketzusendung (als zeitunabhdngige Alternative zur Hausturlieferung) | zur Abholung von bestellten Speisen, Ge-
tranken (Stationsfach mit Warmhaltefunktion) | zur Abholung von bestellten Speisen, Getranken (Stationsfach mit KiihIfunktion) | zur Ab-
holung von bestellten Einkdufen (Supermarkte/Wochenmarkt/Anbieter von Gemusekisten stellen bestellte Waren zur Abholung bereit) | fur
die Paketabsendung (z.B. Einstellen von Riicksendungen/Retouren) | als Zwischendepot (z.B. Zwischenlagern von Einkdufen) | zum Teilen
von Gegenstanden (z.B. Werkzeuge, Akkus) | fir keine dieser Nutzungen | fur andere Nutzung, und zwar:

Frage F19

Fragestellung: Stellen Sie sich vor, die Selbstabholung von Paketen wird aus 6kologischen Griinden gegen tiber der Hausturlieferung ver-
glinstigt. Die Haustlirlieferung kostet 6 Euro. Ab welchem vergiinstigten Preis waren Sie zum Verzicht auf die Haustiirlieferung und zur Selbst-
abholung in einer nahe gelegenen Paketstation/Paketshop bereit?

Items: zur Selbstabholung bereit auch ohne giinstigeren Selbstabholpreis | Selbstabholpreis 5,50€

(Ersparnis 0,50€) | Selbstabholpreis 5,00€ (Ersparnis 1,00€) | Selbstabholpreis 4,50€ (Ersparnis 1,50€) | Selbstabholpreis 4,00€ (Ersparnis
2,00€) | ich bevorzuge auch bei glinstigeren Selbstabholpreisen die Hausturlieferung

Lastenrad

Frage F20

Fragestellung: Angenommen Sie kdnnen ein Lastenrad in Ihrer Nahe ausleihen: Wofir wiirden Sie es nutzen? (Mehrfachantworten méglich)
Items: um schwere Einkdufe nach Hause zu fahren oder fahren zu lassen (z.B. aus dem Supermarkt, dem Baumarkt) | um Pakete von Pa-
ketstationen oder Paketshops nach Hause zu fahren | fiir Transporte privater Gegenstdnde (z.B. in den Kleingarten) | fiir Transporte zu
beruflichen/gewerblichen Zwecken | fir keine dieser Nutzungen | fir andere Nutzung, und zwar:
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Frage F21

Fragestellung: Was sind fir Sie die groRten Hemmnisse flr die Nutzung eines Lastenrades? (Mehrfachantworten méglich)

Items: Lastenradfahren ist mir zu unsicher und ich wiirde es auch nicht probieren wollen | Lastenradfahren ist mir zu unsicher, aber ich
wiirde es bei entsprechender Einweisung probieren | ich kenne die Angebote zum Mieten eines Lastenrades nicht | das Prozedere beim
Anmieten eines Lastenrades ist mir zu kompliziert | die Wege von und zur Lastenradstation sind mir zu lang | ich befiirchte hohe Leihkosten
| ich habe keine sinnvolle Verwendung fiir ein Lastenrad | ich fahre grundsatzlich kein Fahrrad | ich sehe keine Hemmpnisse zur Nutzung von
Lastenrddern | ich sehe andere Hemmnisse, und zwar:

Umwelt

Frage F22

Fragestellung: Kurz vor Schluss folgen nun einige Aussagen zu 6kologischen Themen. Bitte geben Sie Ihre Einschédtzungen zu den folgenden
Aussagen auf einer Skala von 1 ,,stimme voll zu” bis 5 ,,stimme liberhaupt nicht zu” an.

Items: Nach meiner Einschatzung wird das Umweltproblem in seiner Bedeutung von vielen Umweltschitzern stark Gbertrieben. | Wenn wir
so weitermachen wie bisher, steuern wir auf eine Umweltkatastrophe zu. | UmweltschutzmaRnahmen sollten auch dann durchgesetzt wer-
den, wenn dadurch Arbeitsplatze verlorengehen. | Wissenschaft und Technik werden viele Umweltprobleme |6sen, ohne dass wir unsere
Lebensweise andern missen. | Ich halte es fir einen Fehler, dass manche Lander keine Benzin- und Dieselautos mehr zulassen wollen und
nur noch auf nachhaltige Antriebe setzen. | Der Anteil des Autoverkehrs sollte verringert werden, z.B. durch preisgilinstige offentliche Ver-
kehrsmittel und héhere Spritpreise und Parkgebuhren. | Ich finde es Gibertrieben, fiir den Transport von Lasten vom Auto auf das Lastenrad
umzusteigen. | Die Selbstabholung von Paketen statt der Zustellung an die Haustir finde ich 6kologisch sinnvoll.

Skala: 1 stimme voll zu, 2 stimme eher zu, 3 teils/teils, 4 stimme eher nicht zu, 5 stimme tberhaupt nicht zu, weiB nicht

Angaben zu lhrer Person

Frage F23
Fragestellung: Geschlecht: Ich bin...
Items: weiblich | mannlich | divers

Frage F24a
Fragestellung: Alter: In welchem Jahr sind Sie geboren?
Skala: 1920 |...| 2003

Frage F24b
Fragestellung: Wie viele Jahre Ihres Lebens wohnen Sie auf der Mierendorff-Insel?
Skala: 1 |...|

Frage F25
Fragestellung: Wie viele Personen leben insgesamt in lhrem Haushalt? Geben Sie die Anzahl als Ziffer an.
Skala: 1 |...|

Frage F26
Fragestellung: Wie viele Kinder sind darunter im Alter unter 18 Jahre?
Skala: 0 |...|

Frage F27

Fragestellung: Was ist Ihr hochster Schulabschluss?

Items: bin noch Schiiler/Schilerin | Berufsbildender Abschluss/Fachschulabschluss | Schule beendet ohne Abschluss | Fachakademie/
Meisterabschluss | Volks-/Hauptschulabschluss (Abschluss 8. Klasse oder darunter) | Fachhochschul- oder Hochschulreife/EOS (Abschluss
12. oder 13. Klasse) | Realschule/POS (Abschluss 10. Klasse) | Hochschulabschluss | Promotion

Frage F28

Fragestellung: Erwerbstatigkeit: Welcher Status trifft auf Sie gegenwartig zu?

Items: Voll erwerbstatig (mind. 35 Stunden pro Woche, auch wenn derzeit in Kurzarbeit) | Rentner/-in, Pensionar/-in | In Teilzeitbeschafti-
gung (mind. 15 Stunden pro Woche, auch wenn derzeit in Kurzarbeit) | Hausmann / Hausfrau | Geringfligig oder unregelmaRig erwerbstétig
| Freiwilliges soziales oder 6kologisches Jahr/ Bundesfreiwilligendienst | Selbstédndig oder freiberuflich tatig | Elternzeit, Mutterschutz/Bezug
von Erziehungsgeld | Azubi, Schiiler/-in, Student/-in | zurzeit arbeitslos | In Umschulung bzw. UmschulungsmaRBnahme | Anderes, und zwar:

Frage F29

Fragestellung: Wir danken lhnen ganz herzlich fir Ihre Teilnahme an der Befragung! Haben Sie Anmerkungen und Kommentare? Teilen Sie
uns diese bitte hier mit:

Offene Frage:
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