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1 Einfiihrung

Im Rahmen der Veranstaltung ., Verkehrsplanungstheorie“ haben wir in zwei
West-Berliner Verkehrszellen eine Bestandsaufnahme der Bau- und Nutzungs-
struktur sowie der Verkehrsinfrastruktur erstellt. Die Ergebnisse sind in den
vorliegenden Karten eingezeichnet. Bei den Verkehrszellen handelt es sich hier-
bei um den Norden von Neukolln und den zentralen Teil von Tempelhof. Zum
Abschluff werden diese beiden Zellen miteinander und mit dem (West-)Berliner
Durchschnitt verglichen und die Ergebnisse interpretiert

2 Karten

2.1 Zusitzliche Einzelhandelseinrichtungen

2.1.1 Legende der Abkiirzungen

Warenhiuser

Fachmérkte
Lebensmittel-Supermarkt
Lebensmitteleinzelhandel
Einzelhandel periodischer Bedarf
Einzelhandel aperiodischer Bedarf

> =

2.1.2 Verkehrszelle 683 (Tempelhof)

Tempelhofer Damm

o westliche Seite

Straflenabschnitt WI|F|S|L|P|A
Albrechtstrafie — Kaiserin-Augusta-Strafle 000|131
Kaiserin-Augusta-Strafie — Friedrich-Wilhelm-Strale | O | 0 {0 [ 1|0 | 9
Friedrich-Wilhelm-Strafle — Burgemeisterstrafle 0j0jo0jO|1]|7
Burgemeisterstrale — Friedrich-Karl-Strafle 0]0|J0|1]|]1}|5
Friedrich-Karl-Strale — Viktoriastrafle 0]1]0]0]0]1 |5
o Ostliche Seite
Straflenabschnitt WI F|S|L|P|A
Kaiserin-Augusta-Strafie — Friedrich-Wilhelm-Strale | O | 0 {0 [ 0| 0 | 8
Friedrich-Wilhelm-Strafle — Burgemeisterstrafle 0]1]0]0]2]|0/|8
Burgemeisterstrafie — Ordensmeisterstrafle 0j0l1]0]1]6

Friedrich-Karl-Strafle

e nordliche Seite

Straflenabschnitt WI|F|S|L|P|A
Werderstrafle — Tempelhofer Damm | 0 |0 |0 [0 | 2 | 3




2 KARTEN

e siidliche Seite

Straflenabschnitt

Alarichstrafie — Ottokarstrafie
Ottokarstrale — Konradinstrafie
Konradinstrafle — Werderstrafie
Werderstrafle — Tempelhofer Damm
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2.1.3 Verkehrszelle 781 (Neukdlln)

Hermannplatz

e Ostliche Seite

Straflenabschnitt w

Karl-Marx-Strafie — Sonnenallee | 0

Sonnenallee

e siidliche Seite

Straflenabschnitt \%%

Hermannplatz — Hobrechtstrafle | 0
Hobrechtstrale — Reuterstrafie 0

o
o
=
= av)
w

Karl-Marx-Strafle

e siidwestliche Seite

Straflenabschnitt

Mainzer Strafle — Reuterstrafie
Reuterstrale — Flughafenstrafle
Flughafenstrale — Boddinstrafe
Boddinstrafle — Neckarstrafle
Neckarstrafie — Rollbergstrafie
Rollbergstrafie — Werbellinstrafle
Werbellinstrafle — Briesestrafle
Briesestrafle — Kienitzer Strafie
Kienitzer Strafle — Saltykowstrafe
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2 KARTEN

e nordostliche Seite

Straflenabschnitt

Hermannplatz — Hobrechtstrafle
Hobrechtstrafle — Reuterstrafle
Reuterstrafie — Weichselstrafle
Weichselstrafle — Fuldastrafie
Fuldastrafle — Schonstedtstrafle
Schonstedtstrafie — Erkstrafie
Erkstrafle — Anzengruberstrafle
Anzengruberstrafle — Ganghoferstrafie
Ganghoferstrafle — Herrnhuter Weg
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3 Beschreibung der Verkehrszellen

3.1 Verkehrszelle 781 (Nord-Neukélln)
3.1.1 Lage der Verkehrszelle

Die Verkehrszelle 781 umfafit den nordlichen Teil von Neukolln. Die Grenzen
verlaufen im Nordosten etwa an der Sonnenallee entlang, im Westen an der Her-
mannstrafle. Im Siiden ist die Zelle durch die Lessingh6he und einige Friedhofe
begrenzt.

Das Gebiet befindet sich innerhalb des Berliner S-Bahn-Innenrings. Trotz-
dem war dieses Gebiet in den Jahren vor dem Mauerfall ein eher am Rand ge-
legener Stadtteil. Heute ist der Bezirk wieder mehr in den Mittelpunkt geriickt.
Die Entfernung zur City-Ost betrigt 3,5 km (Luftlinie), wihrend die City-West
7 km vom Hermannplatz entfernt ist.

3.1.2 Baustruktur

Der Baubestand setzt sich hauptséichlich aus vier- bis fiinfstockigen Gebduden
aus der Griinderzeit zusammen. Nur in wenigen Bauliicken sind neuere Hiuser
aus den 60er und 70er Jahren hineingebaut worden. Um die Werbellinstrafle her-
um gibt es ein grofleres Neubaugebiet; die Bauten stammen hier hauptséichlich
aus den 60er (6stlich der Morusstrafie) und 70er Jahren (westlich der Morus-
strafie). Im Gebiet der Hermannstrafie sind erst in jiingster Zeit Gebéude fertig-
gestellt worden, zum Teil wird noch gebaut. Ein geringer Anteil der Altbauten
ist saniert worden. Zum Siiden hin werden die Altbauten niedriger; hier sind
die Gebdude meist nur drei- bis vierstockig.

3.1.3 Nutzungsstruktur

Wie in Berliner Altbaugebieten iiblich, ist auch hier eine starke Durchmischung
von Wohnen und Einzelhandel festzustellen. Dariiber hinaus ist die Karl-Marx-
Strafle eine Einkaufsstrafie mit wichtiger Bedeutung fiir Neukdlln, aber auch fiir
andere Bezirke wie Kreuzberg und seit 1989 auch fiir Treptow. Besonders im
Gebiet um das Rathaus herum gruppieren sich sehr viele Geschéfte und auch
Warenhéuser. Der Hermannplatz mit einem Warenhaus ist ebenfalls von zentra-
ler Bedeutung. Die dichte Wohnbebauung manifestiert sich auch in der hohen
Einwohnerdichte von etwa 18 000 E/km?. Anders sieht es in den Neubaugebie-
ten aus. Hier ist die Bebauung wesentlich lockerer als in den Altbauquartieren
mit mehr Griin. Dafiir ist hier streng funktional getrennt worden: im Neubauge-
biet wird nur gewohnt. Wahrend es in jedem Gebdude der Karl-Marx-Strafle ein
Geschiift gibt, existiert fiir das gesamte Neubaugebiet an der Werbellinstrafie
nur ein einziges Geschéft!

In der Karl-Marx-Strafle konzentriert sich auch die Verwaltung Neukéllns.
Hier findet man das Rathaus Neukélln, das Amtsgericht und die Post. In der
Néhe (in der Flughafenstrafie) ist auch eine Stadtbiicherei sowie das Stadtbad
Neukolln (Ganghoferstrafie). Schulen sind, relativ zur Bevolkerungsdichte gese-
hen, nicht besonders hiufig vorhanden. Auf die ca. 16 000 Einwohner kommen
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1000 Schulplitze.

Zwischen dem Altbaugebiet an der Karl-Marx-Strafle und dem Neubau-
gebiet an der Werbellinstrafle erstreckt sich ein Gewerbegebiet, auf der sich
hauptséchlich eine Brauerei befindet.

3.1.4 Verkehr

Die Hauptverkehrsader dieser Verkehrszelle ist die Karl-Marx-Strafle Sie nimmt
einen groflen Teil des Verkehrs aus Neukolln in Richtung City-Ost und City-
West. Dementsprechend ist der (Auto-)Verkehr stark. Vom Hermannplatz bis
zur Flughafenstrafle hat die Karl-Marx-Strale zwei Bahnen mit drei Spuren.
Allerdings halten viele PKW und Lieferwagen in zweiter Reihe. Ab der Flugha-
fenstrafle ist die Strafle 4-spurig, teils mit, teils ohne Mittelstreifen. Hier ist das
Parken meist nicht oder nur eingeschriankt erlaubt; trotzdem sieht man viele
parkende Fahrzeuge, vor allem Lieferverkehr. Wegen des 6fteren Wechsels der
Fahrbahnbreite und Anzahl der Fahrspuren ergibt sich eine etwas chaotische
StraBenfiihrung.

Obwohl die Karl-Marx-Strafle eine tiberbezirkliche Einkaufsstrafie ist, sind
die Gehwege relativ schmal. Fuflginger sind wegen teilweise fehlender parkender
Autos am Straflenrand Larm- und Schadstoffemissionen direkt ausgesetzt. Die
Qualitdt der Gehwege ist fiir Berliner Verhé&ltnisse eher niedrig, relativ zu den
anderen Gehwegen in der Verkehrszelle eher gut.

Unterhalb der Karl-Marx-Strafle fithrt die U-Bahn-Linie 7 entlang. Diese
U-Bahn-Linie ist besonders im Berufsverkehr starken Belastungen ausgesetzt.
Die Taktfrequenz der Ziige ist mit am Tage durchweg drei Minuten recht hoch.
Die einzige Buslinie, die quer durch die Verkehrszelle fiihrt, ist der 104er. Diese
Buslinie erschliefit die Neubaugebiete und das Gebiet am Rathaus und fiihrt
weiter nach Wilmersdorf und Treptow.

In der ganzen Verkehrszelle gibt es — bis auf eine 100 m lange Strecke am
Hermannplatz — keine Radwege. Die meisten Straflen sind, relativ zu gewdhn-
lichen Berliner Hauptstraflen, recht eng, so dafl sich die Verkehrsplaner hier
anscheinend fiir sechs Fahrspuren fiir Autos und keine Radwege entschieden
haben.

Viele der Nebenstraflen sind noch gepflastert. Besonders in den Straflen um
die Flughafenstrafie herum kann dies fiir Radfahrer unangenehm werden, da
hier die Stralen am Hang der fritheren Rollberge ansteigen.

3.2 Verkehrszelle 683 (Zentral-Tempelhof)
3.2.1 Lage der Verkehrszelle

Die Verkehrszelle 683 erfafit etwa den zentralen Bereich von Tempelhof. Im
Stiden ist das Gebiet etwa durch den Teltowkanal begrenzt, im Westen durch
die S-Bahn-Linie 2 und im Norden durch die Arnulf- und Kaiserin-Augusta-
Strafe.

Die Zelle befindet sich siidlich des S-Bahn-Innenrings. Die Luftlinien-Ent-
fernung betrigt zu beiden Cities gleichermafien 6 km.
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3.2.2 Baustruktur

In dieser Zelle findet man fast alle Berliner Bauformen wieder. Am Tempelho-
fer Damm findet man Altbauten, die allerdings etwas niedriger als gewthnliche
Berliner Héuser sind (meist drei- bis vierstockig). Etwas weiter im Westen an
der Manteuffelstrafle findet man hauptsichlich Reihenhiuser aus den Wieder-
aufbaujahren. Schliellich gibt es nérdlich der Marienhohe einige Hochhéuser aus
den 70ern. Um die Marienhéhe herum dominieren Ein- und Zweifamilienhiuser.
Weiter in Richtung Siiden wird die Bebauung sehr heterogen.

3.2.3 Nutzungsstruktur

Der Tempelhofer Damm und seine Nebenstraflen haben einen recht hohen An-
teil an Einzelhandel mit teilweise bezirklicher Bedeutung (z. B. das vor wenigen
Jahren neu errichtete Karstadt-Warenhaus). In den Reihenhdusern der 50er
und 60er Jahre sind auch weniger Geschéfte angesiedelt. Einzig in dem Wohn-
komplex, der zwischen Friedrich-Wilhelm-Strafle, Manteuffel- und Burgemei-
sterstrafle liegt, gibt es eine Konzentration an Geschéften. Allerdings ist dieser
Block auch neueren Datums (etwa um 1970). In den siidlich gelegenen Gebieten
mit den grofen Anteil an Einfamilienhfdusern sind Geschéfte kaum mehr anzu-
treffen. Entlang der S-Bahn-Linie hat sich Gewerbe angesiedelt. Ansonsten ist
noch das am Metzplatz liegende Wenckebachkrankenhaus zu erwéhnen.

Im siidlichen Teil der Verkehrszelle trifft man auf viele Griinflichen an, so
liegt dort z. B. die Marienhohe, ein Friedhof, auflerdem gibt es noch Griinanla-
gen am Teltowkanal.

3.2.4 Verkehr

Die Hauptverkehrsachse in der Verkehrszelle ist der Tempelhofer Damm. Wei-
tere Hauptverkehrsstraflen sind der Strafenzug Manteuffelstrafle-Attilastrafie
und Arnulfstrale-Friedrich-Karl-Strafle. Die parallel zum Tempelhofer Damm
gelegene Alarichstrafle dient zu deren Entlastung bei. Weiterhin ist der Straflen-
zug Roblingstrafle-Gersdorfstrafle als direkte Verbindung zwischen Mariendorf
und der City-West relativ stark befahren. Das Straflennetz ist im Gebiet der
Altbauten und der Hauser aus den 50ern rechtwinklig angelegt. Im siidlichen
Teil gibt es hingegen auch Schleifen- und Stichstrafen.

Unterhalb des Tempelhofer Damms fithrt die U-Bahn-Linie 6 entlang. Am
siidwestlichen Rand der Verkehrszelle liegt der S-Bahnhof Attilastrafle, der al-
lerdings eher fiir die Steglitzer Seite eine Bedeutung hat. Ansonsten sind auf
allen Hauptstraflen Buslinien vorhanden. Der maximale Abstand zu den Halte-
stellen betrigt ca. 500 m.

Alle Hauptstrafien bis auf den Tempelhofer Damm besitzen Radwege. Al-
lerdings sind diese Radwege &lteren Datums, wie z. B. in der Manteuffelstrafie
und Attilastrafle, entsprechend schlecht ist auch die Qualitit. In der Friedrich-
Karl-Strafle wurde ein neuerer Radweg angelegt. Alle Radwege sind ziemlich
schmal.
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4 Positive und negative Beispiele

4.1 Verkehrszelle 781
4.1.1 Positive Beispiele

Ampel vor dem U-Bhf. Rathaus Neukdélln: Diese Ampel ist vorbildlich
aufgebaut. Die Fufigdnger haben auf einer Breite von 30 m die Mdoglich-
keit, die Strafle zu iiberqueren.

Spielplatz im Neubaugebiet Werbellinstrafle: In der Mitte des Wohnkom-
plexes ist ein grofler Spielplatz angelegt, eine Seltenheit im sonst ,,steini-
gen“ Gebiet. Zusitzlich ist die gesamte Anlage frei von Straflenverkehr.

4.1.2 Negative Beispiele

Karl-Marx-Strafie: Die Karl-Marx-Strale ist, vom Straflenraum aus gese-
hen, eine unattraktive Einkaufsstrafie. Der Straflenverkehr ist wegen feh-
lender parkender Autos an den Straflenrindern und hohem Verkehrsauf-
kommen stark bemerkbar. Fiir Fuiginger sind die Gehwege teilweise viel
zu schmal. Das Uberqueren der Strafie ist wegen des fehlenden Mittel-
streifens zwischen Flughafenstrafie und U-Bhf. Karl-Marx-Strale nur an
den Ampeln moglich. An der Kreuzung Karl-Marx-Strafle/Erkstrafie wur-
den fiir abbiegende Autofahrer Vorrangschaltungen gebaut. Hier kann der
FuBlginger die Karl-Marx-Strafle erst einige hundert Meter weiter iiber-
queren.

Radverkehr: Der Radverkehr wurde in diesem Gebiet Neukdlln véllig verges-
sen. Es gibt keine Radwege (wobei man sich iiber den Sinn von Radwegen
streiten kann; allerdings gibt es auch gar keine Radstreifen oder groflere
Abstellplitze). Wegen des starken Strafilenverkehrs auf den Hauptstrafien
(bei relativ geringer Straflenbreite, so dafi das subjektive Gefihrdungs-
empfinden auf den Karl-Marx-Strafle grofer ist) und den schlecht aus-
gebauten Nebenstrafien (fast ausschliefilich Kopfsteinpflaster; auflerdem
gibt es keine alternative Parallelstrecke zur Karl-Marx-Strafle) ist, wie
man an den Daten aus der Befragung auch sieht, der Anteil des Radver-
kehrs gering.

Neubaugebiet Werbellinstrafle: Hier wurde die Trennung von Wohnen, Ar-
beiten und Einkaufen radikal durchgesetzt mit dem FErgebnis, daf} es in
diesem Gebiet keinen Einzelhandel gibt. Dafiir sind aber reichlich Au-
toabstellanlagen vorhanden.

Werbellinstrafle: Die Werbellinstrafle ist viel zu iiberdimensioniert. Die brei-
te StraBle mit dem Mittelstreifen 14dt zum schnellen Fahren ein, obwohl
diese Strafle nur als Sammelstrafle qualifiziert werden kann. Ein Holz-
kreuz an der Ecke Morusstrale/Werbellinstrae dokumentiert den Tod
eines 6jahrigen.
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4.2 Verkehrszelle 683

4.2.1 Positive Beispiele

OV: Dieses Gebiet ist recht gut am 6ffentlichen Verkehr angebunden. Busse
fahren auf allen Hauptstraflen mit einer maximalen Haltestellenentfernung
von 500 m. Mit der U-Bahn-Linie 6 kann man in 20 min die City-Ost

(Friedrichstraf

e) erreichen.

4.2.2 Negative Beispiele

Attilaplatz: Fiir den Autoverkehr herrscht hier eine uniibersichtliche Situati-
on, da fiinf Straflen auf diese Kreuzung einmiinden. Der Autoverkehr wird

hier durch Ampelschaltungen eindeutig bevorzugt.

Radwege: Die Radwege sind alle zu schmal. Wegen des Alters der Radwege ist
die Pflasterung zumeist beschidigt. In der Attilastrafie diirfen Autos legal
auf dem Biirgersteig parken, hier kommt es zu weiteren Behinderungen

des Radverkehrs.

5 Struktur- und Verkehrsdaten

5.1

Strukturdaten

5.1.1 Nummern und Lage der Verkehrszellen

Bezirk

Tempelhof

Neukolln

Verkehrszelle | 683

781

5.1.2 Fliche, Einwohnerzahlen und Arbeitsplitze

| Verkehrszelle [ 683 [ 781 |
Fliche (ha) 191 85
Wohnfléiche (ha) 50% | 80%
Industiefliche (ha) | 20% | 20%
Freifliche (ha) 30% | 0%
Einwohner 17516 | 16068
Einwohnerdichte 91,7 189
Einwohner /ha
Wohnungen 9256 | 9325
Arbeitsplitze 4955 | 10891
davon
Selbstidndige 656 997
Arbeiter 1897 | 4270
Angestellte 2402 | 5624

| Schulpliitze | 1384 [ 1029 |
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5.1.3 Anteil der weiblichen und ausléndischen Bevélkerung, sowie

Altersverteilung

(siehe auch Abbildung 1 auf Seite 28)

| Verkehrszelle [ 683 [ 781 |

Bevolkerung 17476 | 15986
% weiblich 55 50,5
% ausléndisch | 7,8 27,3
% -3 2,3 4,0

% -6 2,1 3,0

% -10 2,5 4,3

% -18 5,3 8,0

% -25 10,6 14,6
% -45 294 | 348
% -60 20,2 15,6
% -65 5,4 3,0

% tiber 65 22,5 12,4

5.1.4 Erwerbstitigkeitsquote und -struktur

| Verkehrszelle 683 | 781 |
Arbeitsplatze 4955 10891
Erwerbstéatige 8039 6842
Erwerbstitigkeitsquote | 46,0% | 42,8%
Arbeitspliatze/Erwerbst. | 0,62 1,59
Selbstindige 1% | 5,3%
Angestellte 45,8% | 29,2%
Beamte 9,4% | 3,6%
Arbeiter 33,1% | 57,0%
Azubi 4,7% 5,0%
5.2 Verkehrsdaten
5.2.1 Verkehrsteilnahme in %
| Verkehrszelle | 683 | 781 |
mindestens ein Weg in % | 88,6 | 87,7
zu Hause geblieben in % | 11,4 | 12,3

5.2.2 Reisehédufigkeiten mobiler Personen nach Aktivitidten

Die Angaben sind in Promille angegeben. Siehe auch Abbildung 4 auf Seite 31.
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| Verkehrszelle [ 683 [ 781 |

Anzahl befragter Personen | 275 | 168

Arbeit 514 | 587

Ausbildung 140 | 157

kleiner Einkauf 163 | 108

grofler Einkauf o7 80

andere Versorgung 170 | 152

Freizeit 285 | 197

Gesamt 1329 | 1281

5.2.3 Verkehrsmittelnutzung

Die Verkehrsmittelnutzung ist die Reiseh&dufigkeit mobiler Personen nach Ver-
kehrsmitteln (in Promille). Siehe auch Abbildung 3 auf Seite 30.

| Verkehrszelle | 683 [ 781 |

mob. Personen | 13161 | 10155
Fuf} 386 287
Rad o4 17
MIV-Fahrer 380 241
MIV-Beifahrer | 114 o7

ov 388 679
gesamt 1323 1281

5.2.4 Tagesdistanzen

Die Tagesdistanzen sind als einfache Entfernungen in m pro mobiler Person und
Werktag angegeben. Siehe auch Abbildung 2 auf Seite 29.

| Verkehrszelle [ 683 [ 781 |

Fufl 312 | 194
Rad 98 164
MIV-Fahrer 2555 | 1312
MIV-Beifahrer | 518 | 444
oV 2522 | 5223




5 STRUKTUR- UND VERKEHRSDATEN

5.3 Strukturdaten aus benachbarten Verkehrszellen

5.3.1 Nachbarzellen der Verkehrszelle 683 (Tempelhof)

VZ EWZahl | ErwQuote in % | Arbeitsplitze | Arbeitsplitze/
Erwerbstéatige

683 17476 46,0 4955 0,62

682 14544 43,6 13600 2,15

692 4334 42,3 13608 7,42

701 16356 43,3 1981 0,28

711 1807 58,0 9457 9,02

634 13063 42,5 1183 0,21

591 986 30,4 998 3,33

58(1) 5639 39,9 7164 3,18

Summe | 74205 52946 1,63

5.3.2 Nachbarzellen der Verkehrszelle 781 (Neukélln)

VZ EWZahl | ErwQuote in % | Arbeitsplitze | Arbeitsplétze/
Erwerbstétige

781 16068 42,8 10891 1,58

751 31951 441 5365 0,38

761 28046 44.6 3302 0,26

782 19959 44 4 4311 0,49

792 28030 43,4 4153 0,34

162 21852 43,7 7075 0,74

Summe | 145906 35097 0,55

23
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5.4 Durchschnittswerte der Verkehrsdaten aus der Haushalts-

befragung
\ | Berlin(West) | 683 | 781 |
Verkehrsteilnahme(%) 88,3 88,6 | 87,7
Reisehdufigkeit/mobile Personen und Werktag
gesamt 1,350 1,329 | 1,281
kleiner Einkauf 0,173 0,163 | 0,108
Freizeit 0,240 0,285 | 0,197

Verkehrsmittelnutzung; (Reisehdufigkeit/
mobiler Personen und Werktag)

FuB 0,29 0,386 | 0,287
Rad 0,08 0,054 | 0,017
MIV-Fahrer 0,38 0,380 | 0,241
MIV-Beifahrer 0,11 0,114 | 0,057
ov 0,49 0,388 | 0,679

Tagesdistanzen (km/mobiler
Personen und Werktag)

Fufl 0,6 0,6 0,4
Rad 0,4 0,2 0,3
MIV-Fahrer 5,4 5,1 2,6
MIV-Beifahrer 1,1 1,0 0,9
ov 6,8 5,0 10,4
gesamt 14,1 12,0 | 14,7
PKW-Verfiigbarkeit

eigener PKW 37

PKW im Haushalt, Fiihrerschein vorhanden 13

PKW im Haushalt, kein Fiihrerschein 22

kein PKW im Haushalt 28

6 Vergleich des Verkehrsverhaltens

6.1 Einleitung

Aufgrund der Struktur und Lage der Verkehrzellen haben wir erwartet, dafl in
der Neukollner Zelle 781 der 6ffentliche Verkehr dominiert und viele eher kurze
Wege unternommen werden.

Im Gegensatz zur Tempelhofer Verkehrszelle ist die Neukollner Zelle ein
kompakt bebautes Altstadtgebiet mit einer hohen Dichte an Einkaufsgelegen-
heiten und Verwaltung. Bei fast gleicher Einwohnerzahl gibt es in der Neukdllner
Zelle doppelt so viele Arbeitsplitze als in Tempelhof.

Die beiden Verkehrszellen haben eine stark voneinander abweichende Bevélke-
rungsstruktur. In Tempelhof sind fast 50% é&lter als 60 Jahre, in Neukolln nur
30%. Der Auslinderanteil ist in Tempelhof vier Mal niedriger als in Neukélln. In
Neukolln dominieren mit 57% die Arbeiter bei der Beschéftigung, in Tempelhof
sind die Angestellten und Beamten mit 55% in der Mehrheit. Im Nahraum
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Neukolln gibt es wesentlich mehr Erwerbstétige als Arbeitsplatze (Verhilt-
nis 1,8:1). In Tempelhof ist umgekehrt, pro Erwerbstitiger gibt es 1,63 Ar-
beitsplitze.

Bis auf den letzten Punkt (Verhiltnis Erwerbstétige — Arbeitsplitze im
Nahraum) spricht eigentlich alles fiir die Aussage, dafi die Neukollner Verkehrs-
zelle das verkehrssparsamere Gebiet ist. Die Verkehrsdaten haben uns allerdings
iiberrascht.

6.2 Lage der Gebiete in der Stadt

Die Tempelhofer Verkehrszelle liegt aulerhalb des S-Bahn-Innenrings, wihrend
die Neukollner innerhalb des Ringes liegt. Trotzdem sind die Entfernungen zur
City-West anndhernd gleich. Die Neukdllner Verkehrszelle war in der Mauerzeit,
als die BVG-Befragung durchgefiihrt wurde, in einer peripheren Lage. Das hat
sich allerdings geéindert.

6.3 Bau- und Nutzungsstruktur

Die Neukoéllner Verkehrszelle ist — bis auf ein kleineres Gebiet — fast durchgingig
in der Griinderzeit entstanden. Dagegen ist die Tempelhofer Zelle heterogen auf-
gebaut, hier trifft man sowohl auf Altbauten als auf Einfamilienh&user an. Die
Einkaufsgelegenheiten fiir die Neukdllner sind sehr gut, weil sie eine zentral ge-
legene Einkaufsstrale mit hohen Angebot besitzen. Fiir die Tempelhofer ist ihre
Einkaufsstrafie etwas weiter entfernt (was an der gréfleren Fliche der Verkehrs-
zelle liegt). In der Tempelhofer Zelle trifft man auf ein ausreichendes Angebot
an Griinflichen, wihrend es in Neukélln so gut wie kein Griin gibt.

6.4 Reisehiufigkeit

Die Neukéllner gehen seltener einkaufen, obwohl sie viele kleine und grofiere
Geschéfte in ihrer Nidhe haben.

Die Tempelhofer sind etwas héufiger in der Freizeit unterwegs, die Neukoll-
ner etwas weniger. Die Abweichungen vom Durchschnitt sind nicht gravierend.
Ob das Fehlen oder gerade das Vorhandensein von Griinflichen in der eige-
nen Verkehrszelle das Freizeitverhalten bestimmt, kann man nicht genau sagen.
Es ist wahrscheinlicher, dafl wegen der sozialen Struktur in Neukoélln mit dem
groflen Anteil an Arbeitern die Freizeitwegehfufigkeit hier geringer ist.

6.5 Verkehrsangebot

In beiden Verkehrszellen liegt die maximale Entfernung zur nichsten Halte-
stelle des OVs 500 m. Allerdings erreicht man in der Neukéllner Verkehrszel-
le innerhalb dieses Radius immer einen Schnellbahnhof, die Qualitit der OV-
Anbindung ist hier also besser als in Tempelhof. Die Reisezeiten zur City-West
sind annihernd gleich. Die Taktdichte ist auf der U-Bahn-Linie 7 hoher als auf
der Tempelhofer U-Bahn-Linie 6.
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6.6 Verkehrsmittelnutzung

In Neukolln wird kaum Rad gefahren. Wie in der Bestandsaufnahme schon
dargestellt, liegt das an der sehr schlechten Infrastruktur fiir Radfahrer. Durch
die sehr gute OV-Anbindung durch die U-Bahn-Linie 7 sind unmotorisierte
Menschen nicht unbedingt gezwungen, mit dem Fahrrad zu fahren. Es wird,
verglichen mit dem Berliner Durchschnitt, selten Auto gefahren, sowohl als
Fahrer als auch als Beifahrer. Dies diirfte einmal an der sozialen Struktur des
Gebietes liegen, da ein Grofiteil der Menschen Arbeiter sind. Im Vergleich zur
Tempelhofer Verkehrszelle ist auch die Einwohnerdichte hoher, so dafl gar kein
Platz mehr fiir zusitzliche Autos da ist, weder auf der Strafle noch auf den
Parkplitzen.

In Tempelhof werden — zu unserer Uberraschung — viele kurze Wege zu
Fuf} erledigt. Der Anteil der Autofahrer entspricht dem Berliner Durchschnitt,
dafiir wird weniger und seltener mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln gefahren.
Auch hier sind die Radfahrer in der Minderheit, allerdings sind es hier nicht so
wenig wie in Neukdlln.

6.7 Tagesdistanzen

Die wenigen Neukollner Radfahrer legen sehr weite Strecken zuriick. Mit 17 km
liegen sie dreimal iiber dem Berliner Durchschnitt. Aufgrund der geringen Nut-
zung (vermutlich wurden zwei oder drei Radfahrer befragt) konnen keine siche-
ren Schliisse gezogen werden. Vermutlich handelt es sich um Studenten, die sich
weder durch schlechte Straflen, viel Verkehr, lange Wege und schlechtes Wetter
vom Radfahren abhalten lassen.

Wie erwartet, wird von den Neukéllner der OV intensiv genutzt. Durch die
hohe Verkehrsmittelnutzung des OV ergeben sich absolut hohe Distanzen. Die
pro Weg zuriickgelegte Strecke entspricht dem Berliner Durchschnitt. Mit 71%
OV-Anteil sind die Neukéllner geradezu vorbildlich. Die Beifahrer steigen spit
aus und fahren doppelt so lang mit wie die typischen Berliner. Die Fulginger
laufen nur kurze Strecken.

Die gesamte zuriickgelegte Tagesdistanz in Neukélln weicht, nicht vom Durch-
schnitt ab. In Neukoélln und den angrenzenden Zellen gibt es nur wenige Ar-
beitsplitze, die vermutlich iiberwiegend in der Verwaltung und im Einzelhandel
angesiedelt sind. Die vielen Arbeiter miissen deshalb relativ weite Wege zu ihren
Fabriken zuriicklegen. Mit der schnellen U-Bahn ist das kein Problem.

Die Tempelhofer fahren seltener mit den OV. Ihre sonstigen Tagesdistanzen
sind normal. Die um 2 km geringere Tagesdistanz geht auf die geringere OV-
Nutzung zuriick.

6.8 Zusammenfassung

Die Neukollner Zelle ist typisch fiir die Berliner Innenstadt — im Vergleich zum
Berliner Durchschnitt waren grofiere Abweichungen zu erwarten. Die Tempel-
hofer Zelle entspricht eher dem Durchschnitt aus Kreuzberger Hinterhof und
Dahlemer Villen.
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Positiv in der Neukdllner Verkehrszelle ist zu betonen, dafl nur ein geringer
Anteil den MIV nutzt. Mit einem Anteil von 70% liegen die Neukdollner weit
iiber den Berliner Durchschnitt. Getriibt wird dieses erfreuliche Ergebnis durch
die Tatsache, dafl die Distanzen nicht unterhalb des Berliner Durchschnitts lie-
gen, wie man es von einer Innenstadtgebiet erwarten konnte. Eine Erklirung fiir
diese Tatsache ist der relative Mangel an Arbeitsplidtzen im Nahraum der Ver-
kehrszelle. Auflerdem ist die Struktur der Arbeitsplitze und der Erwerbstitigen
unterschiedlich: hier dominieren, aufgrund der Prisenz von Einzelhandel und
Verwaltung, die Arbeitsplitze fiir Angestellte. Arbeiter miissen ihren Arbeits-
platz meist auflerhalb ihres Gebietes suchen und wegen der Arbeitsplatzknapp-
heit im Nahraum werden die Distanzen dann sehr lang.

In der Tempelhofer Zelle sieht das Verhiltnis Arbeitspléitze — Erwerbstéitige
mit 0,62 zunichst einmal schlechter aus. Im Nahraum ist aber das Verhéltnis
1,63. Dadurch sind die Distanzen kleiner als in NeukolIn.
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Abbildung 1: Verteilung der Altersstruktur
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Abbildung 3: Reisehdufigkeiten mobiler Personen nach Verkehrsmittelnutzung

in Promille
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Abbildung 4: Reisehdufigkeiten mobiler Personen nach Verkehrszweck in Pro-
mille



