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1. Einleitung

Verkehr und Siedlungsstrukturen bildeten bereits im historischen Kontext ein eng
verflochtenes System (Holz-Rau & Scheiner, 2005). So entwickelten sich Stadte schon
friher an den Schnittstellen von Verkehrssystemen wie beispielsweise Hafen oder
Bahnhofen (Hesse, 1999).

Stadte sind zur Erreichung der Klimaziele der Bundesregierung von signifikanter
Wichtigkeit, insbesondere der Sektor Verkehr (Deutsches Institut fur Urbanistik, 2021).
In vielen Stadten werden die Grenzwerte fur Luftqualitat und Larmbelastung nicht
eingehalten und somit Auswirkungen auf die Gesundheit der Stadtbewohner*innen
verursacht (Deutsches Institut fur Urbanistik, 2021). Auch ist die innerstadtische
Nutzung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) Mitverursacherin  von
Treibhausgasemissionen und tragt damit zum menschengemachten Klimawandel bei
(Deutsches Institut flr Urbanistik, 2021). Die Flacheninanspruchnahme fur
Infrastrukturen zur Unterstlitzung des MIV und deren Unterhaltung — beispielsweise
Parkplatze oder Versiegelung - fihrt zudem zu einem hohen Ressourcenverbrauch
und zu Nutzungskonkurrenzen im urbanen Raum (Deutsches Institut fur Urbanistik,
2021).

Seit den 80er Jahren spielt in der Stadtplanung die Anpassung des Verkehrs an urbane
Strukturen eine zentrale Rolle (Hesse, 1999). Es wird das Leitbild der ,Stadt der kurzen
Wege*“ verfolgt. Dieses strebt unter anderem an, Verkehrswege im Alltag zu verkurzen
und den OPNV zu steigern (Hesse, 1999). Offentliche Griinflachen sind fiir die
Bewohner*innen von Stadten von grof3er Bedeutung (Hirschfeld et al., 2019), denn sie
haben einen positiven Einfluss auf die Gesundheit und das Wohlbefinden der
Menschen (Hirschfeld et al., 2019; Menke, 2016).

Der Aphoristiker Werner Mitsch formulierte in diesem Kontext ,Alle wollen zurtick zur
Natur. Aber keiner zu FulR.“. Zwischen den stadtischen Elementen Verkehr und
Griunflachen scheint auf den ersten Blick kein Zusammenhang zu bestehen. Betrachtet
man aber beispielsweise das Projekt der Superblocks in der spanischen Kistenstadt
Barcelona, so sieht man, wie die Reduzierung von Stral3en dazu fuhrt, dass mehr Platz
fur stadtisches Grin geschaffen wird (Lépez et al., 2020). Kdénnte die bessere

Versorgung mit Grunflachen im Wohnumfeld der Stadtbewohner*innen auch ein Grund
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daflr sein, dass weniger Verkehr entsteht, um dem Bedurfnis nach Natur an anderen

Orten nachzugehen?

Die vorliegende Forschungsarbeit beschaftigt sich mit dem Zusammenhang zwischen
offentlichen Grinflachen und Verkehrsentstehung. Dazu wurde zunachst anhand einer
Literaturrecherche in das Thema der Verkehrsforschung in Deutschland eingefuhrt.
Daraufhin wurde mithilfe der vorhandenen Literatur der Zusammenhang zwischen
Verkehrsentstehung und dem Aufbau einer Stadt und abschlielRend auf den Faktor der
stadtischen Grinflachen eingegangen. Ziel der der Arbeit war es, herauszufinden,
welche mit der Grianflachenverteilung zusammenhangenden Faktoren die
Verkehrsentscheidungen der Stadtbewohner*innen beeinflussen. Um dies zu

konkretisieren wurden Hypothesen zu den folgenden Zusammenhangen gefragt:

1. Einfluss der demographischen Gro3en auf das Mobilitatsverhalten

2. Einfluss des PKW-Besitzes auf das Mobilitatsverhalten

3. Einfluss der demographischen GroRRen auf die Versorgung mit Grunflachen in der
Umgebung

4. Einfluss der Zufriedenheit mit 6ffentlichen Grunflachen auf das Mobilitadtsverhalten

5. Einfluss der tatsachlichen Entfernung zwischen Wohnort und 6ffentlicher
Grunflache

6. Faktoren flr Besuche der Grinflachen in der Wohnumgebung

Dafur wurde in den Bezirken Friedenau und Wilmersdorf im innerstadtischen Bereich
von Berlin eine Umfrage mit insgesamt 116 Teilnehmenden durchgeflhrt, in der
zunachst nach demographischen GroRen wie Alter, Einkommen, Kindern und
Hundebesitz gefragt wurde. Weiterhin sollten die Teilnehmen angeben, ob im Haushalt
ein eigener PKW vorhanden ist und wie zufrieden sie mit der Anzahl offentlicher
Granflachen in ihrer Wohnumgebung sind. AbschlieRend sollte noch angegeben
werden, wie haufig der PKW genutzt wird, um innerhalb Berlins oder im Umland
Grunflachen aufzusuchen. Die Antworten wurden analysiert und mithilfe des
Programmes SPSS wurde eine Korrelationsmatrix erstellt, die die Zusammenhange
zwischen den einzelnen Variablen zeigt. Die Ergebnisse wurden anschliel’end
interpretiert und unter Einbezug von Beispielen aus der vorhandenen Literatur
diskutiert.



2. Stand der Literatur

2.1 Verkehr und Mobilitat in der Stadt

Dieses Kapitel geht zunachst auf die Auswirkungen des stadtischen Verkehrs ein und
beschreibt daraufthin den Stand und die Eigenarten der Verkehrs- und
Mobilitatsforschung in  Deutschland, wobei speziell auf die Rolle der
Sozialwissenschaften in diesem Bereich eingegangen wird. AbschlielRend wird dann
der Zusammenhang zwischen Siedlungsstrukturen und Verkehrsentscheidungen —

insbesondere in deutschen Stadten — behandelt.

2.1.1 Auswirkungen des Verkehrs auf den Menschen und die Umwelt

Die Verbundenheit mit dem Auto geht in Deutschland so weit, dass das Auto haufig
als Teil der Identitat gesehen wird (Canzler et al., 2018). Autofahrer*innen bezeichnen
sich beispielsweise als Opel- oder BMW-Fahrer*innen (Canzler et al., 2018). Trotz des
Dieselskandals im Jahr 2015, gilt die deutsche Beziehung und Liebe zum Automobil

fur Viele immer noch als eine Selbstverstandlichkeit (Canzler et al., 2018).

Die Nutzung des MIV hat im urbanen Bereich weitreichende Folgen fir Mensch und
Umwelt (Deutsches Institut fur Urbanistik, 2021). Besonders wichtig sind die
Klimafolgen des Verkehrs, denn dieser Sektor tragt maf3geblich zur Erhdhung von
Treibhausgasemissionen bei (Deutsches Institut fur Urbanistik, 2021). Von insgesamt
692 Tonnen emittiertem Kohlenstoffdioxid im Jahr 2019, stammten 158 Tonnen aus
dem Stral3enverkehrssektor (Verkehr in Zahlen, 2021).

Neben seinem hohen Energieverbrauch nimmt der MIV zudem eine grofde Flache in
Anspruch (Verbucheln et al., 2021), was zu Nutzungskonkurrenzen im urbanen

Bereich fuhrt (Deutsches Institut fir Urbanismus, 2021).

Trotz der EU-Richtlinie 2008/50/EG, die die Grenzwerte fur Stickstoffdioxid und
Stickstoffoxide, Feinstaub, Schwefeldioxid, Benzol, Kohlenmonoxid und Blei festlegt
(Umweltbundesamt, o0.D.), sind viele Menschen in europdischen Stadten
gesundheitsgefahrdenden Konzentrationen von Luftschadstoffen ausgesetzt

(Deutsches Institut flr Urbanismus, 2021). Ein Drittel der Kohlenmonoxid-Emissionen
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in Deutschland haben ihren Ursprung im Verkehrssektor (Verkehr in Zahlen, 2021).
Auch die Grenzwerte fiur die Larmbelastung werden haufig Uberschritten (Deutsches
Institut far Urbanistik, 2021). Urbane Verkehrsstrome haben also auch einen Einfluss

auf die menschliche Gesundheit (Deutsches Institut fur Urbanistik, 2021).

Die Verkehrspolitik steht also vor vielen unterschiedlichen Herausforderungen,
besonders wenn es um die Organisation von nachhaltiger stadtischer Mobilitat geht
(Bauer et al., 2005).

2.1.2 Verkehrs- und Mobilitdtsforschung in Deutschland

In ihren Urspringen zahlte die Verkehrsforschung in den Bereich der
Wirtschaftswissenschaften und des Ingenieurwesens (Schéller, 2007). Okonom*innen
sahen den Sektor Verkehr als ein Potenzial fur wirtschaftlichen Fortschritt, wohingegen
die Planung der fir die Verkehrsentwicklung bendtigten Infrastruktur von
Ingenieur*innen Gbernommen wurde (Schwedes & Rammert, 2020). Was dabei fehlte
war eine zwischen den Disziplinen vermittelnde, Ubergreifende Betrachtung des
Gesamtsystems Verkehr und dessen gesellschaftlicher Bedeutung (Schwedes &
Rammert, 2020).

1974 grundete Eckhard Kutter das Fachgebiet Integrierte Verkehrsplanung an der
Technischen Universitat Berlin (Schwedes & Rammert, 2020). Seine Forschung
hinterfragte die klassische Verkehrswegeplanung, die ein standiges Wachstum des
Verkehrs als gegeben wahrnimmt und soziale Verhaltnisse nicht in ihre Betrachtungen
miteinschliet (Schwedes & Rammert, 2020). Kutter betrachtet Verkehr in einem
gesamtgesellschaftlichen Kontext, in dem das andauernde Wachstum des Verkehrs
hinterfragt wird (Schwedes & Rammert, 2020). AulRerdem wird die Ursache der
Verkehrsentwicklung beim Menschen und dessen Bedurfnissen und Verhaltensweisen
gesucht (Schwedes & Rammert, 2020). Ebenso betont Kutter die Notwendigkeit des
Einbezuges der Stadtplanung in die Verkehrsplanung, es ginge nicht darum, wie die
konventionelle Verkehrsplanung ,den Stadtraum vor allem als Verkehrshindernis®
Schwedes & Rammert, 2020, S.12) zu betrachten, sondern den Lebensraum Stadt im
Fokus zu sehen und den Verkehr in die Stadtentwicklung mit einzubeziehen

(Schwedes & Rammert, 2020). Um das Gesamtsystem Verkehr in einem integrierten
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Kontext betrachten zu konnen, ist es notwendig, auch den Menschen als Teil des
stadtischen Systems zu begreifen (Schwedes & Rammert, 2020). Hierbei spielen die

Sozialwissenschaften eine bedeutsame Rolle.

Die Sozialwissenschaften wurden bereits Mitte der 90er Jahre in die
Mobilitatsforschung mit eingebunden (Scholler, 2007). Im Rahmen der
LZukunftsinitiative Mobilitatsforschung” wurden die Sozialwissenschaften das erste
Mal aufgefordert, sich an der Mobilitatsforschung zu beteiligen (Schéller, 2007). Ziel
war es, einen hohen Grad an nachhaltiger Mobilitat zu erreichen (Scholler, 2007). Bis
heute gibt es in Deutschland allerdings immer noch nur wenige Wissenschaftler*innen,
die sich sozialwissenschaftlich mit dem Thema Verkehrsforschung auseinandersetzen
(Dangschat & Segert, 2011). Die deutschen Wissenschaftler*innen Scheiner und Holz-
Rau sehen die Mobilitdt beispielsweise als ein menschliches Bedurfnis, und den
Verkehr als Erfullung dieses Bediirfnisses (Holz-Rau & Scheiner, 2007). In den letzten
Jahren wurde in den Sozialwissenschaften vor allem das individuelle
Verkehrsverhalten untersucht und der Frage nachgegangen, warum sich Menschen
so bewegen, wie sie es tun (Scholler, 2007). In Stadten greifen Menschen haufiger zu
alternativen Verkehrsmitteln wie Car Sharing oder dem OPNV, eine grundlegende
.verkehrswende" ist laut Schwedes und Rammert (2020) in Deutschland jedoch immer
noch kaum vorstellbar. Trotz der deutschen Mobilitatsforschungsinitiative gebe es
noch immer keine ,wissenschaftliche Theorie verkehrlichen Handelns® (Schwedes et
al, 2016).

Der Sektor Verkehr zeigt also viele negative Auswirkungen auf den Menschen und
die Umwelt, wobei besonders die Folgen fur das Klima betrachtlich sind. Modernere
Ansatze der Verkehrsforschung versuchen daher, das Gesamtsystem Stadt zu
betrachten und orientieren sich dabei auch an den Verhaltensweisen des Menschen.
Ziel der sogenannten integrierten Verkehrsplanung ist es, moglichst nachhaltige

Mobilitat zu erreichen.



2.1.3 Siedlungsstrukturen und Verkehr als zusammenhédngende Parameter

Um einen Zusammenhang zwischen Siedlungsstrukturen und Verkehrsentstehung
herstellen zu kdnnen, muss zunachst die Frage beantwortet werden, aus welchem
Grund Verkehrswege zurickgelegt werden (van Wee et al., 2002). Menschen reisen,
um Aktivitaten wie Wohnen, Arbeiten und Freizeit nachgehen zu kdnnen (van Wee et
al., 2002). Somit kann das Reisen als ein Ergebnis von Raum- und
Infrastrukturmustern gesehen werden und das Verkehrsverhalten wird durch die

Flachennutzungspolitik beeinflusst (van Wee et al., 2002).

Unterschiedliche Leitbilder im Stadtebau beschaftigen sich bereits mit dieser Mobilitat
in der Stadt. So gibt es beispielsweise das Leitbild der ,kompakten Stadt der kurzen
Wege“, welche von dichter Bebauung und gemischter Nutzung gekennzeichnet ist
(Blechschmidt et al., 2015). Das heif3t, die meisten Ziele sind auch ohne die Nutzung
des MIV erreichbar — bei langeren Wegen schafft der OPNV Abhilfe (Blechschmidt et
al., 2015). Dieses Leitbild stellt laut Blechschmidt et al. (2015) eine Mdglichkeit dar,
das Verkehrsaufkommen zu mindern. In der Praxis herrschen jedoch oft Zweifel an
diesem Leitbild vor, da es eventuell fur die Stadtplanung nicht ausreicht und nicht
unbedingt wirksam die Nutzung des MIV senken kann, weil sich das individuelle
Verkehrsverhalten der Stadtbewohner*innen zunehmend nicht nur an der Struktur der
Stadt orientiert (Blechschmidt et al., 2015). Auch demographische Merkmale, wie
beispielsweise der Besitz eines eigenen PKWs oder der gewahlte Lebensstil kdnnen
das Mobilitatsverhalten beeinflussen (Blechschmidt et al., 2015.) Zudem werden bei
der Beschreibung des Leitbildes ,Kompakte Stadt‘ haufig die hier entstehenden
Nachteile nicht berlcksichtigt — so werden beispielsweise Nutzungskonflikte oft
vernachlassigt (Blechschmidt et al., 2015). AuRerdem kann es trotz des kompakten
Aufbaus der Stadt zu erhéhtem Verkehrsaufkommen kommen, zum Beispiel wenn
Menschen aus anderen Gegenden oder aus dem Umland den MIV nutzen, um das
Angebot der kompakten Stadtviertel in Anspruch nehmen zu kdnnen (Blechschmidt et
al., 2015).

Die Wechselwirkungen zwischen Verkehrsverhalten und Wohnumgebung werden in

verschiedenen Studien thematisiert.



Bauer et al. gehen in ihrer 2002 durchgeflihrten Studie zu Standortpraferenzen,
intraregionalen Wanderungen und Verkehrsverhalten, im Zuge derer eine
Haushaltsbefragung zum Verkehrsverhalten in Dresden durchgefuhrt wurde, davon
aus, dass der Wohnstandort einen grof3en Einfluss auf die Wahl der Verkehrsmittel hat
und gleichermal3en auch die zuruckgelegten Distanzen beeinflusst. Im suburbanen
Bereich wohnen meist Bevolkerungsgruppen im erwerbsfahigen Alter, die ohnehin viel
Verkehrsaufwand haben, wahrend die Bewohner*innen der Innenstadt groRtenteils
Altere, Studierende, Singles oder armere Menschen sind, die haufig keinen eigenen
PKW besitzen (Bauer et al., 2005). Trotzdem gibt es laut Bauer et al. (2005) noch
Unterschiede im Verkehrsverhalten, die sich nicht durch demographische
Unterschiede innerhalb der Bevodlkerung erklaren lassen. Mangel des Wohngebietes
werden hier als ein Grund genannt, um den Wohnort zu verlassen. In der Umfrage
beschweren sich die Bewohner der Kernstadt hauptsachlich Uber das Fehlen von

Grianflachen und den Verkehrslarm (Bauer et al., 2005).

Van Wee et al. (2002) beschaftigen sich in ihrer Studie mit Praferenzen bezlglich der
Verkehrsmittelwahl. Diese Forschung begrinden sie darin, dass bisherige Studien sich
fast ausnahmslos mit demographischen Grofken als Grund fur die Entscheidungen bei
der Verkehrsmittelwahl beschaftigen (van Wee et al., 2002). Daher soll die Studie
herausfinden, ob auch unabhangig von diesen demographischen Grofden
unterschiedliche Entscheidungen beziglich der Verkehrsmittelentscheidung getroffen
werden (Van Wee et al.,, 2002). So fragen Van Wee et al. (2002) beispielsweise
danach, ob es einen Zusammenhang zwischen der Verkehrsmittelwahl und den
,Charakteristiken der Nachbarschaft“ (Van Wee et al., 2002, S.306). Dafur wurden drei
grolkere Stadte in der Nahe von Utrecht betrachtet, die unterschiedliche
infrastrukturelle  Voraussetzungen haben. So ist Nachbarschaft 1 sehr
fahrradfreundlich, in Nachbarschaft 2 gibt es sowohl flir Radfahrer*innen, als auch fur
Autofahrer*innen die passende Infrastruktur und die dritte Nachbarschaft ist
hauptsachlich fur den PKW-Verkehr ausgelegt (Van Wee et al., 2002). Die Ergebnisse
zeigen, dass die drei Nachbarschaften sehr unterschiedliche Praferenzen bei ihrer
Verkehrsmittelwahl haben — so zeigt sich in Nachbarschaft 3, dem einzigen Stadtviertel
zu dem auch ein Bahnhof gehort, dass viele Menschen den OPNV als Verkehrsmittel
bevorzugen (Van Wee et al., 2002). Die radfreundliche Nachbarschaft entscheidet sich

eher fur das Fahrrad und das auf Autofahrende ausgelegte Viertel zeigt
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dementsprechend viele Menschen, die das Auto als Verkehrsmittel bevorzugen (Van
Wee et al., 2002). Ein weiteres Ergebnis der Studie ist auRerdem, dass die Befragten
ihre Wohnviertel auch danach ausgesucht haben, wie auto-, fahrrad- oder OPNV-
freundlich diese sind (Van Wee et al., 2002). Van Wee et al. (2002) kommen daher zu
dem Schluss, dass es wichtig ist, die Praferenzen fiir Transportmittel wie Auto, OPNV
und Fahrrad bei Studien zur Mobilitatsforschung zu berucksichtigen, da diese auch
einen Einfluss auf die Wohnstandortentscheidung haben kénnen und bedeutsam flr

die Flachennutzungsplanung sind.

Der Automobilverkehr hat also besonders im urbanen Raum viele negative
Auswirkungen, die von der Verkehrspolitik gemeistert werden mussen. Allerdings ist
die Verkehrsforschung, besonders deren sozialwissenschafticher Bereich, in
Deutschland noch sehr jung. Verkehrsentscheidungen kénnen durch Unzufriedenheit
mit den Angeboten in der Nahe der Wohnlage zusammenhangen (Bauer et al., 2005)
und sind daher im Zuge der Flachennutzungspolitik zu berucksichtigen (Van Wee et
al., 2002).

2.1.4 Konzepte einer nachhaltigen ,,griinen Stadt*

Das Streben nach nachhaltigeren Stadtmodellen mit verringerter MIV-Nutzung zeigt
sich in verschiedenen Konzepten zur ,Nachhaltigen Stadt‘. Eines davon sind die
Superblocks in Barcelona. In der Grof3stadt sind die hohen Treibhausgasemissionen
ein Problem, da sich stadtebauliche Modelle und deren Verkehrsinfrastrukturen
hauptsachlich an den Bedurfnissen des motorisierten Individualverkehrs orientieren
(Lépez et al., 2020). Ein Lésungsansatz fur dieses Problem sind die sogenannten
Superblocks, im Katalanischen ,Superilles® genannt (Lopez et al., 2020). Hierbei
werden bis zu 9 Blocks zusammengefasst. FuRganger*innen und Fahradfahrerinnen
haben immer Vorfahrt, zweispurigen Stralden wird eine Spur genommen, dafir werden
Kinderspielplatze, Gartenanlagen und Hochbeete errichtet, Blumenkubel aufgestellt
oder Baume gepflanzt (Lépez et al., 2020). Laut Lopez et al. (2020) sinken Abgas-
und Larmbelastungen somit und offentliches Griun wird in der Nachbarschaft leichter

erreichbar.



Ein weiteres Beispiel fur ein nachhaltigeres Stadtmodell ist die norwegische
Klstenstadt Oslo. 2019 gewann die Stadt den Titel European Green Capital. 2016
verOffentlichte die Stadtverwaltung Oslos eine sogenannte Energie- und
Klimastrategie, die  verschiedene MalRnahmen zur Reduktion der
Treibhausgasemissionen beinhaltete (Rydningen et al., 2017). Unter anderem
handelte es sich hierbei um die Umstellung von MIV auf OPNV, die Férderung von
Fahrradverkehr und FulRwegen und generell eine Stadt mit weniger Verkehr
(Rydningen et al., 2017). Das Stadtzentrum wurde zur annahernd autofreien Zone
erklart (Elvaas, 2020). Alle Parkplatze in der Innenstadt wurden entfernt und durch
Radwege, kleine Parkanlagen und Sitzgelegenheiten ersetzt (Elvaas, 2020).
Beeintrachtigte Personen durfen immer noch mit dem Auto in die Innenstadte fahren,
genauso wie Einsatzfahrzeuge und Elektroautos (Elvaas, 2020). Seit 2019 kam es in
Oslo zu nur einem fatalen Unfall mit einem Autofahrer, es wurden keine

FuRBganger*innen verletzt (Elvaas, 20).

Barcelona und Oslo sind zwei unterschiedliche Beispiele fur den Erfolg einer
Stadtplanung, die die Vermeidung von Verkehr als Zielsetzung hat. Sie zeigen aber
auch, dass die Reduzierung von MIV anderen Nutzungen Platz machen kann — wie

beispielsweise Grunflachen. Diese sind Thema des nachsten Kapitels.

2.2 Offentliche Griinflichen im urbanen Raum

In diesem Teil der Literatur-Analyse werden stadtische Grunflachen als Verkehrsziele
behandelt. Dafur werden verschiedene Studien, die die Verteilung und Erreichbarkeit
stadtischer Grunflachen zum Thema haben, vorgestellt. Aulerdem werden
verschiedene Konzepte einer ,Nachhaltigen Stadt®, die zur Verkehrsvermeidung
beitragen sollen, vorgestellt. Der letzte Kapitelabschnitt geht dann erneut auf das
Zusammenspiel von urbanem Griun und Verkehrsgeschehen ein und bildet einen

Ubergang zur eigenen Motivation fiir diese Abschlussarbeit.

2.2.1 Wahrnehmung von 6ffentlichen Griinflachen

In Stadten lebende Menschen haben das Bedurfnis, zu Fuld zu Grinflachen gelangen
zu konnen (Menke, 2016). Vorrangige Grunde dafur sind laut Menke (2016) die

Vermeidung von Larm, Hektik und Stadtverkehr. Zudem hat stadtisches Grin einen
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positiven Effekt auf 6konomische, soziale und Okologische Faktoren, so filtern
Grunflachen beispielsweise Larm und Luftschadstoffe, dienen als Lebensraum fur
Fauna und Flora und als Erholungsort fur Bewohner*innen von Stadten (Menke, 2016).
Die European Environment Agency (EEA) trifft die Aussage, dass Menschen die
Maoglichkeit haben sollten, innerhalb von maximal 15 Minuten eine Grunflache zu Ful’
erreichen zu konnen (Wustemann et al., 2017). Eine Umfrage, die vom Deutschen
Institut fir Urbanistik im Jahr 2021 per Telefon in Deutschland durchgefihrt wurde und
als Grundlage fur den ,Monitoringbericht Nachhaltige Kommune® dient, beschaftigt
sich mit den Wunschen der Deutschen an die Stadt der Zukunft. 1019 Menschen
wurden befragt. Auf die beiden offen gestellten Fragen ,Wie stellen Sie sich die Stadt
der Zukunft vor, in der Sie gerne leben wirden? Welche Aspekte sind lhnen wichtig,
damit Stadte fur Sie auch zukunftig lebenswert sind?“ gaben 29 Prozent der Befragten
an, dass es Ihnen wichtig sei, in einer Stadt viele Grunflachen, bzw. viel Natur zur
Verfligung zu haben. 13 Prozent gaben an, sich weniger Autos in der Stadt oder

autofreie Zonen zu wunschen (Zorn et al., 2021)

Eine Studie, die 2018 in Jena durchgefuhrt wurde, beschaftigt sich hauptsachlich mit
der Funktion von urbanen Grunflachen als Ort, um sich bei starker Hitze in der Stadt
zuruckziehen zu kénnen (Zorn et al.,, 2021). In einer Umfrage wurden die
Bewohner*innen des am starksten von Hitzeereignissen betroffenen Stadtgebietes
von Jena befragt. In einem Teil der durchgeflhrten Umfrage, wurde in dieser Studie
auch die Bedeutung von offentlichen Grinflachen fir die Stadtbewohner*innen
analysiert (Zorn et al., 2021). Bei der Frage wie wichtig den Stadtbewohner*innen
Grunflachen und Parkanlagen in Jena seien, antworteten fast alle der Befragten — 98
% - mit wichtig bis sehr wichtig (Zorn et al., 2021). Auflerdem beklagten sich die
Teilnehmenden darlber, dass die Versorgung mit Grinflachen nicht ausreichend sei
(Zorn et al., 2021). Ein besonderes Ergebnis war hier, dass die Zufriedenheit mit der
Anzahl der Grunflachen nicht mit dem Einkommen zusammenhing (Zorn et al., 2021).
Neben der praferierten Nutzungsart wurde in der Studie von Zorn et al. (2021) auch
danach gefragt, mit welchem Verkehrsmittel die Stadtbewohner*innen die Grinflachen
und Parks gerne erreichen méchten. Hier war das am haufigsten angegebene
Verkehrsmittel ,zu Ful3“ oder mit dem Fahrrad, aber auch eine gute Anbindung an den
OPNV wurde gefordert (Zorn et al., 2021).
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Diese Studie aus Jena stellt einen idealen Ubergang zum nachsten Kapitel dar. Sie
verdeutlicht namlich noch einmal wie wichtig den meisten Stadtbewohner*innen
Grunflachen sind, zum anderen wird hier aber auch schon auf die Erreichbarkeit dieser
geachtet. Um diese Erreichbarkeit und den Faktor der gerechten Verteilung von

Granflachen im Stadtbild dreht sich das folgende Kapitel.

2.2.2 Erreichbarkeit von Griinflichen und Umweltgerechtigkeit

Die soziale Bedeutung von Stadtnatur — und damit auch von 6ffentlichen Grinflachen
— lasst sich auf zwei verschiedene Weisen betrachten (Rink, 2008). Zum einen gibt es
die gesellschaftliche Dimension, namlich die Nutzung von Stadtnatur zur
Kommunikation und sozialen Integration, und zum anderen die individuelle Dimension,
die die eigene Lebensqualitat der Stadtbewohner*innen betrifft (Rink, 2008). Rink
erlautert 2008 in seinem Paper zu Stadtnatur und sozialer Ungleichheit, dass
Menschen mit niedrigem Einkommen meist in Quartiere abgedrangt werden, in denen
weniger oder qualitativ schlechtere Griunflachen zur Verfigung stehen. So fehlt den
Bewohner*innen sogenannter prekarer Viertel laut Rink (2008) die Moglichkeit,

Stadtnatur zu erfahren und sie haben weniger Raum zur sozialen Interaktion.

In Porto wurde 2016 eine Studie zum Thema Ungleichheiten in der Erreichbarkeit und
Qualitat von Grinflachen durchgefuhrt (Hoffimann et al., 2017). In der portugiesischen
Klstenstadt bestehen groRe sozioOkonomische Unterschiede in der Bevolkerung,
daher unterscheiden sich die verschiedenen Nachbarschaften stark voneinander
(Hoffimann et al., 2017). Zweck dieser Studie war es, anhand von aktuellen Daten
herauszufinden, ob es Unterschiede in der Erreichbarkeit und der Qualitat von
offentlichen Grunflachen zwischen den einzelnen Bezirken Portos gibt. Besonderes
Augenmerk wurde hierbei auf die Versorgung mit Grianflachen in soziodkonomisch
benachteiligten Stadtgebieten gelegt. Als maximale Entfernung legten die Autor*innen
eine Distanz von 800 Metern - also ca. 10 Minuten Fuldweg - fest. Es wurden alle 55
Grunflachen Portos in die Studie mit einbezogen. Als Ergebnis zeigte sich, dass die
meisten Bezirke eine oder mehrere Grunflachen in der Nahe haben. In den
Brennpunkt-Vierteln war diese Zahl jedoch niedriger als in den sozial starkeren
Vierteln. Aulerdem wurde die Qualitat (beispielsweise die Sicherheit oder die

Ausstattung) der Grunflachen untersucht. Dabei ergab sich, dass alle Qualitatswerte

11



negativ mit der Benachteiligung der untersuchten Viertel zusammenhingen. Die
Grianflachenqualitdt nahm also mit zunehmender Benachteiligung des Viertels ab.
Diese Untersuchung zeigt, dass in einer sudeuropaischen Stadt wie Porto der Zugang
zu qualitativ hochwertigen Grinflachen mit der sozioOkonomischen Position der

Nachbarschaft zusammenhangt (Hoffimann et al., 2017).

Mit einem ahnlichen Thema beschaftigt sich Schaffers Studie ,Grlne Infrastruktur in
den Stadten Nordrhein-Westfalens® von 2016. Schaffer analysiert, welchen Wert
Grunstrukturen fur die Stadtbewohner*innen besitzen und kommt zu dem Schluss,
dass Menschen, die einer niedrigeren Einkommensschicht angehdren, am meisten auf
offentliche Grunflachen angewiesen sind, da ihnen die finanziellen Mittel fehlen, um in

einem grunen Umfeld zu leben (Schéaffer, 2016).

Zu diesem Fazit kommt auch Wistemann et al.‘s Analyse Uber den Einfluss stadtischer
Granflachen auf Berliner Immobilienpreise von 2017. Diese Studie legt nahe, dass
Menschen mit hbherem Einkommen einen besseren Zugang zu urbanem Grin haben,

da Immobilien in der Nahe von Grinflachen meist teurer sind.

Wistemann und Kolbe bemangeln in ihrer Studie aus dem Jahr 2017 zur urbanen
Grianflachenverteilung, dass es in Deutschland bisher noch keinen eindeutigen
Indikator und kein Monitoringsystem flr die Versorgung von Stadtbewohner*innen mit
Parks gibt. Daher wird in ihrem Paper ,Access to urban green space and environmental
inequalities in Germany” von 2017 eine Analyse von Ungleichheiten im Zugang zu
urbanen Grunflachen in 53 deutschen Grol3stadten durchgefuhrt. Diese Studie wird in
folgendem Absatz beschrieben. In der Studie wird zunachst die allgemeine
Versorgung mit Grinflachen analysiert. Daraufhin folgt eine Analyse, ob diese
Verteilung gleichmaRig ist und abschlieRend eine Kontrolle des sozio-6konomischen
Hintergrundes von analysierten Haushalten und Individuen. Zur Kategorie ,stadtische
Grunflache® zahlen hier griine Gebiete innerhalb der Stadte — Parks, Garten, Zoos und
Schlossparks (Wustemann & Kolbe, 2017). Nicht gezahlt werden private Garten,
Friedhofe, landwirtschaftlich genutzte oder nicht zu Erholungszwecken geeignete
Flachen und Sportplatze. Die Untersuchungen zeigen, dass die durchschnittliche
Distanz zwischen Wohnort und Grunflache in deutschen GroR3stadten bei 183 Metern

liegt und durchschnittlich 4,4 ha Grunflache in einem Radius von 500 km um den
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Wohnort verfigbar sind (Wistemann & Kolbe, 2017). Die Stadt mit dem hdchsten
Grunflachenanteil innerhalb eines 500 km Radius ist Frankfurt (Oder), den geringsten
Grunflachenanteil hat die Stadt Schwerin (Wustemann & Kolbe, 2017). Die Studie zeigt
auch, dass Einkommen, Alter, Bildungsgrad und die Anzahl von Kindern im Haushalt
einen positiven Einfluss auf die Versorgung mit Grunflachen haben (Wustemann &
Kolbe, 2017). So haben beispielsweise Haushalte mit einem hdéheren Einkommen
haufig einen héheren Anteil an Grunflachen in der Umgebung, was flr eine soziale
Ungerechtigkeit spricht (Wistemann & Kolbe, 2017).

Grianflachen haben also eine wichtige soziale und gesundheitliche Bedeutung fur die
Stadtbevodlkerung. Verschiedene Studien zeigen aber deutlich, dass die Versorgung
mit Grunflachen in der Wohnumgebung nicht fur alle Stadtbewohner*innen gleich ist.
Einer sozial schwacheren Schicht anzugehdren, bedeutet oft auch, einen schlechteren

Zugang zu o6ffentlichen Griunflachen zu haben.

2.3 Grunflachen im Bezug zur Mobilitat/Verkehr

Der Themenbereich der nachhaltigen urbanen Mobilitat ist Gegenstand einiger Studien
und der Faktor stadtische Grunflachen findet immer wieder Einzug in wissenschaftliche
Publikationen. Einige Publikationen beschaftigen sich differenziert mit dem Thema
Freizeitmobilitat und stellen die Nachhaltigkeit der Mobilitat hierbei in den Vordergrund.

Dabei werden auch Besuche der Natur als Faktor der Freizeitgestaltung betrachtet.

In einer 2002 veroffentlichten Studie zur Freizeitmobilitat von Lanzendorf, wurde in vier
Kdlner Stadtvierteln eine Befragung der Bewohner*innen durchgefuhrt. Ziel war es, die
Entstehung von Freizeitverkehr besser nachvollziehen zu kdnnen, indem gezielt das
Mobilitatsverhalten einzelner Personen erfragt wurde. Das Belgische Viertel, Zollstock,
Longerich und Rath wurden daflr aufgrund ihrer unterschiedlichen raumlichen und
sozialen Strukturen ausgewahlt. Es wurde abgefragt, welchen Freizeitaktivitaten die
Bewohner*innen der Viertel am Wochenende nachgehen. Hierzu fand eine dreiteilige
Befragung statt, in der zunachst demographische Daten wie Alter, Geschlecht, Beruf
und Einkommen abgefragt wurden. Zudem erstellten die Teilnehmer*innen
Wegeprotokolle ihrer Freizeitaktivitaten. Zur Auswertung wurden funf unterschiedliche
Reisezwecke abgeleitet, einer davon ,Natur. Als Ergebnis zeigte sich, dass die
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Distanzen, die fur die Aktivitat ,Natur“ zurtickgelegt wurden in der Regel kirzer waren,
die Zeiten, die fur diese Freizeitaktivitat genutzt wurden, jedoch langer waren als flr
Andere (Lanzendorf, 2002). Zudem zeigt die Studie von Lanzendorf (2002), dass fur
Spaziergange in Parks, Grunanlagen oder nahegelegenen Seen haufig nicht der MIV
genutzt wurde, diese Distanzen wurden meist zu Ful® zurtiickgelegt und weniger haufig
in weiter entfernte, an die Stadt angrenzende Naturlandschaften verlagert. Als
Einflussfaktoren auf die Verkehrsentstehung durch MIV wurden bei Lanzendorfs
Studie in Koln sozio-demographische Merkmale, sowie auch raumliche
Gegebenheiten und die Verfugbarkeit von Verkehrsmitteln genannt. So hatte hier die
Anzahl der PKWs im Haushalt einen Einfluss darauf, wie haufig Reisen in die Natur
zuruckgelegt wurden (Lanzendorf, 2002). Haushalte ohne eigenen PKW ersetzten
diese Reisen oft durch andere Freizeitgestaltungen Lanzendorf, 2002). In den
innerstadtischen Vierteln waren die mit dem MIV zurtckgelegten Distanzen, um der
Aktivitat ,Natur® nachzugehen hoher, da die eher am Rande der Stadt liegenden
Bezirke in KoIn naher an der Natur sind (Lanzendorf, 2002). Generell waren der Besitz
eines eigenen PKWs, Schrebergartenbesitz und die Lage des Wohnviertels fir die mit

dem MIV zuruckgelegten Distanzen entscheidende Faktoren (Lanzendorf, 2002).

Eine weitere Studie, die in Leipzig durchgefiihrt wurde, um einen Uberblick Uber die
Freizeitaktivitaten und die hierflir gewahlten Verkehrsmitteln von Leipziger*innen zu
gewinnen, hat eine Befragung von 150 Haushalten als Grundlage (Dalkmann, 2002).
Eine von den Befragten haufig als Freizeitaktivitat angegebene Aktivitat war hier das
Spazierengehen, wobei die Halfte der Spazierganger*innen angab, hierfur mehrmals
in der Woche zu Ful unterwegs zu sein (Dalkmann, 2002). Auch in dieser Studie spielt
der Besuch eines Kleingartens eine wichtige Rolle als Faktor flr Verkehrsentstehung,
ebenso wie der Besuch eines Sees im Umland, der von den Befragten jedoch meist
mit dem Fahrrad zurlickgelegt wird (Dalkmann, 2002). Dalkmann leitet in ihrer Studie
von 2002 Handlungsempfehlungen ab und geht hier auch auf die Wichtigkeit der
Aufwertung des Nahbereichs ein, um den Verkehrsaufwand in die Umgebung, fur den
haufig der MIV genutzt wird, zu reduzieren. Beispielsweise halt sie eine Erhaltung der

Kleingartenanlagen fur forderlich (Dalkmann, 2002).

Mit Freizeitverkehr beschaftigt sich auch Philips et als Studie ,Spatial analysis of dog

ownership and car use in the UK” von 2021. Hier wird sich aber besonders mit der

14



Frage auseinandergesetzt, ob es zwischen dem Besitz eines oder mehrere Hunde und
der Nutzung des PKWs in GroRbritannien einen Zusammenhang gibt. Dabei nehmen
die Autoren die Variablen ,mit dem Auto zurickgelegte km pro Person pro Jahr,
,2Hunde pro Person®, Einkommen (in 5 Stufen) und die Stadt-Land-Klassifizierung in
Betracht und kommen zu dem Ergebnis, dass es eine positive Korrelation zwischen
Hundebesitz und gefahrenen Autokilometern gibt (Philips et al., 2021). Am starksten
zeigt sich dieser Zusammenhang in den beiden obersten Einkommensquantilen, bleibt
aber auch in den unteren Einkommensstufen hoch (Philips et al., 2021). In
Ballungsgebieten ist diese Relation besonders deutlich zu beobachten. Die Studie
bestatigt die Hypothese, dass Hundebesitz eine Auswirkung auf die Nutzung des
PKWs hat und gibt Handlungsempfehlungen fur die Politik, um diesen Grund fur MIV-
Verkehr einzudammen. Beispielsweise, so Philips et al. (2021), sollte es in
GroRbritannien méglich gemacht werden, Hunde im OPNV zu transportieren oder in

Parks ohne Leine laufen zu lassen.

Das Aufsuchen einer Grinflache ist fur Stadtbewohner*innen also eine beliebte
Freizeitaktivitat. Dalkmanns Studie in Leipzig zeigt, dass der Weg dorthin von den
meisten Stadtbewohner*innen zu Fuld zurickgelegt wird (Dalkmann, 2002). In
Lanzendorfs Studie wurde das Aufsuchen von Naturzielen auch als ein Faktor der

Verkehrsentstehung benannt (Lanzendorf, 2002).
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3. Forschungsfragen

Das folgende Kapitel soll eine Bricke zwischen theoretischer Vorarbeit und
empirischer Forschung schlagen. Jedes Unterkapitel des theoretischen Teils dieser
Arbeit wirft im Hinblick auf stadtisches Mobilitatsverhalten im Zusammenhang mit der
Erreichbarkeit von Grinflachen spannende Fragen auf. Im Folgenden sollen nun
besonders relevante Aspekte der Theorie noch einmal zusammengefasst und sich
daraus ergebende Forschungsdesiderate herausgearbeitet werden. Dazu werden

Hypothesen aufgestellt, die dabei helfen sollen diese Fragen zu beantworten.

Wie der theoretische Teil dieser Arbeit bereits beschreibt, hat der Verkehr
unterschiedliche negative Auswirkungen. Neben der Flacheninanspruchnahme und
dem Ausstol} von gesundheitsgefahrdenden Schadstoffen, stehen hier vor allem die
Klimafolgen des MIV im Vordergrund. Besonders die Treibhausgasemissionen stellen
die Verkehrsplanung hierbei vor eine gro3e Herausforderung. Grinflachen sind ein
wichtiger Faktor fur das Wohlbefinden der Stadtbewohner*innen. Es herrscht bei der
Verteilung und dem Zugang zu urbanen Grinflachen aber auch eine soziale
Ungerechtigkeit vor, nicht jede*r Stadtbewohner*in hat die Mdglichkeit, zu Ful® eine
offentliche Grunflache erreichen zu koénnen. Diese Arbeit untersucht die
Zusammenhange zwischen stadtischen Grinflachen und Verkehrsentstehung. Die

Forschungsfrage lautet:

Welche Faktoren haben Einfluss auf die Verkehrsentscheidungen von

Stadtbewohner*innen, wenn sie eine Grinflache aufsuchen?

3.1 Einfluss der demographischen GroRen auf das Mobilitatsverhalten

Bauer et al. gehen in ihrer in Dresden durchgefuhrten Studie davon aus, dass
demographische Grof3en ein wichtiger Faktor im Bezug auf das Verkehrsverhalten der
Stadtbewohner*innen sind (Bauer et al., 2005). In Lanzendorfs in KéIn durchgefuhrter
Studie zur Freizeitmobilitat zeigt sich in der Auswertung, dass besonders das Alter der
Befragten signifikante Auswirkungen auf die Art von Freizeitmobilitat hat (Lanzendorf,

2002). So sind hier eher altere Personen ab 60 Jahren fur das Reiseziel ,Natur®
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unterwegs (Lanzendorf, 2002). In der Studie zum Thema Hundebesitz in
Grol3britannien zeigten die Ergebnisse, dass der Besitz eines oder mehrerer Hunde

zu mehreren gefahrenen Autokilometern fuhrt (Philips et al., 2021).

Die demographischen GroRen wie Alter, Einkommen, Kinderzahl im Haushalt und
Hundebesitz hatten also bereits in anderen Studien einen Einfluss auf das
Mobilitatsverhalten von Stadtbewohner*innen. Auch in der hier vorliegenden Arbeit soll
daher analysiert werden, ob demographische Grolken beeinflussen, wie haufig die
Befragten den PKW nutzen, um entweder innerhalb von Berlin oder im Umland

Griunflachen aufzusuchen. Daraus lasst sich Hypothese 1 ableiten.

Hypothese 1:
Demographische Gré8en (Kinder, Hunde, Einkommen, Alter) haben einen Einfluss auf
das Mobilitétsverhalten und dabei insbesondere auf die Nutzung des PKWs, um zu

6ffentlichen Griinflachen innerhalb und aul3erhalb Berlins zu gelangen.

Im Speziellen sind fur die obige Hypothese als Unterpunkte weitere Korrelationen

anzunehmen:

1. Wenn Kinder im Haushalt leben, werden haufiger Griinflaichen mit dem PKW
aufgesucht.

2. Wenn Hunde im Haushalt leben, werden héaufiger Griinflaichen mit dem PKW
aufgesucht.

3. Das Einkommen der Befragten hat einen positiven Einfluss auf die Anzahl der
Besuche von Griinflachen mit dem Auto.

4. Je élter die Befragten sind, desto héufiger suchen sie mit dem PKW Griinfléchen

auf.

3.2 Einfluss des PKW-Besitzes

Lanzendorfs Studie zeigt auch, dass der Besitz eines PKWs dazu fuhrt, dass haufiger
Natur-Reisen durchgefuhrt werden (Lanzendorf, 2002). Es stellt sich die Frage, ob in

der hier durchgefuhrten Studie ein Zusammenhang zwischen dem Besitz eines PKWs
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und der tatsachlichen Nutzung dieses fur das Aufsuchen von Grinflachen besteht.

Folgende Hypothese soll dabei helfen, diese Frage zu beantworten.

Hypothese 2:
Das Vorhandensein eines eigenen PKWs im Haushalt hat einen Einfluss auf das
Mobilitatsverhalten und dabei insbesondere auf die Nutzung des PKWSs, um zu

Offentlichen Griinfldchen innerhalb und auBerhalb Berlins zu gelangen.

3.3 Einfluss der demographischen GroRRe Einkommen auf die Versorgung
mit Griinflachen in der Umgebung

Wastemann et al. zeigen in der Studie ,Access to urban green space and
environmental inequalities® von 2017 auch, dass demographische Grofden einen
Einfluss auf die Versorgung mit Grunflachen im naheren Umfeld haben. So hat hier
zum Beispiel das Einkommen einen positiven Einfluss auf den Anteil von Grunflachen
in der Umgebung (Wistemann et al., 2017). In Wistemann et als Studie ,Access to
urban green space and environmental inequalities in Germany” von 2017 zeigt sich,
dass es bei der Versorgung von Stadtbewohner*innen mit Grunflachen in Deutschland
viele Ungerechtigkeiten gibt. So hangt laut Wistemann et al. (2017) die Moéglichkeit,
innerhalb einer kurzen Zeit eine Grunflache besuchen zu koénnen, von
demographischen Faktoren ab. Die Studie kommt zu dem Schluss, dass
beispielsweise einkommensstarke Haushalte haufig einen besseren Zugang zu
Granflachen in ihrer Umgebung haben (Wistemann et al., 2017). Aus diesem Aspekt
der Studie lasst sich eine weitere Hypothese zu den demographischen Grolzen

ableiten.

Hypothese 3:
Die demographische Grél3e ,,Einkommen* hat einen Einfluss auf die Versorgung mit

Griinfldchen in der Wohnumgebung.
Es wird von folgendem Ergebnis ausgegangen:

Das Einkommen hat einen positiven Einfluss auf die Versorgung mit Griinflachen.

Konkret bedeutet dies, dass Befragte mit einem héheren Einkommen eine Griinflache
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in nédherer Umgebung haben und Stadtbewohner*innen, die einer niedrigeren

Einkommensschicht angehéren weiter von einer Griinflache entfernt leben.

Die Versorgung mit Grunflachen wird hierbei Uber die kunstlich erstellte Variable

Entfernung dargestellt.

3.4 Einfluss der Zufriedenheit mit offentlichen Gruinflachen auf das
Mobilitatsverhalten

Die Studie zum Verkehrsverhalten, die in Dresden von Bauer et al. durchgefuhrt wurde,
kommt bereits zu dem Schluss, dass der Wohnstandort einen Einfluss auf das
Mobilitatsverhalten der Stadtbewohner*innen hat und diese sich von ihrem
Wohnstandort hauptsachlich entfernen, weil ihnen unter anderem Grunflachen fehlen
(Bauer et al., 2005). Diese Studie beschaftigt sich allerdings hauptsachlich mit
Entscheidungen zum Wohnstandort. Obwohl stadtische Grunflachen in dieser Studie
also nicht Hauptthema waren, zeigt sich hier schon, dass der Besuch von Grunflachen
ein Grund fur Verkehrsaufkommen sein kann (Bauer et al., 2005). Diese These
bestatigt sich noch weiter in den Studien zur Freizeitmobilitat, in denen ,Natur® als
Faktor fur die Verkehrsentstehung gewahlt wurde. So zeigt sich in der ebenfalls 2002
durchgefuhrten Studie von Lanzendorf, die die Freizeitmobilitdt in verschiedenen
Stadtvierteln in Koln untersucht hat, dass dem Reisezweck ,Natur® haufig zu Ful}
nachgekommen wird und dabei kiirzere Distanzen zurtickgelegt werden. Die Studie
zeigt aber auch, dass Stadtbewohner*innen, die in den innerstadtischen Vierteln
wohnen, fur Reisen in die Natur ofter den PKW nutzen, da ihr Wohnort in einer
grolReren Entfernung zu Naturzielen liegt als die Randbezirke Kolns (Bauer et al.,
2005).

Hier zeigt sich, dass der Wohnstandort verlassen wird, weil dort Grunflachen fehlen.
Diese werden an anderen Orten aufgesucht (Bauer et al., 2005). Es stellt sich also die
Frage, ob weniger Verkehr — in diesem Falle Automobilverkehr — entsteht, wenn die
Stadtbewohner*innen mit der Versorgung mit Grinflachen in ihrer Wohnumgebung

zufrieden sind. Hypothese 3 soll dabei unterstitzen, dies zu beantworten.
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Hypothese 4

Die Zufriedenheit mit der Anzahl von Griinflichen in der nahen Umgebung des
Wohnortes hat einen Einfluss darauf, ob die Befragten den PKW nutzen, um zu
anderen Offentlichen Griinflichen innerhalb Berlins oder im Berliner Umland zu

gelangen.

Es ist anzunehmen, dass die Befragten, die angeben zufrieden mit der Anzahl von
Grianflachen in Ihrer Umgebung zu sein, seltener den PKW nutzen, um innerhalb

Berlins oder im Umland Berlins eine andere Grinflache aufzusuchen.

3.5 Einfluss der tatsachlichen Entfernung zwischen Wohnort und
offentlicher Grunflache

Es finden sich kaum Studien, die den Zusammenhang zwischen der Entfernung des
Wohnortes von einer Grunflache und der Nutzung des PKWs untersuchen. In Kdln
zeigte sich, dass die Bewohner*innen von Stadtbezirken im inneren Bereich der Stadt
haufiger den PKW flr Ausfllige in die Natur nutzten als diejenigen, die in einem Viertel
am Stadtrand wohnten (Lanzendorf, 2002). Eine Frage, der diese Studie nachgehen
modchte, ist die nach der Relation zwischen der Entfernung der Grinflache vom
Wohnort und der Nutzung des PKWs, um innerhalb oder aul3erhalb Berlins andere

Grunflachen aufzusuchen. Hypothese 5 lautet daher wie folgt:

Hypothese 5:
Die tatsédchliche Entfernung des Wohnstandortes zu O6ffentlichen Griinflichen hat
einen Einfluss darauf, ob die Befragten den PKW nutzen, um zu anderen 6ffentlichen

Grtinflachen innerhalb Berlins oder im Berliner Umland zu gelangen.

Folgende Resultate werden erwartet:

1. Wenn die Befragten in der Ndhe eines Parkes wohnen, so nutzen sie seltener den
PKW, um innerhalb Berlins eine Griinfliche aufzusuchen

2. Wenn die Befragten in der Nédhe eines Parkes wohnen, so nutzen sie seltener den

PKW, um Griinfldchen im Berliner Umland zu erreichen
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3.6 Faktoren fur Besuche der Griinflachen in der Wohnumgebung

Das Kapitel 2.2, welches sich mit offentlichen Grunflachen im urbanen Raum
beschaftigt, zeigt, wie wichtig den Stadtbewohner*innen das Vorhandensein von
offentlichen Grunflachen ist (Menke, 2016; Wustemann & Kolbe, 2017; Zorn et al.,
2021). Die meisten Menschen mochten eine solche Grunflache zu Fuld erreichen
konnen (Menke, 2016). Allerdings zeigen sich bei der Erreichbarkeit soziale
Unterschiede, nicht alle Personen haben 6ffentliche Grunflachen in der Nahe (Rink,
2008; Hoffmann et al., 2017). Mit diesem Thema beschaftigen sich bereits die
Hypothesen 3 und in Ansatzen auch Hypothese 5. Allerdings wird hier noch nicht
explizit danach gefragt, welche Menschen Uberhaupt das Angebot an o6ffentlichen
Grunflachen in ihrer direkten Wohnumgebung nutzt — welche Faktoren konnten auf die
Anzahl der Besuche von 6ffentlichen Grinflachen in der Wohnumgebung also Einfluss
haben? Hypothesen Nummer 6 und Nummer 7 sollen dabei helfen, sich mit dieser

Frage auseinander zu setzen.

Hypothese 6:
Demographische GréRen haben Einfluss auf die Haufigkeit, mit der Besuche der

6ffentlichen Griinfléchen in der Ndhe vorgenommen werden

Hypothese 7:
Der Besitz eines eigenen PKWs im Haushalt hat Einfluss auf die Haufigkeit, mit der

Besuche der O&ffentlichen Grinflachen in der Né&he vorgenommen werden.
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4. Methodik

Um die Forschungsfragen der vorliegenden Abschlussarbeit zu beantworten, erfolgte
eine quantitative Studie im Berliner Bezirk Friedenau/Wilmersdorf. Neben der
Durchfuhrung der Umfrage wurde auch ausgewahlte Literatur hinzugezogen, um
bereits vorhandene Forschung einzubeziehen. Die vorliegende Arbeit vereint somit

Elemente der Feldforschung und der Literaturarbeit.

4.1 Beschreibung des Untersuchungsgebietes

Die Umfrage wurde in den Gebieten um den Volkspark Wilmersdorf und den Hans-
Baluschek-Park in der Nahe des Sldgelandes durchgeflhrt. Dazu zahlen Friedenau
Sldwest, Nordost und Sidost, sowie die in Wilmersdorf liegenden Gebiete
Bundesplatz, Rheingauviertel und die Kunstlerkolonie. Aufderdem wurde auch ein Teil
des Bezirkes Schmargendorf mit in die Umfrage integriert - der Bezirk um das Stadtbad
Wilmersdorf. Im Folgenden werden die Ortsteile Wilmersdorf und Friedenau kurz

beschrieben.

4.1.1 Der Ortsteil Friedenau

Friedenau ist ein Ortsteil von Tempelhof-Schoneberg mit den Hauptverkehrsstrallen
Bundesallee und Rheinstral’e. Im Norden grenzt der Bezirk an Wilmersdorf und
Schoneberg und sudlich schliefen sich Steglitz und Dahlem an das Gebiet an.
Friedenau liegt zentral im Westen Berlins und verfugt iber gute Verkehrsverbindungen
in die Innenstadt. Die S-Bahn-Station Innsbrucker Platz liegt in Friedenau und bindet
den Ortsteil an die Ringbahn an. Im angrenzenden Schéneberg findet sich zudem der
Bahnhof Friedenau, von dem die Stadtbahn erreichbar ist. Aul3erdem liegen innerhalb
des Bezirkes noch die U-Bahn-Stationen Friedrich-Wilhelm-Platz und Walther-
Schreiber-Platz, die an die U-Bahn-Linie 9 anknupfen. Der Bezirk Friedenau hat
27.998 Einwohner*innen (Stand 31.12.2020) und damit eine Bevolkerungsdichte von
16.665 Einwohner*innen/km2.
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4.1.2 Der Ortsteil Wilmersdorf

Wilmersdorf gehort zu dem Bezirk Wilmersdorf-Charlottenburg und grenzt nérdlich an
Charlottenburg, westlich an Halensee und Schmargendorf und im Suden an Steglitz-
Zehlendorf. Im Osten von Wilmersdorf befinden sich Friedenau und Schoneberg. Im
innerhalb von Wilmersdorf untersuchten Stadtgebiet befinden sich die Bahnhofe
Bundesplatz, Rudesheimer Platz und Breitenbachplatz. Der noérdliche Teil von
Wilmersdorf wurde nicht untersucht. Der Bezirk Wilmersdorf hat 341.392
Einwohner*innen (Stand 31.12.2020) und damit eine Bevdlkerungsdichte von 5.275

Einwohner*innen/km2.

4.1.3 Offentliche Griinflichen im Untersuchungsgebiet

Der Volkspark Wilmersdorf bildet gemeinsam mit dem Rudolph-Wilde-Park eine
durchgangige Flache. Er ist 2,5 Kilometer lang und ca. 150 Meter breit. Im Park
befinden sich der Fennsee, mehrere Sportplatze, Liegewiesen und mehrere

Spielplatze.

Der Hans-Baluschek-Park wurde nach dem Maler Hans Baluschek benannt, dessen
Lieblingsmotiv Eisenbahnen waren. Er liegt direkt neben dem Naturpark Schéneberger
Sldgelande, ist 7 ha gro® und wurde friher als Eisenbahngelande genutzt. Er
beinhaltet vier grofere Platze (Platz des Sonnens, Platz des Spiels, Platz des

Picknicks und Platz des Sports), die von Besucher*innen genutzt werden konnen.

4.2 Durchfiihrung der Umfrage

4.2.1 Aufbau der Umfrage

Die Umfrage wurde mithilfe des Google-Tools ,Formulare® erstellt und Uber das
Nachbarschaftsportal nebenan.de sowie Uber eine Facebook-Gruppe fur Friedenau

verbreitet. Zeitraum zur Beantwortung der Fragen war vom 09. Bis zum 16. Mai 2022.

Der Fragebogen ist im Anhang einzusehen (siehe Anhang A). Im ersten Teil der
Umfrage wurden demographische Daten abgefragt. Die Fragen nach Kindern, Hunden
und PKW im Haushalt waren mit ja oder nein zu beantworten. Das Haushalts-
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Einkommen der Befragten wurde mithilfe von sechs Einkommensstufen ermittelt. Das
Alter der Befragten sollte in einer von sieben Stufen angegeben werden.

Zudem wurde nach der Zufriedenheit mit den 6ffentlichen Grunflachen in der naheren
Wohnumgebung gefragt. Diese wurde anhand einer Skala von 1 (gar nicht zufrieden)

bis 5 (sehr zufrieden) ermittelt.

Im zweiten Teil wurden Fragen zum Mobilitatsverhalten gestellt, die sich auf die
Erreichbarkeit von o6ffentlichen Grianflachen bezogen. So wurde abgefragt, ob die
Teilnehmenden grundsatzlich Ausflige mit dem PKW ins Berliner Umland vornehmen,
um dort in der Natur sein zu kdnnen. Auch nach der Haufigkeit dieser Umlandsausflige
wurde gefragt. AbschlieRend gab es noch eine Frage zu der Haufigkeit der
Automobilnutzung innerhalb Berlins mit dem Ziel, eine o6ffentliche Griunflache zu

besuchen.

Um eine vollstandige Beantwortung der Umfrage zu garantieren, wurden die Antworten
als Pflichtantworten markiert. Das Uberspringen einer Antwortmdglichkeit wurde somit

verhindert.

Aus den Fragen ergaben sich insgesamt zehn Variablen. In Tabelle 1 sind diese erklart

und den jeweiligen Hypothesen zugeordnet.

Tabelle 1: Erklarung der einzelnen Variablen und deren Zugehérigkeit zu den Hypothesen

Bezug zu
Variablenname Erkldrung der Variable Hypothese
Entfernung des Wohnortes (Adresse) zur nachsten
Entfernung Offentlichen Grinflache 3;5
Zufriedenheit mit der Anzahl an Grinflachen in der
Zufriedenheit Umgebung des Wohnortes 4
Besuch GF in Haufigkeit Besuche von Grinflachen in der
Umgebung Wohnumgebung (generell) 6;7
Haufigkeit Besuche von Griinflachen innerhalb
innerhalb mit PKW Berlins mit dem PKW 1;2;4;5
Haufigkeit Besuche von Grinflachen im Umland
Umland mit PKW Berlins mit dem PKW 1;2;4;5
Kinder Kinder im Haushalt 1;6;7
Hund Hunde im Haushalt 1;6;7
PKW PKW im Haushalt 2:6;7
Einkommen Netto-Einkommen des gesamten Haushaltes 1;3;6;7
Alter Alter der/des Befragten 1;6;7
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4.2.2 Codierung der Variablen

Um eine spatere Korrelationsanalyse durchfihren zu kdnnen, mussten die Variablen

zunachst codiert werden. Dies kann man in Tabelle 2 sehen.

Tabelle 2: Codierung der Variablen fir die Korrelationsanalyse

Codierung 0 1
Kinder nein ja
Hund nein ja
PKW nein ja
Entfernung |ja, Entfernung
Entfernung groker 15 |kleiner 15 min
Codierung 0 1 2 3 4 5 6
innerhalb mit PKW nie ein bis funfmal | sechs bis zehnmal |elf bis fiinfzehnmal |Uber fiinfzehnmal
Umland mit PKW nie ein bis finfmal | sechs bis zehnmal [elf bis fiinfzehnmal |iber fiinfzehnmal
Einkommen 0 bis 20.000 |bis 40.000 bis 60.000 bis 80.000 bis 100.000 (Uber 100.000
Zufriedenheit gamicht 1 2 3 4 5
Alter unter 18 18 bis 20 21 bis 29 30 bis 39 40 bis 49 50 bis 59 60 und alter
Besuch GF in Umgebung |nie ein bis finfmal | sechs bis zehnmal |elf bis fiinfzehnmal |Uber fiinfzehnmal

Die Variable ,Entfernung® ging nicht direkt aus der Umfrage hervor, sondern wurde
mithilfe der Adressangaben kunstlich erzeugt. Dafur wurde mithilfe von Google Maps
die Entfernung zwischen dem angegebenen Wohnort und der nachsten 6ffentlichen
Grinflache berechnet. Als weit entfernt galt hier eine Entfernung von tber 1,2
Kilometern — das entspricht etwa 15 Minuten FuBweg. Alles unter oder gleich 1,2 km
wurde als eine kurze Entfernung angegeben. Daraufhin wurde die Variable als
kinstliche Frage ,Befindet sich in Ihrer direkten Nahe eine offentliche Grunflache?*
mit den Antwortmdoglichkeiten ,ja“ (Codierung 1) und ,nein“ (Codierung 0) bewertet

und wie die anderen dichotomen Variablen behandelt.

Die Frage ,Mit welchen Verkehrsmitteln besuchen Sie die 6ffentlichen Griinflachen in
Ihrer Umgebung?*floss nicht in die Ergebnisse mit ein, da im Nachgang zur Umfrage
festgestellt wurde, dass sich aus dieser Frage keine sinnvollen Analysen erarbeiten
lieBen. Daher fehlt diese Variable auch in Tabelle 1 und wurde nicht mit in die

Korrelationsanalyse aufgenommen.
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4.2.3 Korrelationsanalyse und Feststellen der Signifikanz

Um den Zusammenhang der einzelnen Variablen herauszufinden, wurde mithilfe des

Excel-Tools ,Datenanalyse” eine Korrelationsmatrix erstellt.

Um zu bestimmen, ob diese Korrelationen einen Zusammenhang zeigten, wurde die
Definition von Kuckartz et al. (Kuckartz et al.: Statistik, Eine verstandliche Einflhrung,
2013, S. 213), verwendet. Bei einem Korrelationskoeffizienten (r), der zwischen 0,0
und 0,1 liegt, besteht demnach kein Zusammenhang, ein geringer Zusammenhang
besteht bei 1 < r < 0,3. Liegt der Koeffizient zwischen 0,3 und 0,5, so besteht ein
mittlerer Zusammenhang. Bei einem r-Wert zwischen 0,5 und 0,7 spricht man von
einem hohen und ab 0,7 von einem sehr hohen Zusammenhang ((Kuckartz et al.:
Statistik, Eine verstandliche Einfihrung, 2013, S. 213).

Der p-Wert zur Uberprifung der Signifikanz wurde mit Hilfe des Statistik-Programms

SPSS berechnet. Als Signifikanzniveau (a) wurde 0,05 festgesetzt. Alle p < a galten

somit als statistisch signifikant.
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5. Ergebnisse

Insgesamt wurde die Umfrage von 124 Personen ausgefullt (siehe Anhang B). Bei acht
dieser Antworten war die Adresse entweder unvollstandig oder sie befand sich nicht

im Untersuchungsgebiet. Daher waren nur 116 der Antworten verwertbar.

5.1 Allgemeine Ergebnisse

Die meisten der Befragten (71 Prozent) waren Uber 40 Jahre alt, nur 8 Prozent der
Teilnehmenden waren unter 30 Jahre alt. Die Altersgruppe der unter 18 Jahrigen war
uberhaupt nicht vertreten und nur zwei Prozent der Befragten gaben an, zwischen 18
und 20 Jahren alt zu sein. Damit wurde die Umfrage haufiger von alteren Menschen

beantwortet. Die Altersverteilung in Prozent ist in Tabelle 3 Ubersichtlich dargestellt.

Tabelle 3: Altersverteilung

Haufigkeit
Alter Haufigkeit in Prozent
unter 18 Jahre 0 0
18 bis 20 Jahre 2 2
21 bis 29 Jahre 7 6
30 bis 39 Jahre 24 21
40 bis 49 Jahre 20 17
50 bis 59 Jahre 33 28
60 Jahre oder alter 30 26
Gesamt 116 100

Die Einkommensverteilung war ausgeglichen, mit jeweils ca. 20 % der Befragten in
jeder Einkommensgruppe. Auffallig war hier, dass in nur 5 % der Haushalte das
gemeinsame Netto-Einkommen uber 100.000 Euro im Jahr lag. In Tabelle 4 ist die

Einkommensverteilung zu erkennen.

Tabelle 4: Einkommensverteilung

Einkommen Haufigkeit Haufigkeit

in Prozent
0 bis 20.000 Euro 27 23
bis 40.000 Euro 18 16
bis 60.000 Euro 25 22
bis 80.000 Euro 23 20
bis 100.000 Euro 17 15
Uber 100.000 Euro 6 5
Gesamt 116 100
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39 Prozent der Befragten gaben an, dass sich ein oder mehrere Kinder im Haushalt
befanden, 10 Prozent der Befragten besitzen einen oder mehrere Hunde. 49 Prozent
der Umfrageteilnehmenden gaben an, im Haushalt einen oder mehrere eigene PKW

zU besitzen.

44 Prozent der Befragten gaben eine Adresse an, die sich in direktem Umfeld zu einem
Park oder einer o6ffentlichen Grinflache befindet — also in einer Entfernung von nicht
mehr als 1,2 Kilometern. Davon befanden sich 8 Adressen in der Nahe des Hans-
Baluschek Parkes und 43 der insgesamt 116 Adressen in der Nahe des Volksparkes.
Die restlichen 56 Prozent der Adressen wiesen eine Entfernung zu einem Park auf, die
grofler als 1,2 Kilometer war. Damit ist die Verteilung zwischen Adressen in der Nahe

eines Parkes und Adressen ohne Park im direkten Umfeld relativ ausgeglichen.
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5.2 Korrelationen zwischen den einzelnen Variablen

Tabelle 5 zeigt Ubersichtlich die Korrelationen zwischen den abgefragten Variablen.

Die statistisch signifikanten Korrelationen sind hier in dunklem griin markiert.

Tabelle 5: Korrelationsanalyse

Korrelationen

Besuch GF in | innerhalb mit | Umland mit
Entfernung | Zufriedenheit | Umgebung PKW PKW Kinder | Hund | PKW | Einkommen | Alter
Entfernung Pearson-Korrelation 1 0,060 -0,001 0,055 -,219'| 0,008( 0,041(-0,002 -0,083( -0,033
Sig. (2-seitig) 0,523 0,991 0,558 0,018 0,935| 0,660| 0,982 0,375| 0,722
N 116 116 116 116 116 116 116 116 116 116
Zufriedenheit Pearson-Korrelation 0,060 1 0,149 -0,095! -0,089| -0,067| -0,089( 0,063 -,228°( -0,045
Sig. (2-seitig) 0,523 0,111 0,309 0,340 0,472| 0,344| 0,503 0,014| 0,631
N 116 116 116 116 116 116 116 116 116 116
Besuch GF  Pearson-Korrelation -0,001 0,149 1 -0,084 -0,097( 0,041| 0,068( - 289" -0,145( _ 190’
in Umgebung
Sig. (2-seitig) 0,991 0,111 0,371 0,298| 0,663| 0,468| 0,002 0,119] 0,041
N 116 116 116 116 116 116 116 116 116 116
innerhalb mit  Pearson-Korrelation 0,055 -0,095 -0,084 1 13637 ,2827| 0,172| 515" ,298"( -0,109
P Sig. (2-seitig) 0,558 0,309 0,371 0,000 0,002| 0,065| 0,000 0,001| 0,243
N 116 116 116 116 116 116 116 116 116 116
Umland mit Pearson-Korrelation -219° -0,089 -0,097 13637 1| 0,035 0,093 447" 13257 0,025
P Sig. (2-seitig) 0,018 0,340 0,298 0,000 0,709( 0,321| 0,000 0,000] 0,791
N 116 116 116 116 116 116 116 116 116 116
Kinder Pearson-Korrelation 0,008 -0,067 0,041 282" 0,035 1]-0,038 208" 403" -,308"
Sig. (2-seitig) 0,935 0,472 0,663 0,002 0,709 0,685| 0,025 0,000| 0,001
N 116 116 116 116 116 116 116 116 116 116
Hund Pearson-Korrelation 0,041 -0,089 0,068 0,172 0,093| -0,038 11 0,119 -0,080( 0,149
Sig. (2-seitig) 0,660 0,344 0,468 0,065 0,321| 0,685 0,203 0,394| 0,111
N 116 116 116 116 116 116 116 116 116 116
PKW Pearson-Korrelation -0,002 0,063 -,289" 5157 4477|2081 0,119 1 378”7 ,208"
Sig. (2-seitig) 0,982 0,503 0,002 0,000 0,000 0,025| 0,203 0,000| 0,025
N 116 116 116 116 116 116 116 116 116 116
Einkommen  Pearson-Korrelation -0,083 -,228 -0,145 298" 3257 ,4037(-0,080| 378" 11-0,116
Sig. (2-seitig) 0,375 0,014 0,119 0,001 0,000 0,000| 0,394| 0,000 0,213]
N 116 116 116 116 116 116 116 116 116 116
Alter Pearson-Korrelation -0,033 -0,045 -,190° -0,109 0,025 - 308" 0,149 208" -0,116 1
Sig. (2-seitig) 0,722 0,631 0,041 0,243 0,791 0,001| 0,111| 0,025 0,213
N 116 116 116 116 116 116 116 116 116 116

*. Die Korrelation ist auf dem Niveau von 0,05 (2-seitig) signifikant.

**. Die Korrelation ist auf dem Niveau von 0,01 (2-seitig) signifikant.
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5.2.1 Einfluss der demographischen Gré8en auf das Mobilitétsverhalten

Folgende Hypothese wurde zu Beginn aufgestellt:

Demographische Grél3en haben einen Einfluss auf das Mobilitédtsverhalten und dabei
insbesondere auf die Nutzung des PKWSs, um zu 6ffentlichen Griinflachen innerhalb

und aullerhalb Berlins zu gelangen.

Folgende Unterpunkte wurden dazu erarbeitet:

1. Wenn Kinder im Haushalt leben, werden héufiger Griinflachen mit dem PKW
aufgesucht.

2. Wenn Hunde im Haushalt leben, werden héaufiger Griinflaichen mit dem PKW
aufgesucht.

3. Das Einkommen der Befragten hat einen positiven Einfluss auf die Anzahl der
Besuche von Griinflachen mit dem Auto.

4. Je élter die Befragten, desto haufiger suchen sie mit dem PKW Griinfléchen auf.

In diesem Kapitel soll die Hypothese mit ihren Unterpunkten Uberprft werden.

Kinder im Haushalt

Der erste Unterpunkt der obigen Hypothese nimmt an, dass haufiger Grunflachen mit

dem PKW aufgesucht werden, wenn Kinder im Haushalt leben.

Das Leben von Kindern im Haushalt und die Nutzung des PKWs, um innerhalb Berlins
zu offentlichen Grunflachen zu kommen, haben einen Korrelationskoeffizienten von
0,28 und korrelieren damit gering miteinander. Das bedeutet, dass der PKW haufiger
fur Fahrten innerhalb Berlins genutzt wird, wenn sich Kinder im Haushalt befinden.
Allerdings korreliert auch der tatsachliche Besitz eines PKWs mit dem Vorhandensein
von Kindern im Haushalt (r=0,21). Das heif3t, dass diejenigen Haushalte mit Kindern
auch gering haufiger einen eigenen PKW im Haushalt zur Verfigung haben. Das
Leben von Kindern im Haushalt und die Nutzung des PKWSs, um ins Umland zu fahren,

zeigen keine signifikante Korrelation.
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Hunde im Haushalt

Ein weiterer Unterpunkt der Hypothese nimmt an, dass haufiger Grinflachen mit dem
PKW aufgesucht werden, wenn sich Hunde im Haushalt befinden. Die Variable ,Hunde
im Haushalt® zeigte jedoch keinen signifikanten Zusammenhang mit einer der anderen

Variablen.

Haushalts-Netto-Einkommen

Obige Hypothese geht davon aus, dass das Einkommen der Befragten einen positiven

Einfluss auf die Nutzung des PKWs fur Besuche offentlicher Grunflachen hat.

Das Einkommen des Haushaltes korreliert mit der Nutzung des PKWs um innerhalb
Berlins 6ffentliche Grunflachen zu erreichen. Mit einem Korrelationskoeffizienten von
0,33 ist der Zusammenhang zwischen dem Einkommen und der Nutzung des PKWs,
um Ausflige ins Umland zu machen, sogar noch groRer. Das bedeutet, dass ein
hoheres Einkommen dazu fuhrt, dass der PKW haufiger innerhalb, sowie aul3erhalb

Berlins genutzt wird, um Grunflachen aufzusuchen.

Alter der Befragten

Die Hypothese nimmt an, dass haufiger Grinflachen mit dem PKW aufgesucht

werden, wenn die Befragten ein hoheres Alter haben.

In Bezug auf das Alter der befragten Personen, zeigten sich keine signifikanten
Korrelationen mit der Nutzung des PKWs, weder flr das Aufsuchen einer Grinflache

innerhalb von Berlin, noch fir Ausflige ins Umland.

5.2.2 Besitz eines eigenen PKWs im Haushalt

Hypothese 2 beschaftigt sich mit der Frage nach dem Einfluss des eigenen PKWs. Sie

lautete folgendermalien:
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Das Vorhandensein eines eigenen PKWSs im Haushalt hat einen Einfluss auf das
Mobilitédtsverhalten und dabei insbesondere auf die Nutzung des PKWs, um zu

6ffentlichen Griinflachen innerhalb und aul3erhalb Berlins zu gelangen.

Der Besitz eines (oder mehrerer) PKWs hat einen nicht zu verachtenden Einfluss auf
das Mobilitatsverhalten der Befragten. Wenn man die Korrelationen betrachtet,

zeigen sich folgende Zusammenhange.

Wenn der Haushalt der Befragten im Besitz einen eigenen PKWs ist, dann werden
haufiger Grinflachen innerhalb Berlins mit dem PKW besucht (0,52).

Wenn der Haushalt der Befragten im Besitz einen eigenen PKWs ist, dann wird
haufiger der PKW genutzt, um mit dem PKW ins Umland zu fahren (0,45).

5.2.3 Einfluss der demographischen Gré8e Einkommen auf die Versorgung mit
Griinflachen in der Umgebung

Die Variablen Einkommen und Entfernung zeigten keine signifikante Korrelation.

5.2.4 Einfluss der Zufriedenheit auf das Mobilitatsverhalten

Tabelle 6 zeigt, wie viele der Befragten sich jeweils flr eine Zufriedenheitsstufe
entschieden haben. Man sieht, dass 86 Prozent der Teilnehmenden eine Zahl groer
gleich 3 angaben, 58 Prozent und damit Uber die Halfte gaben sogar eine 4 oder eine
5 an. Damit zeigten sich die Befragten mit der Anzahl von Grinflachen in ihrer
Wohnumgebung sehr zufrieden. Keine*r der Befragten gab an, mit der Anzahl der

Grunflachen gar nicht zufrieden zu sein.

Tabelle 6: Zufriedenheit, Verteilung der Antworten

Haufigkeit
Zufriedenheit|Haufigkeit ~ |in Prozent
0 0 0
1 7 6
2 10 9
3 32 28
4 37 32
5 30 26
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Eine Hypothese zur Zufriedenheit wurde in dem Kapitel Forschungsfragen

aufgestellt:

Die Zufriedenheit mit der Anzahl von Griinflachen in der nahen Umgebung des
Wohnortes hat einen Einfluss darauf, ob die Befragten den PKW nutzen, um zu
anderen oOffentlichen Griinflachen innerhalb Berlins oder im Berliner Umland zu

gelangen.

Im Zuge der Korrelationsanalyse zeigte sich jedoch kein Zusammenhang dieser
Variablen. Damit scheint die Zufriedenheit mit der Anzahl von Griunflachen in der

Umgebung keinen Einfluss auf das Mobilitatsverhalten der Befragten zu haben.

5.2.5 Einfluss der tatsdchlichen Entfernung zwischen Wohnort und 6ffentlicher
Griinfldche auf das Mobilitdtsverhalten

Die vierte Hypothese, die in dieser Arbeit aufgestellt wurde, lautete:
Die tatsédchliche Entfernung des Wohnstandortes zu O6ffentlichen Griinflaichen hat
einen Einfluss darauf, ob die Befragten den PKW nutzen, um zu anderen offentlichen

Grtinflachen innerhalb Berlins oder im Berliner Umland zu gelangen.

Die Variablen ,Park in der Nahe des Wohnortes“ und ,Nutzung des PKWs fur Ausflige
ins Umland® zeigten einen Korrelationskoeffizienten von -2,2. Das bedeutet, dass die
Befragten seltener den PKW nutzen, um ins Umland zu fahren, wenn sich in der
naheren Umgebung ihrer Wohnung — in vorliegendem Fall maximal 15 Minuten
FuBweg — eine oOffentliche Grunflache befindet. Mit anderen Variablen zeigte die

Variable ,Park in der Nahe des Wohnortes® keine Korrelation.

Somit hat die tatsachliche Entfernung des Wohnortes zu einer 6ffentlichen Grunflache
eine Auswirkung auf das Mobilitatsverhalten der Befragten. Diese zeigt sich jedoch nur

bei den Ausfligen ins Umland.

5.2.6 Faktoren fiir Besuche der Griinflichen in der Wohnumgebung

Hypothesen 6 und 7 wurden zu Beginn aufgestellt, um die Frage zu beantworten,

welche Faktoren einen Einfluss auf die Haufigkeit der Besuche der o6ffentlichen
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Grinflachen in der Nahe der Wohnung haben kénnten. Hypothese 6 fragte hierzu nach

dem Einfluss der demographischen GroRRen.

Nur die Variable Alter korreliert signifikant mit der Variable Besuch GF in Umgebung.
Das Alter der Befragten hat einen negativen Einfluss auf die Haufigkeit, mit der
Besuche der oOffentlichen Grunflachen in der Nahe vorgenommen werden. Der
Korrelationskoeffizient betragt -0,19. Das bedeutet, je alter die Befragten angaben zu
sein, desto geringer schatzten sie die Haufigkeit der Besuche der o6ffentlichen

Grunflachen in der Wohnumgebung ein.

In Hypothese 7 wurde nach dem Einfluss gefragt, der sich aus dem Vorhandensein
eines PKWs im Haushalt ergibt. Die Variable PKW Kkorreliert mit einem
Korrelationskoeffizienten von -0,29 signifikant mit der Variable Besuch GF in
Umgebung, was heil3t, dass die Befragten, die angaben einen PKW im Haushalt zu
besitzen, auch angaben seltener die oOffentlichen Grunflachen in ihrer direkten

Wohnumgebung zu besuchen.
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6. Diskussion der Ergebnisse

6.1 Zusammenfassung der Ergebnisse

Die Befragten waren insgesamt eher alter, ca. die Halfte von ihnen gab an, dass Kinder
im Haushalt leben wirden. Es gab unter den Befragten kaum Hundebesitzer*innen,
die Einkommensverteilung war ausgeglichen und Uber die Halfte der Teilnehmenden

gaben an, einen eigenen PKW im Haushalt zu haben.

Mit der Betrachtung der Korrelationen konnten die zuvor erarbeiteten Hypothesen

analysiert werden.

Auf die Haufigkeit, mit der andere o6ffentliche Grunflachen innerhalb Berlins mit dem
PKW aufgesucht werden hatte es einen positiven Einfluss, wenn im Haushalt Kinder
leben. Einen noch betrachtlicheren Einfluss hatte das Vorhandensein eines eigenen
PKWs im Haushalt. Das Alter der Befragten zeigte hier keinen signifikanten
Zusammenhang. Auf die Anzahl der PKW- Nutzungen, um ins Umland zu fahren und
dort andere Grunflachen aufzusuchen hatte unter den demographischen Groé3en nur
das Einkommen einen Einfluss. Je hoher das Einkommen angegeben wurde, desto
haufiger wurde der PKW flr solche Ausfliige in das Berliner Umland genutzt. Die
demographische Grolle Alter zeigte keine signifikante Korrelation mit den beiden
Variablen innerhalb mit PKW und Umland mit PKW. Unabhangig von den
demographischen GrofRen hatte die Variable PKW einen positiven Einfluss auf die
Nutzung des PKWs innerhalb Berlins und auf die Anzahl der Ausflige ins Umland. Die
Variable Zufriedenheit korrelierte Uberhaupt nicht signifikant mit der PKW-Nutzung. Die
tatsachliche Entfernung zwischen Wohnung und offentlicher Granflache hatte unter
den Befragten eine negative Auswirkung auf die Nutzung des PKWs, um Ausflige ins
Umland zu machen, was bedeutet, dass Ausfliige ins Umland mit dem PKW seltener
stattfinden, wenn die Entfernung zur 6ffentlichen Grinflache geringer ist. Zwischen der
Entfernung und der Nutzung des PKWs innerhalb Berlins zeigte sich kein
Zusammenhang. Bei der Frage nach den Faktoren, die die Haufigkeit der Besuche
einer Grunflache in der Wohnumgebung bestimmen kdnnten, zeigte sich, dass das

Alter der Befragten einen negativen Einfluss auf die Anzahl dieser Besuche hatte. Das
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bedeutet, je alter die Befragten angaben zu sein, desto seltener schatzten sie die

Haufigkeit der Besuche der 6ffentlichen Grunflachen in der Wohnumgebung ein.

Die  Forschungsfrage  ,Welche  Faktoren  haben  Einfluss auf die
Verkehrsentscheidungen von Stadtbewohner*innen, wenn sie eine Grlinfliche
aufsuchen?“ konnte der Stichprobengrolie entsprechend beantwortet werden. Die
Ergebnisse zeigten — wie der vorhergehende Absatz darlegt — eine Vielzahl an

Einflussfaktoren.

6.2 Einordnung der Ergebnisse in die bereits vorhandene Literatur

Viele der im theoretischen Teil der Arbeit behandelten Studien beschaftigen sich mit
dem Einfluss von demographischen Groflen auf das Mobilitatsverhalten der
Stadtbewohner*innen. So zeigt Wistemann et al.‘'s Studie zur Versorgung der
Stadtbewohner*innen mit Griunflachen, die in Gesamt-Deutschland durchgefuhrt
wurde, dass Daten wie Einkommen, Alter, der Bildungsgrad der Befragten und auch
das Vorhandensein von Kindern im Haushalt die Versorgung des jeweiligen
Haushaltes mit Grunflachen positiv beeinflussen (Wustemann et al., 2017). Vor dem
Hintergrund dieser Umfrageergebnisse gehen Wustemann et al. von einer sozialen
Ungerechtigkeit aus (Wustemann et al., 2017). Die Ergebnisse dieser Studie zeigen
keine signifikanten Korrelationen zwischen den demographischen GroRRen
(Einkommen, Alter und Anzahl der Kinder im Haushalt) und der tatsachlichen
Entfernung der Wohnung zur nachsten 6ffentlichen Grinflache. Das deutet also darauf
hin, dass hier keine soziale Ungerechtigkeit im Bezug auf die Erreichbarkeit von
Gruanflachen vorherrscht. Auch bei der Frage nach der Zufriedenheit zeigten sich in

den Einkommensstufen keine Unterschiede (Wustemann et al., 2017).

Die Studie ,Spatial analysis of dog ownership and car use in the UK” inspirierte diese
Arbeit, die Frage nach dem Besitz eines oder mehrer Hunde mit in den Fragebogen
aufzunehmen. In der britischen Studie zeigte sich eine positive Korrelation zwischen
Hundebesitz und gefahrenen Autokilometern (Philips et al., 2021). Allerdings bezog
sich diese Untersuchung nicht nur auf den Besuch von Naturzielen oder 6ffentlichen

Gruanflachen, sondern generell auf die Nutzung des PKWs (Philips et al., 2021). In der
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vorliegenden Arbeit fand sich jedoch zwischen dem Besitz von Hunden und der

Nutzung des PKWs keine signifikante Korrelation.

In Lanzendorfs Studie zur Freizeitmobilitat, die in Koln durchgefuhrt wurde, zeigt sich,
dass der Besitz eines oder mehrerer PKWs im befragten Haushalt einen Einfluss
darauf hatte, wie haufig Reisen in die Natur zurtuckgelegt wurden (Lanzendorf, 2002).
Auch in der hier vorliegenden Studie zeigte sich, dass der Besitz eines eigenen PKWs
einen Einfluss darauf hat, wie haufig Reisen in die Natur zuriickgelegt wurden. So sieht
man, dass der Besitz eines PKWs dazu fuhrt, dass weniger haufig Grunflachen in der
Umgebung aufgesucht werden, sondern auf andere Grunflachen in Berlin oder sogar
auf das Berliner Umland ausgewichen wird. Zudem zeigt die Kolner Studie, dass fur
Spaziergange in Parks, Grinanlagen oder nahegelegenen Seen haufig nicht der MIV
genutzt wurde und haufiger Grinanlagen in der Nahe zu Full besucht wurden
(Lanzendorf, 2002). Dieses Thema wurde in der vorliegenden Studie mit der Frage
nach dem praferierten Verkehrsmittel fur den Besuch der 6ffentlichen Grinflachen in
der Nahe ahnlich beantwortet. 59 Prozent der Befragten gaben an, diese Grinflachen
zu Fuld zu besuchen, nur 7 Prozent gaben das Auto als Verkehrsmittel an.

Wiustemann und Kolbes Analyse zum Einfluss der stadtischen Grinflachen auf
Berliner Immobilienpreise kam zu dem Schluss, dass die Versorgung mit Grinflachen
in der Wohnumgebung in den meisten Fallen vom Einkommen abhangt (Wustemann
& Kolbe, 2017). Dieser Zusammenhang konnte in der hier vorliegenden Studie nicht

nachgewiesen werden.

6.3 Vermutete Ursachen der Ergebnisse

6.3.1 Einfluss der demographischen GréBen

Der Einfluss von Kindern im Haushalt auf die Nutzung des PKWSs, um innerhalb Berlins
andere Grinflachen aufzusuchen, kann auch damit zusammenhangen, dass
Haushalte mit Kindern haufiger angaben, einen eigenen PKW zur Verfigung zu haben.
Die Variablen Kinder und PKW korrelierten mit einem Korrelationskoeffizienten von
0,21. Eine weitere Erklarungsmoglichkeit kdonnte sein, dass Kinder bestimmte
Anspruche an Aufenthalte in Grunflachen haben — beispielsweise finden eventuelle

Sportveranstaltungen haufig in Parks statt. Spielt der FulRballverein dann in einem
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anderen Park, so werden die Kinder fur die Veranstaltung dort von den Eltern mit dem
PKW hingebracht.

Das Einkommen hatte in der Umfrage einen gro3en Einfluss auf die PKW-Nutzung —
sowohl innerhalb von Berlin, als auch fur Ausflige ins Umland. Zudem zeigte sich eine
Korrelation zwischen der HOhe des Einkommens und dem PKW-Besitz. Befragte, die
sich einer héheren Einkommensstufe zuordneten, gaben auch haufiger an, einen
eigenen PKW im Haushalt zur Verfugung zu haben. Auch dieser Zusammenhang
konnte erklaren, warum Stadtbewohner*innen mit hdherem Einkommen den PKW
haufiger nutzen. Lanzendorfs Studie in Kdéln kam zu &hnlichen Ergebnissen
(Lanzendorf, 2002). Auch in der Kdlner Studie zeigte sich, dass die Anzahl der PKWs
im Haushalt einen positiven Einfluss auf die Haufigkeit von Reisen in die Natur, die mit

dem PKW zurlickgelegt wurden (Lanzendorf, 2002).

Da nur 12 der insgesamt 116 Befragten angaben, einen oder mehrere Hunde zu

besitzen, ist die StichprobengréRe hier zu gering, um eine Aussage treffen zu kénnen.

6.3.2 Einfluss des PKW-Besitzes

Der Besitz eines eigenen PKWs zeigte einen starken Einfluss auf das
Mobilitatsverhalten der befragten Personen. Die Haushalte mit eigenem PKW gaben
an, seltener Grinflachen in der naheren Umgebung zu besuchen. Das macht Sinn,
denn die Verfugbarkeit eines PKWs eroffnet die Moglichkeit, schnell auch andere
Granflachen innerhalb Berlins aufzusuchen oder Ausflige ins Umland von Berlin zu

machen.

6.3.3 Einfluss der demographischen GréBe Einkommen auf die Versorgung mit
Griinflachen in der Umgebung

Die Ursache fir den fehlenden Zusammenhang zwischen dem Einkommen und der
Versorgung mit Grunflachen kdnnte damit zusammenhangen, dass die Einkommen
der meisten Befragten (60 Prozent) uber 40.000 Euro im Jahr lagen und Friedenau,
sowie auch Wilmersdorf ein eher burgerlicher Bezirk mit hdheren Einkommen ist. Die
Verteilung ist daher relativ ausgeglichen, das heil3t es gibt kaum Bezirke, die nur von

sozial Schwacheren bewohnt sind.
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6.3.4 Einfluss der Zufriedenheit

Die Zufriedenheit mit der Anzahl der offentlichen Grunflachen in der Wohnumgebung
zeigte in vorliegender Studie keine signifikante Korrelation mit der Nutzung des PKWs.
Eine Vermutung zu diesem fehlenden Zusammenhang ist, dass die Befragten
insgesamt eher zufrieden mit der Versorgung mit Grinflachen waren. Wie man bereits
in der Beschreibung der Ergebnisse sehen kann, antworteten die meisten der
Umfrageteilnehmenden auf die Frage nach der Zufriedenheit mit einer hohen Zahl.
Das konnte auch bedeuten, dass die Grunflachen im Untersuchungsgebiet so gut
erreichbar sind, dass die meisten Menschen diese problemlos zu Fuld besuchen und
dann eventuell zusatzliche PKW-Ausflige ins Umland oder zu anderen Grinflachen

innerhalb Berlins machen.

6.3.5 Einfluss der tatsdchlichen Entfernung

Zwar hatte die Entfernung zu einer offentlichen Grinflache einen Einfluss auf die
Anzahl der Ausflige in das Umland mit dem Auto, jedoch korrelierte sie nicht mit der
Anzahl der PKW-Ausfluge zu anderen Grunflachen innerhalb Berlins. Ersteres lasst
sich eventuell damit erklaren, dass die Notwendigkeit fur Besuche von Naturzielen im
Umland abnimmt, wenn die Moglichkeit besteht, schnell und unkompliziert zu Ful zu
einem Park gelangen zu koénnen. Das Eintreffen dieses Zusammenhangs wurde zu

Beginn der Arbeit auch so vermutet.

6.3.6 Faktoren fiir Besuche der Griinflachen in der Wohnumgebung

Dass das Alter einen negativen Einfluss auf die Besuche von Grunflachen in der
naheren Umgebung hat, konnte mit einer teilweise eingeschrankten Mobilitat von

alteren Menschen zusammenhangen.

Eine Ursache fir den negativen Einfluss des Besitzens eines PKWs und der
Haufigkeit, mit der Besuche der offentlichen Grunflachen in der Wohnumgebung
durchgefuhrt wurden, kdnnte sein, dass die Personen ohne PKW weniger Ausflige zu
Naturzielen in der Umgebung machen kénnen — ganz einfach weil sie schlechter
angebunden sind. Daher weichen diese Personen auf die leichter zu erreichenden

Granflachen in der Umgebung ihrer Wohnung aus. Oft sind es jungere Menschen,
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beispielsweise Studierende, die keinen eigenen PKW besitzen, aber Grunflachen wie

offentliche Parks besonders im Sommer als Treffpunkte nutzen.

6.4 Limitationen der Forschungsarbeit

Die zentralen Limitationen dieser Forschungsarbeit ergeben sich aus der geringen
Menge an verfugbaren Antworten und der relativ homogenen Gruppe von Befragten.
Nur 8 % der Befragten gehdrten zur Gruppe der unter 30Jahrigen, damit sprechen die
Ergebnisse eher flir das Mobilitdtsverhalten der alteren Anwohner*innen der
ausgewabhlten Bezirke, die jingere Generation wird nur eingeschrankt abgebildet. Das
konnte auch an der Verbreitung Uber eine Facebook-Gruppe und das Portal
nebenan.de liegen, die beide haufiger von alteren Menschen genutzt werden. Eines
der Ziele, die bei der Konzeption der Umfrage als besonders wichtig erachtet wurden,
war die einfache Bedienung der Umfrage. Es sollten so viele Personen wie mdglich in
der Lage sein, in einer kurzen Zeit und mit geringem Aufwand die Umfrage
beantworten zu konnen, um das Interesse der Teilnehmenden nicht zu verlieren und
eine groRe Anzahl an vollstandigen Antworten zu erreichen. Daher wurde auf die
Frage, warum der PKW flur Ausflige genutzt wird verzichtet — die Betrachtung der
Grunde fur die PKW-Nutzung, um Grunflachen aufzusuchen ware jedoch fur die
Fragestellung interessant gewesen und hatte fur mehr Aufschluss Uber die Grinde fur
die Korrelationen mit den Variablen ,PKW Nutzung innerhalb® und ,PKW Nutzung

Umland“ gesorgt.

6.5 Ausblick

Da zum Zusammenhang zwischen der Zufriedenheit mit der Wohnlage und dem
Mobilitatsverhalten — insbesondere im Bezug zur Grinflachenversorgung noch kaum
Studien gemacht wurden, ware es interessant, dieses Thema flr eine weitere
Forschungsarbeit aufzugreifen. Zusatzlich konnte ein Vergleich zwischen zwei
unterschiedlichen Bezirken auch zur weiteren Forschung genutzt werden. Eine
Erkenntnis, die diese Forschungsarbeit aufzeigt, ist die Vielfalt von Faktoren, die
beeinflussen, ob sich Menschen dafur entscheiden, den PKW zu nutzen, um zu einer

Grinflache zu gelangen.
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7. Fazit

Die Verkehrsentstehung spielt eine wichtige Rolle im urbanen Raum. Besonders der
motorisierte Individualverkehr (MIV) hat dabei aber negative Auswirkungen auf den
Menschen und die Umwelt. Es bestehen viele Faktoren, die zur Verkehrsentwicklung
fuhren. Die moderne Verkehrsplanung nutzt daher einen integrierten
Forschungsansatz und versucht, mit Hilfe der Sozialwissenschaften zu verstehen,
welche Wohnsituationen, Lebensstile, soziale Faktoren und persoénlichen Bedurfnisse
des einzelnen Menschen flr die Generierung von Stadtverkehr eine Rolle spielen.
Grinflachen sind fir die meisten Stadtbewohner*innen ein wichtiger Faktor fir das
Wohlbefinden im urbanen Raum und hangen auf verschiedene Weisen mit dem Sektor
Verkehr zusammen. Zum einen fuhrt die Verringerung von Verkehrsaufkommen zu
mehr Platz fur 6ffentliche Grunflachen und zum anderen werden auch Verkehrswege

aufgenommen, um Grinflachen erreichen zu kénnen.

Diese Studie befasste sich mit der Frage nach dem Zusammenhang zwischen
offentlichen Grunflachen und Verkehrsentstehung. Hierzu wurden 116 Personen in
den Bezirken Berlin - Friedenau und Wilmersdorf mithilfe eines Online-Umfragebogens
zum Thema Grunflachen und PKW-Nutzung befragt. Es wurden demographische
Daten wie Alter, Einkommen, Kinder, und das Vorhandensein von Hunden im Haushalt
erfragt. Zudem wurde abgefragt, ob im Haushalt ein eigener PKW zur Verfluigung steht.
Zusatzlich sollten die Teilnehmenden angeben, wie zufrieden sie mit der Anzahl an
offentlichen Gruanflachen in ihrer Umgebung sind und wie oft sie den PKW nutzen, um
innerhalb Berlins andere Griunflachen aufzusuchen oder ins Berliner Umland zu
fahren, um Naturziele aufzusuchen. Die Antworten wurden mithilfe einer

Korrelationsanalyse untersucht und anschlieRend einem Signifikanztest unterworfen.

Die wichtigsten Erkenntnisse zur Forschungsfrage ,Welche Faktoren haben Einfluss
auf die Verkehrsentscheidungen von Stadtbewohner*innen, wenn sie eine Griinflache
aufsuchen?“waren, dass der Besitz eines oder mehrerer eigener PKW einen grof3en
Einfluss auf das Mobilitdtsverhalten der Stadtbewohner*innen hatte. Personen mit
eigenem PKW tendierten dazu, diesen fur Ausflige ins Umland oder zu nutzen oder
damit Grunflachen innerhalb Berlins aufzusuchen. Aullerdem zeigte sich, dass

Personen mit héherem Einkommen ebenfalls haufiger Ausflige mit dem PKW
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machten. Auf die Versorgung mit Granflachen hatte das Einkommen jedoch keinen
Einfluss. Die tatsachliche Entfernung des Wohnortes zu einer Grinflache zeigte nur
einen Einfluss auf die Nutzung des PKWs fur Ausfluge ins Umland. Die Arbeit
bestatigte den Zusammenhang zwischen Grunflachen und Verkehrsentstehung in der
Stadt, zeigte aber auch, dass Mobilitatsentscheidungen viele unterschiedliche
Einflussfaktoren haben. Als Idee fur weitere Forschungen in diesem Bereich wurde
vorgeschlagen, eine tiefere Analyse der Forschungsfrage vorzunehmen und die
Ergebnisse mit einem anderen Bezirk zu vergleichen. Hierbei konnte auch noch

vertiefter auf die Zufriedenheit mit der Grunflachenversorgung eingegangen werden.
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Zusammenfassung

In dieser Arbeit geht es um den Zusammenhang zwischen der Erreichbarkeit von
stadtischen Grunflachen und der Entstehung von Stralenverkehr mit dem PKW. Das
Ziel der vorliegenden Arbeit ist es, zu beantworten, welche Faktoren die
Verkehrsentscheidungen von Stadtbewohner*innen, die eine Grunflache aufsuchen,
beeinflussen. Zu Beginn werden anhand einer Literaturanalyse Grundlagen zur
Verkehrsforschung gelegt. AnschlieRend wird die Rolle von urbanen Grinflachen
erlautert und in Bezug zur Verkehrsentstehung gesetzt. Um die Forschungsfrage
.Welche Faktoren haben Einfluss auf die Verkehrsentscheidungen von
Stadtbewohner*innen, wenn sie eine Griinflache aufsuchen?“ zu beantworten, wurde
eine quantitative Umfrage unter 116 Personen in den Berliner Bezirken Friedenau und
Wilmersdorf durchgefuhrt. Die Antworten auf die Umfrage zeigten, dass nicht nur die
Entfernung zur Grinflache das Mobilitatsverhalten der Befragten bestimmt, sondern
auch demographische GroRen — das Alter, das Vorhandensein von Kindern und
besonders das Einkommen — sowie das Vorhandensein eines eigenen PKWs im
Haushalt. Zudem stellten sich das Alter der Befragten und das Vorhandenseins eines
PKW als wichtige Einflussgrofien fur die Haufigkeit, mit der Grunflachen in der
Wohnumgebung besucht wurden, heraus. Als Ausblick fur weitere Forschungsarbeiten
wird auf ausgiebigere Forschung zur Zufriedenheit mit Granflachen verwiesen und der
Vorschlag unterbreitet, die Studie in einem groReren Umfang in unterschiedlichen

Bezirken Berlins durchzufiihren und zu vergleichen.
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Abkurzungsverzeichnis

MIV

OPNV

PKW

motorisierter Individualverkehr

offentlicher Personennahverkehr

Personenkraftwagen
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Anhang

Anhang A
Fragebogen

Mobilitat in der Stadt

Ich untersuche im Rahmen meiner Bachelorarbeit, wie sich die Wohnlage auf das
Mobilitatsverhalten in der Stadt auswirkt. Daftir méchte ich heraus(/nden, ob die
Entfernung zu einer 6ffentlichen Grinflache Auswirkungen auf die Nutzung des
PKWs hat. Die Umfrage dauert etwa 5 Minuten. Die Daten werden selbstverstandlich
anonymisiert und streng vertraulich behandelt. Bitte nehmen Sie sich ausreichend
Zeit, um die Fragen genau durchzulesen und moglichst exakt zu beantworten.

Ich freue mich Uber Ihre Teilnahme und bedanke mich schonmal im Voraus fur die
Mithilfe!

Infos zum Haushalt

In diesem Abschnitt werden Daten zu individuellen Merkmalen wie Alter und
Geschlecht abgefragt. Mir ist bewusst, dass diese Daten sehr personlich sind. Daher
mdchte ich Ihnen nochmal versichern, dass Ihre Angaben anonymisiert und streng

vertraulich behandelt werden.

Bitte geben Sie lhre Stral’e und Hausnummer an. Diese Angabe wird unbedingt
bendtigt, um die Entfernung zwischen Wohnung und Grunflache berechnen zu

konnen.

Bitte geben Sie Ihr ungeféhres Alter an.
o unter 18 Jahre
o 18 bis 20 Jahre
o 21 bis 29 Jahre
o 30 bis 39 Jahre
40 bis 49 Jahre

o
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o 50 bis 59 Jahre

o 60 Jahre oder alter

Wie hoch ist das Netto-Einkommen aller Mitglieder Ihres Haushalts ungeféhr im
Jahr?

o 0 bis 20.000 Euro

o bis 40.000 Euro

o bis 60.000 Euro

o bis 80.000 Euro

o bis 100.000 Euro

o uber 100.000 Euro

Leben Kinder in lhrem Haushalt?
o ja

o hein

Sind Sie Besitzer*in eines oder mehrerer Hunde?
o ja

o hein

Besitzt Inr Haushalt einen eigenen PKW?
o ja

o hein



Erreichbarkeit von offentlichen Griinflachen

In diesem Abschnitt geht es um Griunflachen. Damit sind Parks, offentliche Garten

(keine Schrebergarten) und Schlossparks gemeint. Der Volkspark Wilmersdorf oder

der Grunewald sind hierfur ein gutes Beispiel

Sind Sie mit der Anzahl von o6ffentlichen Griinflachen in Ihrer Wohnumgebung

zufrieden?

©)

1 - Mit der Anzahl von 6ffentlichen Grunflachen in meiner Umgebung bin ich
Uberhaupt nicht zufrieden

2

3

4

5 - Ich bin sehr zufrieden mit der Anzahl 6ffentlicher Grinflachen in meiner

Wohnumgebung.

Wie héaufig besuchen Sie die 6ffentlichen Griinflachen in Ihrer Umgebung?

@)

O

©)

@)

o

nie

ein- bis fUnfmal im Jahr
sech- bis zehnmal im Jahr
elf- bis funfzehnmal im Jahr

Uber funfzehnmal im Jahr

Mit welchen Verkehrsmitteln besuchen Sie die offentlichen Griinflachen in lhrer

Umgebung

©)

©)

O

zu Ful}
mit dem Fahrrad
mit dem PKW
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Nun geht es um die PKW-Nutzung innerhalb Berlins. Dazu z&hlt das gesamte

Stadtgebiet. Wie hdufig nahmen Sie 2021 das Auto, um innerhalb von Berlin einen

Offentlichen Park oder eine Griinflache aufzusuchen?

o

o

O

©)

©)

nie

ein- bis fUnfmal im Jahr
sechs- bis zehnmal im Jahr
elf- bis funfzehnmal im Jahr

uber finfzehnmal im Jahr

PKW-Nutzung im Umland

In diesem Abschnitt geht es um Ausflige ins Berliner Umland. Es handelt sich hier

nur um Umlandsausfliige mit dem Zweck, in der Natur zu sein. Also beispielsweise

Ausfliige zu Seen oder in die Brandenburger Walder.

Fahren Sie ab und zu mit dem Auto (auch Mietwagen méglich, es muss nicht der

eigene PKW sein) in das Berliner Umland?, um in der Natur zu sein? Diese Frage

bitte auch mit "Ja" beantworten, wenn Sie nicht selbst fahren, sondern bei jemandem

mitgefahren sind.

©)

@)

o

o

©)

nie

ein- bis funfmal im Jahr
sechs- bis zehnmal im Jahr
elf- bis fUnfzehnmal im Jahr

uber finfzehnmal im Jahr

Vielen Dank fur Ihre Teilnahme! Um an der Verlosung teilzunehmen, geben Sie hier

Ihre Kontaktdaten (Name und E-Mail-Adresse) an. Die Teilnahme am Gewinnspiel ist

freiwillig.
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Anhang B

Tabelle mit Originalantworten

* vor Filterung der Adressen

Kinder|
Hund|
PKW|

Adresse Alter Einkommen Héaufigkeit Besuch

GF in Umgebung innerhalb mit PKW Umland mit PKW

Zufriedenheit]
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