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IASS-Study: Pop-Up-Radwege in Berlin

Zusammenfassung (DE)

Die Covid-19 Pandemie hat das Mobilititsverhalten eindeutig beeinflusst. Wihrend der OPNV mit
einem starken Riickgang der Fahrgéste zu kimpfen hat, gewinnen individuelle Mobilitatsformen —
wie der FuBBverkehr, Radverkehr und Autoverkehr — an Bedeutung. Gleichzeitig haben der Infekti-
onsschutz und das Einhalten der Abstandsregeln hochste Prioritit. In Berlin entsteht eine sogenannte
Pop-Up-Radinfrastruktur — provisorische Radwege, die mit einfachen Mitteln sicheres Radfahren
und den nétigen Abstand ermdglichen. Welche Reaktionen rufen die Pop-Up-Radwege bei den Ver-
kehrsteilnehmer*innen hervor? Ziel der vorliegenden Studie war es, durch eine Online-Befragung
explorativ die Reaktionen und Wahrnehmungen in Form von Vor- und Nachteilen zu erfassen.

Summary (EN)

The Covid-19 pandemic has clearly influenced mobility behaviour. While public transport has to
cope with a sharp decline in the number of passengers, individual forms of mobility - such as walk-
ing, cycling and car traffic - gain in importance. At the same time, protection against infection and
adherence to the rules of distance are a priority. In Berlin, a so-called pop-up cycling infrastructure is
being created - provisional cycle paths that allow safe cycling and the necessary distance to be main-
tained by means of simple tools. What reactions do the pop-up cycle paths provoke in transportation
users? The aim of this study was to explore reactions and perceptions in terms of advantages and
disadvantages, using an online questionnaire.
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Pop-up-Radwege in Berlin

1. Einleitung

Die Covid-19-Pandemie hat das Mobilitdtsverhalten der Menschen tiefgreifend verdndert. Nach
einigen Wochen des vollstindigen Lock-Downs, der mit einem starken Riickgang des Verkehrs
einherging, steuert das Alltagsleben der Menschen langsam auf eine neue Normalitit zu. Es wird
immer klarer, dass man in den nichsten Monaten lernen muss, mit der Virusgefahr zu leben, das
Ansteckungsrisiko zu minimieren und trotzdem weiterhin mobil zu sein.

Stadten und Kommunen kommt bei der Ausgestaltung pandemie-resilienter Mobilititsformen eine
Schliisselrolle zu. Sie sind fiir die lokalen Verkehrsinfrastrukturen verantwortlich. Neben Bogota,
Briissel und Paris hat auch Berlin neue provisorische Infrastrukturen fiir aktive und klimafreundliche
Mobilititsformen wie das Radfahren und das Zufufigehen geschaffen. Innerhalb kiirzester Zeit sind
so genannte Pop-Up-Radwege in Berlin entstanden.

Die Berliner Pop-Up-Radwege sollen es den Menschen ermdglichen, an der frischen Luft mit gerin-
ger Ansteckungsgefahr und ausreichend Abstand zueinander mobil zu sein. Diese provisorisch ange-
legte Infrastruktur kann schnell und kostengiinstig durch Baustellen-Baken, Piktogramme und gelbe
Markierungen eingerichtet werden. Die Berliner Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klima-
schutz hat das entsprechende Planungswerk auch fiir andere Kommunen online bereitgestellt.

Wie reagieren die Menschen auf die neuen Pop-Up-Radwege? Fiihlen sie sich dort sicherer als vor-
her? Bei wem stofen die neuen Radwege auf Zustimmung und bei wem rufen sie eher Ablehnung
hervor? Welche Vor- und Nachteile sehen die Befiirworter*innen und die Ablehner*innen in dieser
neuen Infrastruktur? Um diese Fragen zu beantworten, haben wir kurzfristig eine explorative Online-
Befragung unter 1.661 Berliner Biirger*innen durchgefiihrt. In der vorliegenden IASS Study stellen
wir zundchst die Methodik der Befragung und die Stichprobe dar. AnschlieBend préasentieren wir die
wichtigsten Ergebnisse der Befragung und schlieBen mit einem kurzen Fazit.
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Pop-up-Radwege in Berlin

2. Methodik und
Stichprobenbeschreibung

2.1 Methode

Die Befragung wurde als Online-Umfrage mit der Software Lime Survey durchgefiihrt. Der Frage-
bogen enthielt vor allem offene Antwortformate und sozio-demographische Fragen. Insgesamt um-
fasste die Umfrage 20 Items, die den Kategorien Mobilitétsverhalten, Assoziationen zu verschiede-
nen Verkehrsmitteln, Assoziationen zu den Pop-Up-Radwegen, Akzeptanz sowie soziodemographi-
sche Variablen zugeordnet sind.

Die Umfrage wurde vor der Verdffentlichung von Wissenschaftler*innen des EXPERI-Teams auf
Verstiandlichkeit und Nutzbarkeit getestet. AnschlieBend wurde die Umfrage iiber verschiedene regi-
onale Zeitungen in Berlin (Berliner Morgenpost, Tagesspiegel) sowie liber die Institutswebseiten des
Deutschen Zentrums fiir Luft- und Raumfahrt (DLR), Institute For Advanced Sustainability Studies
e.V.(IASS) und der Technischen Universitit Berlin und den Social Media Kandlen des Ver-
kehrsclubs Deutschlands (VCD), Allgemeinen Deutschen Fahrradclubs (ADFC) sowie des Nationa-
len Radverkehrsplans (u. a.) verteilt. Die Befragten wurden auflerdem iiber einer Informationsweb-
seite zu den Pop-Up-Radwegen in Berlin auf die Umfrage geleitet. Die Umfrage wurde am 30. April
2020 aktiviert und am 10. Mai 2020 geschlossen.

2.2 Stichprobe

2.2.1 Stichprobenbeschreibung

Insgesamt nahmen 2578 Personen an der Umfrage teil; 1802 davon fiillten die Umfrage bis zum
Ende aus. Der Datensatz wurde zunichst um alle Félle bereinigt, die ungiiltige Datenangaben (z. B.
eine unrealistische Altersangabe) beinhalteten. AnschlieBend wurden fiir die vorliegende Auswer-
tung nur die Félle beriicksichtigt, die eine Berliner Postleitzahl angegeben haben. Somit enthélt der
zu analysierende Datensatz schlie8lich 1661 Befragte.

Die Altersspanne der Befragten reichte von 16 bis 79 Jahren (N = 1656; M = 39; SD = 12). Die
meisten Befragten leben in einer Paarbeziehung in einem Haushalt ohne Kinder (28,7 %), mit Kin-
dern (22,9 %) oder in einem Ein-Personen-Haushalt (22,8 %). 18,9 Prozent der Befragten gaben an,
in einer Wohngemeinschaft zu leben. Rund zwei Prozent der Befragten sind alleinerziehend und ca.
0,7 Prozent leben in einer Groffamilie mit drei Generationen oder mehr. Die restlichen Befragten
(1, 7 %) wahlten die Kategorie "Sonstiges" als ihren Haushaltstatus. Der GroBteil der Befragten
(1168 2 70,3 %) verfiigt tiber einen Hochschulabschluss. Bei 331 (19,9 %) Befragten ist das Abitur
der hochste Bildungsabschluss, wihrend 112 (6,7 %) Befragte zehn Jahre Schulbildung genossen
haben. Neun (0,6 %) Befragte haben (noch) keinen Abschluss oder neun Jahre Schulbildung. Viele
der Befragten (43,6 %) gaben an, Biindnis 90/Die Griinen zu wihlen, wenn am folgenden Tag Bun-
destagswahl wire, wihrend 15,1 Prozent die Linke wahlen wiirden. Knapp acht Prozent wiirden die
CDU und ca. 5,2 Prozent die SPD wéhlen, wéhrend 3,3 Prozent fiir die FDP und 2,5 Prozent der
Befragten fiir die AFD stimmen wiirde. Rund acht Prozent der Befragten kreuzten bei der Frage nach
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Pop-up-Radwege in Berlin

ihrer Wahlpréferenz die Kategorie "Sonstiges" an, wéhrend 1,8 Prozent angaben, nicht wihlen zu
gehen. Etwa zwolf Prozent der Befragten enthielt sich bei dieser Frage. Weitere deskriptive Merk-
male der Stichprobe konnen Tabelle 1 entnommen werden.

2.2.2 Einordnung der Stichprobe

Tabelle 1 stellt die Ausprdgungen der sozio-demographischen Merkmale der Stichprobe im Ver-
gleich zu den Auspridgungen der sozio-demographischen Merkmale der Bevélkerung in Gesamt-
Berlin sowie im Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg dar. Die sozio-demographischen Variablen des
Bezirks Friedrichshain-Kreuzberg werden dargestellt, da sich dort aktuell die meisten Pop-Up-
Radwege befinden.

Tabelle 1: Vergleich der Stichprobe mit Daten des Amtes fiir Statistik Berlin-Brandenburg 2017, 2018 und 2019

Variable Ausprigung Ausprigung Stichprobe Berlin gesamt = Berlin Bezirk
(Stichprobe) (Vergleichszah- Friedrichshain-
len) Kreuzberg
Geschlecht Weiblich Weiblich 34,0 % 50,5 % 48,2 %
Miénnlich Miénnlich 61,0 % 49,5 % 51,8 %
Divers 2,0 %
Alter = 39,1 © 42,8 = 38,2
Bildung (noch) keinen 0,4 %
Abschluss
Bis zu neun Haupt-(Volks-) 0,2 % 14,4 % 8,9 %
Jahren Schul- Schulabschluss /
bildung Abschluss der
allgemeinbilden-
den polytechni-
schen Oberschule
der DDR (bis zur
9. Klasse)
Zehn Jahre Darunter Ab- 6,7 % 23,9 % 14,3 %
Schulausbil- schluss der 10.
dung Klasse / Real-
schulabschluss
(mittlere Reife)
oder gleichwerti-
ger Abschluss
Abitur Fachhoch-/ Hoch- ' 19,9 % 40,3 % 55,8 %
schulreife
Hochschulab- Fachhochschulab- = 70,3 % 26,0 % 39,6 %
schluss/ Uni- schluss/ Hoch-
versititsab- schulabschluss
schluss
Beschiifti- Vollzeit, Teil- Erwerbstétige 73,8 % 51,4 % 59,3 %
gungsstatus | zeit, Sonstiges
Keiner Erwerbslose 1,8 % 3,3 % 4,0 %
Schule, Studi- | Nicht- 21,7 % 45,3 % 36,8 %
um, Berufsaus- = Erwerbspersonen
bildung
,Rente/Pension,
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Pop-up-Radwege in Berlin

Im Vergleich zur Bevdlkerung in Berlin und Friedrichshain-Kreuzberg sind Ménner in der vorlie-
genden Stichprobe iiberprisentiert. Das Durchschnittsalter hingegen ist relativ dhnlich. Auffallend ist
das deutlich hohere Bildungsniveau der Befragten im Vergleich zu den Referenzdaten aus Berlin und
Friedrichshain-Kreuzberg. Auch sind die Befragten hiufiger erwerbstitig und weniger haufig in
einer Berufsausbildung, im Studium oder in Pension bzw. Rente als die Biirger*innen in Berlin und
Friedrichshain-Kreuzberg.

Wahlergebnisse 2017 in Berlin und Friedrichshain-Kreuzberg®

Tabelle 2: Vergleich der Wahlpréferenzen der Stichprobe mit den Wahlergebnissen der Bundestagswahlen
2017

Stichprobe  Berlin (gesamt) Friedrichshain-Kreuzberg

SPD 6,0% 17,9% 15,9%
CbU 9.3% 22,7% 13,9%
Griine 50,8% 12,6% 20,4%
Die Linke 17,6% 18,8% 28,5%
FDP 2,9% 8,9% 5,9%
AfD 3,8% 12,0% 6,3%
Sonstige 9,6% 7,1% 8,9%

Anmerkung: Fir den Vergleich der Wahlpréferenzen wurden alle Nicht-Wahler*innen (ca. 1,8 %) der Stich-
probe und alle Befragten, die keine Angabe (12,4 %) zu ihrer Wahlpré&ferenz machten nicht bertcksichtigt (n =
1.425).

Das potenzielle Wahlverhalten der Befragten unterscheidet sich deutlich von den Wahlergebnissen
in Gesamt-Berlin und dem Wahlbezirk Friedrichshain-Kreuzberg (s. Tabelle 2). Mit rund 51 Prozent
sind die Griinen-Wéhler*innen in der Stichprobe im Vergleich zu Gesamt-Berlin (12,6 %) und
Friedrichshain-Kreuzberg (20,4 %) deutlich iiberreprisentiert. SPD-Waihler*innen sowie AFD-
Waihler*innen sind hingegen in der Stichprobe deutlich unterreprisentiert. Der Anteil der CDU-
Wihler*innen in der Stichprobe unterscheidet sich stark von Gesamt-Berlin, wahrend er sich von
dem Waihler*innenanteil in Friedrichshain-Kreuzberg leicht unterscheidet. Die potenziellen Wih-
ler*innenstimmen der Linken kommen ziemlich nah an die Wahler*innenstimmen der letzten Bun-
destagswahl in Berlin heran, wéhrend sie sich deutlich von den Wahlergebnissen in Friedrichshain-
Kreuzberg unterscheiden. Bei der FDP gibt es moderate Unterschiede und der Wéhler*innenanteil an
sonstigen Parteien ist relativ dhnlich.

Einfluss der Stichprobe auf die Interpretation der Ergebnisse
Zur richtigen Interpretation der im Folgenden dargestellten Ergebnisse ist es notwendig zu betonen,
dass die Stichprobe keine Zufallsstichprobe darstellt und nicht représentativ fiir die Bevolkerung in

Berlin ist. Somit kann man von den hier vorliegenden deskriptiven Ergebnissen keinen direkten
Riickschluss auf die Einstellungen der gesamten Berliner Bevolkerung ziehen.

! https://www.wahlen-berlin.de/wahlen/BU2017/AF SPRAES/zweitstimmen_gemeinde-11000000-
berlin_gesamt.html
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Pop-up-Radwege in Berlin

Es ist aulerdem wichtig zu beachten, dass in der Stichprobe Radfahrende sehr stark repriasentiert
sind. Dies ist eine Folge der Rekrutierungsmethode iiber Zeitungsartikel zu den neuen Pop-Up-
Radwegen und iiber Social Media Kanile von VCD und ADFC. Da die zentrale Thematik der Be-
fragung (Pop-Up-Radwege) allerdings einen klaren Bezug zum Radfahren hat, war es erwartbar,
dass v.a. solche Personen an der Umfrage teilnehmen, fiir die Radwege und Pop-Up-Radwege eine
personliche Relevanz haben. Die vorliegenden Ergebnisse geben somit lediglich selektive Eindriicke
und subjektive Wahrnehmungen der Befragten wieder. Sie konnen dazu verwendet werden, Hypo-
thesen aufzustellen, die in Folgeuntersuchungen an einer breiteren, reprisentativen Stichprobe {iber-
priift werden miissen. Da etwa ein Viertel der Befragten regelméBig das eigene Auto nutzt und etwa
drei Viertel der Befragten vor der Covid-19 Pandemie regelmiiBig den Offentlichen Verkehr nutzten,
sind in der vorliegenden Stichprobe auch Perspektiven und Wahrnehmungen von Personen vertreten,
die verschiedene Verkehrsmittel (nicht nur das Fahrrad) regelméBig nutzen.

Auswertung
Die Aufbereitung der Daten und die quantitative Datenanalyse wurde mit der Statistik-Software IBM
SPSS durchgefiihrt. Die offenen Fragen zu den Vor- und Nachteilen der Pop-Up-Radwege wurden

mithilfe der Software MaxQDA induktiv kodiert. Als Orientierung diente das Ablaufmodell der
zusammenfassenden Inhaltsanalyse nach Mayring und Fenzl (2019).
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Pop-up-Radwege in Berlin

3. Veranderung in der
Verkehrsmittelnutzung

3.1 Veranderung in der Verkehrsmittelnutzung

NUTZEN SIE DIESES VERKEHRSMITTEL
MINDESTENS 1 MAL PRO WOCHE?

100%
90%
80%
70% —4— Rad
60% ——zu Ful}
—h— OPNV
50%
== cigenes Auto
0,
40% == Carsharing
30%
20%
10%

%
VOR COVID 19 AKTUELL

Abbildung 1: Veranderung in der Verkehrsmittelnutzung vor dem Ausbruch der Covid-19-Pandemie und zum
Zeitpunkt der Befragung; n = 1614

Abbildung 1: Veridnderung in der Verkehrsmittelnutzung vor dem Ausbruch der Covid-19-Pandemie
und zum Zeitpunkt der Befragungzeigt die Verdnderung der Verkehrsmittelnutzung vor dem Aus-
bruch von COVID-19 zur Nutzung wihrend der Pandemie (von links nach rechts). 47 Befragte wur-
den bei der Auswertung dieser Frage nicht beriicksichtigt, da sie kein eindeutiges Antwortmuster
zeigten (z. B. bei der Verkehrsmittelnutzung "vor der Covid-19-Pandemie" und "nie" gleichzeitig
ankreuzten). So ergab sich eine Sub-Stichprobengrofe von 1614 Personen. Bei den Pre-Corona-
Werten (links) fillt der iiberdurchschnittlich hohe OPNV-, Rad- und FuBanteil ins Auge, wihrend
gerade die Pkw-Wege unterreprisentiert sein diirften. Zu erkldren ist dieses Ergebnis aufgrund der
groBen Identifikation der Befragten als Radfahrer*in und Nutzer*in 6ffentlicher Verkehrsmittel und
der geringen Identifikation als Autofahrer*in (vgl. Stichprobenbeschreibung).
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Pop-up-Radwege in Berlin

Bei den Verdnderungen durch die Covid-19-Pandemie werden die Auswirkungen im Mobilititsver-
halten sichtbar. Die Nutzung des Fahrrads und das Zufulgehen gewinnen an Bedeutung, wahrend
die Nutzung des Offentlichen Verkehrs drastisch abgenommen hat. Der Anstieg der Fahrradnutzung
wurde auch durch eine reprasentative Umfrage des Meinungsforschungsinstituts Civey im Auftrag
vom Tagesspiegel-Background bestitigt.” Die beobachtbare massive Verschiebung weg von &ffentli-
chen Verkehrsmitteln wéhrend der Pandemie ist ebenfalls in anderen Untersuchungen beobachtet
worden®. Bei der Nutzung des Autos ist in der vorliegenden Stichprobe nur ein ganz moderater An-
stieg von 26 auf 28 Prozent zu beobachten. Dies sollte aufgrund der oben beschriebenen Stichpro-
ben-Unterreprisentanz von Autofahrenden mit Vorsicht aufgefasst werden. So hat eine Studie des
Deutschen Zentrums fiir Luft- und Raumfahrt (DLR) von Anfang Mai das Auto als Gewinner der
Coronakrise ermittelt.* Die Nutzung von Carsharing Angeboten ist wihrend der Pandemie zuriick-
gegangen. Der Riickgang lésst sich moglicherweise darauf zuriickfiihren, dass Menschen an Wo-
chenenden weniger Ausfliige mit dem Auto unternehmen, zu weniger Veranstaltungen mit dem
Carsharing-Auto fahren und die Carsharing Angebote auch weniger beruflich nutzen.

3.2 Nutzung der neuen Pop-Up-Radwege

Nutzen Sie aktuell die neuen Pop-Up-
Radwege?

Abbildung 2 : Kreisdiagramm zur Nutzung der neuen Pop-Up-Radwege; N = 1661

Abbildung 2 : Kreisdiagramm zur Nutzung der neuen Pop-Up-Radwege; N = 1661 zeigt an, wie
viele der Befragten die Pop-Up-Radwege aktuell nutzen. Der hohe Anteil der Nicht-Nutzer*innen
von 34 Prozent ist vermutlich darauf zuriick zu fithren, dass es noch nicht in allen Bezirken Pop-Up-
Radwege gibt. Dies spiegelt sich auch in manchen Antworten der Vor- und Nachteile wider (Zitate:
"in meinem Bezirk nicht vorhanden"; "Nachholbedarf in AuBlenbezirken"). Des Weiteren beinhaltet
diese Antwort alle Nicht-Radfahrenden Befragten.

3.3 Verkehrsmitttelbezogene Identitat & Akzeptanz

Viele der Befragten sind multimodal unterwegs, das heif3t, sie nutzen regelmafig verschiedene Ver-
kehrsmittel innerhalb einer Woche. Aus diesem Grund wurde neben der Verkehrsmittelnutzung auch
die verkehrsmittelbezogene Identitit ausgewertet, also welchem Verkehrsmittel man sich am ehesten
verbunden fiihlt: Zu FuB, mit dem Rad, mit OPNV oder Auto?

2 https://www.tagesspiegel.de/wirtschaft/mobilitactswandel-in-der-coronakrise-ein-fuenftel-der-deutschen-steigt-
oefter-aufs-fahrrad/25866018.html

? https://blog.fvv.tuwien.ac.at/corona/covid-19-questionnaire-results-austria-de/

* https://verkehrsforschung.dir.de/de/news/dIr-befragung-wie-veraendert-corona-unsere-mobilitaet
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M FulRgdnger:in

M Radfahrer:in

W Nutzer:in 6ffentlicher
Verkehrsmittel

M Autofahrer:in (auch
Beifahrer:in)

M Sonstiges

 keine Angabe

Abbildung 3:Verkehrsmittelbezogene Identitat (Itemformulierung: “Ich fiihle mich hauptséchlich als ...") ; N =
1661

Es ergeben sich interessante Unterschiede in der Einstellung gegeniiber der Pop-Up-Infrastruktur
zwischen diesen verschiedenen Gruppen (s. Tabelle 3). Die hochste Akzeptanz zeigen wenig iliberra-
schend die Radfahrer*innen mit gut 94 Prozent Befiirwortung. Um einiges geringer, aber immer
noch deutlich positiv, fillt sie fir OPNV-Nutzer*innen (79 %) bzw. FuBginger*innen (75 %) aus.
Deutlich negativ werden sie von Autofahrer*innen bewertet - aus dieser Gruppe beflirworten nur
rund 15 Prozent die neuen Radwege.

Vor dem Hintergrund des "Kulturkampfes um den Stralenraum" sind diese Zahlen interessant. Of-
fensichtlich werden die Vorteile vor allem von denen gesehen, die sich mit dem Radverkehr identifi-
zieren und ihn vermutlich auch vermehrt nutzen. Fiinfzehn Prozent der OPNV-Nutzer*innen, 21
Prozent der FuBgénger*innen und 79 Prozent der Autofahrer*innen lehnen die Pop-Up-Infrastruktur
ab. Moglicherweise resultiert diese Ablehnung aus der Sorge um eine Reduktion des eigenen Anteils
am Strallenraum.

Tabelle 3: Einstellung zu den Pop-Up-Radwegen in Abhéngigkeit von der verkehrsmittelbezogenen Identitat;
n =1661

Verkehrsmittelbezogene Identitét: "Ich fithle mich hauptsidchlich

als...."
FuBlgdnger*in Radfahrer*in OPNV- Autofahrer*in
Nutzer*in
Einstellung = Beflirwortung 75,2 % 94,1 % 79,2 % 14,8 %
;u deél Ablehnung 21,1 % 33 % 15,1 % 79,3 %
O - -
Radwogen | keine Meinung 3.7 % 1.8 % 47 % 59%
keine Angabe 0% 0,8 % 1,1 % 0%
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Die folgenden Analysen wurden jeweils fiir eine Sub-Stichprobe der Befiirwortenden und eine Sub-
Stichprobe der Ablehnenden ausgewertet. Zur Unterscheidung diente das Item zur Einstellung ge-
geniiber der neuen Pop-Up-Radinfrastruktur. 64 Befragte wurden in keiner der beiden Substichpro-
ben beriicksichtigt, da sie entweder unentschlossen (51 %) in Bezug auf die Einstellung zu den neu-
en Pop-Up-Radwegen waren oder keine Angabe (13 %) machten. 1325 der Befragten wurden der
Sub-Stichprobe "Beflirworter*innen" zugeteilt, wahrend 272 Befragte zur Sub-Stichprobe "Ableh-
ner*innen" gehorten (Vgl. Abbildung 1).

Welche Einstellung haben Sie gegeniiber den neuen Pop-Up-Radwegen?

Ich befilirworte die Einrichtung der Pop-Up-

Radwege im Rahmen der Pandemie-Bekdampfung. 325

Ich lehne die Einrichtung der neuen Pop-Up-

Radwege im Rahmen der Pandemie-... 272

Ich habe mir noch keine Meinung dazu gebildet. 51

Keine Angabe 13

Abbildung 4: Einstellung zu den neuen Pop-Up-Radwegen; absolute Haufigkeiten; N = 1661
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4. Reaktionen der
Befurworter*innen

41 Charakteristika der Sub-Stichprobe

Verkehrsmittelbezogene Identitat
Tabelle 4: Antwortverteilung der Frage: Ich fiihle mich hauptsachlich als... ; n = 1325
FuBigénger*in 6,2 %

Radfahrer*in 68,0 %

OPNV- 16,7 %
Nutzer*in
Autofahrer*in 1,9 %
Sonstiges 5,4 %

keine Angabe 1,8 %

Unter den Befiirworter*innen finden sich v.a. Radfahrer*innen (68 %), aber auch OPNV-
Nutzer*innen (17 %). Als Autofahrende fiihlen sich nur knapp zwei Prozent und als Fugén-
ger*innen bzw. Nutzer*innen sonstiger Verkehrsmittel mit rund sechs bzw. fiinf Prozent (s. Tabelle
4).

Nutzung der Pop-Up-Radwege

Die grofle Mehrheit (78,1 %) der Beflirworter*innen nutzt die Pop-Up-Radwege aktuell, wihrend
21,9 Prozent der Beflirworter*innen angaben, die Pop-Up-Radwege zurzeit nicht zu nutzen.
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Politische Einstellung

Tabelle 5: Antwortverteilung auf die Frage: Wenn morgen Bundestagswahlen waren, welche Partei wiirden Sie
wahlen?; n = 1325

SPD 5,1 %
CDU 3,3%
Griine 52,7 %
Linke 17,3 %
AFD 0,4 %
FDP 1,3%
Ich gehe 1,1 %
nicht wéh-

len.

Sonstiges 7,9 %
keine Anga- 10,9 %
be

Die meisten Befiirworter*innen (52,7 %) wiirden die Griinen wéhlen, wenn morgen Bundestagswah-
len waren, wahrend rund 17 Prozent die Linke wahlen wiirden. Die iibrigen Parteien wurden relativ
selten genannt (0,4 % - 5,1 %). Dariiber hinaus machten ca. elf Prozent der Befiirworter*innen keine
Angaben zu ihrer Wahlpréferenz, ca. acht Prozent wiirden sonstige Parteien wéhlen (s. Tabelle 5).

4.2 Wahrgenommene Vorteile der Pop-up-Radwege

Im Folgenden werden die genannten Vorteile der Pop-Up-Infrastruktur zusammengefasst. Deutlich
wird, dass das Thema Sicherheit von zentraler Bedeutung ist, da es auch indirekt in anderen genann-
ten Vorteilen steckt wie in der erhdhten sozialen Teilhabe, der Verfiigbarkeit von mehr Platz (zum
Uberholen und zum Infektionsschutz) oder in der erhdhten Sichtbarkeit. Die Gewihrleistung von
Sicherheit ist demnach ein wesentliches Kriterium, um den Radverkehr zu stirken und unterschiedli-
che Bevdlkerungsgruppen als Radfahrer*innen zu gewinnen. Weiterhin genannt wurden Schnellig-
keit und Flexibilitiat, mehr Flachengerechtigkeit und die Umsetzung bzw. Symbolkraft fiir eine Mo-
bilitdtswende.

Sichere Infrastruktur fordert Radverkehr, bietet Anreiz zum
Radfahren und ermdglicht Teilhabe an Mobilitat

Eine hohere Sicherheit beim Radfahren wird von vielen Befiirworter*innen als grofer Vorteil der
Pop-Up-Radwege gesehen. Nicht nur der Begriff Sicherheit an sich wird genannt, sondern auch
konkret eine geringere Unfallgefahr, zum Beispiel in Bezug auf sogenannte Dooring-Unfille, bei
denen Radfahrende von einer sich 6ffnenden Autotiir erfasst werden und oft starke Verletzungen
davontragen. Auch das subjektive Sicherheitsgefiihl und das "Fahren ohne Angst" werden betont.
Dariiber hinaus bezieht sich die wahrgenommene hohere Sicherheit auch auf besonders vulnerable
Personengruppen, wie zum Beispiel Fufiginger*innen, Rad fahrende Kinder oder dltere Menschen,
die nun durch die Einrichtung der neuen Pop-Up-Radwege besser geschiitzt seien.

Eng verbunden mit dem Thema Sicherheit ist die Trennung von anderen Verkehrsmitteln. Hierbei
spielt aus Sicht der Befiirworter*innen zum Einen die Distanz zum motorisierter Individualverkehr
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(MIV) eine groBe Rolle als auch die rdumliche Trennung zu den FuBlgdnger*innen. So fillt den Be-
fragten positiv auf, dass sich weniger Radfahrende auf den Gehwegen als auch weniger Fullgin-
ger*innen auf den Radwegen befinden. Auch fiir Autofahrende sei es entspannter und iibersichtli-
cher, wenn weniger Radfahrer*innen auf der Fahrspur unterwegs sind.

Generell sehen viele Beflirworter*innen auch einen Anreiz in den neuen Pop-Up-Radwegen, nun auf
das Fahrrad umzusteigen. So konnten die neuen Pop-Up-Radwege laut Meinung der Befragten zu
einer Zunahme des Radverkehrs fiihren und den Radverkehr weiter fordern. Die erhohte subjektive
und objektive Sicherheit kdnne auch die soziale Teilhabe durch aktive Mobilitidtsformen erhhen. So
wird es von vielen Befragten als Vorteil gesehen, dass nun auch &ltere Menschen und Kinder durch
die neuen Pop-Up-Radwege das Fahrrad nutzen kdnnten. Auch fiir Anfinger*innen und fiir Men-
schen, die sich unter vorherigen Bedingungen im Straenverkehr nicht getraut haben, das Fahrrad zu
nutzen, boten die Pop-Up-Radwege laut Aussagen einiger Befragter nun eine sichere Umgebung, um
Rad zu fahren.

Platz zum Abstandhalten und Uberholen

Auffillig haufig wird unter anderem das Schlagwort "Platz" bzw. "Mehr Platz" von den Befragten
als Vorteil der Pop-Up-Radwege genannt. In diesem Zusammenhang wird auch die Entlastung der
FuB3- und Radwege positiv wahrgenommen, sowie die freie Fahrt und weniger Gedrange. Vor allem
im Kontext der Covid-19 Pandemie gewinnt der zusdtzliche Platz fiir das Radfahren an Bedeutung.
Ein weiteres hdufig genanntes Schlagwort ist dementsprechend "Abstand". Dies bezieht sich zum
Einen auf die Abstandwahrung im Rahmen des Infektionsschutzes, zum Anderen auf den Sicher-
heitsabstand zum MIV.

Viele Befragte verbinden den Platzgewinn mit der Moglichkeit, andere Radfahrer*innen iiberholen
zu konnen, wodurch sich die Fahrzeiten verkiirzten. So gebe es laut Aussagen der Befragten einen
besseren Verkehrsfluss und weniger Stau auf Radwegen. Auch sei es so einfacherer, den Radweg
mit Radfahrenden mit verschiedenen Geschwindigkeiten zu teilen und direktere Routen wiirden so
moglich werden.

Qualitat der Radwege verbessert Schnelligkeit und Fahrgefuhl

Auch die Qualitit der neuen Pop-Up-Radwege wird von sehr vielen Befragten als Vorteil genannt.
So wird der glatte Stralenbelag und die ebenméBige Fahrbahn gelobt. Allerdings gibt es auch Be-
fragte, die die Qualitidt der neuen Radwege beméngeln (siche Abschnitt 4.3). Viele Befragte be-
schreiben die Fahrt nun als komfortabel, angenehm und stressfrei. Das Radfahren sei nun mit Freu-
de, Spal3, Wohlbefinden und Entspannung verbunden. Dies sind Assoziationen, die in anderen Stu-
dien ansonsten vor allem mit Radfahren in der Natur oder als Erholung und weniger in der Stadt im
Stadtverkehr genannt werden (z. B. Sarrica, Alecci, Passafaro, Rimano & Mazzara, 2019).

Weniger Konflikte, mehr Sichtbarkeit und (Flachen-)Gerechtigkeit

Weiterhin beschreiben einige Befragte den Umgang zwischen den verschiedenen Verkehrsteilneh-
menden nun als entspannter und riicksichtsvoller. So gebe es weniger Konflikte mit Fuflgin-
ger*innen und mehr Riicksichtnahme. Viele Befragte nehmen auBlerdem die aktuell erhohte Sicht-
barkeit oder Prisenz des Radverkehrs im StraBenverkehr als sehr positiv wahr. In dem Zusammen-
hang werden auch oft Schlagwérter wie Gerechtigkeit, Gleichberechtigung und Flachengerechtigkeit
genannt. Dariiber hinaus werden auch Vorteile fiir die Umwelt genannt. Diese beziehen sich entwe-
der allgemein auf den Umweltschutz oder konkret auf die bessere Luftqualitét.
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4.3 Wahrgenommene Nachteile der Pop-Up-Radwege
Baulicher Nachholbedarf

Wihrend viele Befragte die Qualitit der Radwege bzw. des Straflenbelags als positiv bewerten
(s. Abschnitt Vorteile), gibt es auch einige Befragte, denen die Qualitit der Radwege negativ auf-
fallt. So wird vor allem die unebene Straenoberfléche - das Resultat jahrelanges Parkens und Witte-
rungsschiden (Zitat: "Beschaffenheit durch langes Parken teils sehr schlecht") - bemingelt.” Teil-
weise werden die Radwege auch als zu schmal oder zu kurz wahr genommen. So horten die Radwe-
ge manchmal abrupt auf und sind nicht gut in die vorhandene Infrastruktur integriert (Zitat: "Die
Einbettung in die verkehrliche Situation wirkt improvisiert"). Dies bringe zum Teil eine unklare
Verkehrsfithrung mit sich.

Nutzung durch den Pkw-Verkehr als Halte- und Parkspur

Da die Abgrenzungen der neuen Pop-Up-Radwege nur provisorisch und noch nicht richtig befestigt
sind, komme es nach Aussagen vieler Befragter hiufig zur missbrauchlichen Nutzung, vor allem
durch Halten oder Parken von Pkws, Lieferwagen und Taxis auf dem Radweg, bis hin zur Nutzung
der Pop-Up-Radwege als Uberholspur (Zitat: "Ideale Haltespur fiir Lieferdienste, Bicker-Besucher,
Zigarettenholer"). Laut der Aussage einzelner Befragter sei es sogar schon vorgekommen, dass die
"Baken weggeschoben [werden] und auf Wegen geparkt [wird]" (Zitat).

Negatives Verhalten von anderen Verkehrsteilnehmer*innen

Neben dem unangemessenen Verhalten, wie Falschparken, werden ebenfalls vielfach die negativen
Reaktionen von anderen Verkehrsteilnehmenden, insbesondere Autofahrenden als Nachteil genannt.
Dazu gehdren aggressives Verhalten, Arger, Frust, Gereiztheit und Wut. Einige Befragte fiihren
diese Reaktionen auf eine Unzufriedenheit der Pkw-Nutzer*innen mit der neuen Infrastruktur zuriick
(Zitat: "Autofahrer werden noch aggressiver, weil man ihnen etwas wegnimmt").

Weiterhin geben viele Befragten an, dass die Pop-Up-Radwege nicht ernst genommen und vielfach
sogar ignoriert werden wiirden. So herrsche nach Aussagen einiger Befragter ein Mangel an Akzep-
tanz und Respekt sowie Riicksichtlosigkeit (Zitat:" Mangelnde Akzeptanz durch Anwohner und
Autofahrer").

Einschrankung anderer Verkehrsteilnehmer*innen und Stau

Viele Befragte bemingeln die Behinderung oder Einschrinkung anderer Verkehrsteilnehmender
durch die neuen Pop-Up-Radwege. So werde nicht nur dem MIV Platz weggenommen, sondern auch
LKW, Bussen und Rettungsfahrzeugen (Zitat: "Individualverkehr wird belastet, incl. OPNV und
Rettungsdienste"). © Weiterhin wird der Wegfall von Parkplitzen als Nachteil gesehen’. Dariiber

® Die unterschiedlichen Bewertungen der Qualitat und Abgrenzung kommt méglicherweise dadurch zustande,
dass die verschiedenen Pop-Up-Radwege tatsachlich unterschiedliche Qualitaten haben. Wahrend manche
Radwege nur mit einer farblichen Markierung gekennzeichnet wurden, wurden andere Pop-Up-Radwege durch
Baken und Piktogramme abgegrenzt. Ebenso wurden einige Radwege auf ehemaligen Parkstreifen eingerichtet,
wahrend andere auf einer Autofahrspur eingerichtet wurden - auch daher kann es zu Unterschieden im Zustand
der Radwege kommen (fiir eine detaillierte Ubersicht der Pop-Up-Radwege sieche EXPERI/ Czeh, 2020
https://storymaps.arcgis.com/stories/9f47ef654c7841e1a8d35034088d75b7).

® An dieser Stelle ist anzumerken, dass es sich bei den Pop-Up-Radwegen um umgesetzte Planungen der zu-
standigen Bezirksdmter handelt, die im Einklang mit vorhandenen Richtlinien gestaltet wurden und somit in der
Regel auch die nétige Erreichbarkeit von Bushaltestellen und Rettungszugéngen mitgedacht wurden.
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hinaus wird die Befiirchtung ausgedriickt, dass der geringere Platz zu mehr Staus oder sogar einem
Verkehrskollaps fiihren konne - vor allem, wenn das Verkehrsaufkommen nach der Pandemie wieder
zunimmt (Zitat: "Nach Pandemie Restfahrbahnen durch Pkw verstopft, erhohte Abgase").

Unubersichtlichkeit und Gewdhnungsphase fur Autofahrende

Im Gegensatz zu der viel betonten Sicherheit, die als Hauptvorteil von vielen Befragten genannt
wird, gibt es allerdings auch Anmerkungen dazu, dass die neuen Pop-Up-Radwege auch Gefahren
bergen wiirden. So seien einige Kreuzungen, die Riickfithrung in den StraBBenverkehr sowie die Situ-
ation fiir FuBgénger*innen uniibersichtlich. Auflerdem kdnnten laut Aussagen einiger Befragter
rechtsabbiegende Autos und die Tiir6ffnung parkender Autos gefahrlich werden. Manche Autofah-
rende wiirden die Radwege auch schlichtweg iibersehen oder als Baustelle verkennen. Weiterhin
sind einige Befragten der Meinung, dass die Errichtung der Pop-Up-Radwege fiir die Autofahrenden
zu Uberraschend kdme und sie noch eine Eingewdhnungszeit brauchten (Zitat: "Gewohnungsbedarf
bei Autofahrern™).

Bedauern, dass Radwege nur temporar bestehen

Ein GrofBteil der Befragten bedauert, dass es sich bei den Pop-Up-Radwegen (zunichst) um ein tem-
pordres Phidnomen handelt, dass eventuell wieder zuriick gebaut wird (Zitat: "Sie konnten zum Kri-
senende wieder down—poppen"). Nach den Aussagen einiger Befragten wiirden sich nun alle Radfah-
renden daran gewohnen und koénnten mit dem Abbau - nach der Pandemie - enttduscht sein (Zitat:
"Das[s] man sich dran gewohnt und enttiduscht ist wenn sie weg sind").

Keine Nachteile

Es gibt durchaus auch eine gro3e Gruppe von Befragten, die in der neuen Pop-Up-Radinfrastruktur
gar keine Nachteile sehen.

" Hierfiir hatten die zustandigen Bezirksamter teilweise Ausweichmdglichkeiten, wie am Kottbusser Damm, ein
Parkhaus am Hermannplatz zu geringeren Kosten als ublich, bereitgestellt.

IASS Study Pop-up-Radwege 17



Pop-up-Radwege in Be

5. Reaktionen der
Ablehner*innen

5.1 Charakteristika der Sub-Stichprobe

Verkehrsmittelbezogene Identitat

Tabelle 6: Antwortverteilung der Frage: "Ich flihle mich hauptsachlich als

rlin

Fuligénger*in 8,5 %
Radfahrer*in 11,8 %
OPNV-Nutzer*in 15,4 %
Autofahrer*in 49,3 %
Sonstige 12,1 %
Keine Angabe 2,9 %

L n=272

Fast die Hélfte der Ablehner*innen fuhlt sich als Autofahrer*in, ca. 15 Prozent von ihnen sehen sich
als OPNV-Nutzer*innen. Die verkehrsmittelbezogene Identitiit der iibrigen Ablehner*innen verteilt
sich relativ gleichmiBig auf FuBgdnger*innen, Radfahrer*innen und sonstige Verkehrsteilnehmende.

Nutzung der Pop-Up-Radwege

90,8 Prozent der Ablehnenden nutzen die Pop-Up-Radwege aktuell nicht, 9,2 Prozent nutzen sie.

Politische Einstellung

Tabelle 7: Antwortverteilung der Frage: Wenn morgen Bundestagswahlen wéaren, welche Partei wiirden Sie

wahlen?; n =272

SPD 4,8 %
CDU 30,5 %
Griine 4,0 %
Linke 4,8 %
AFD 12,5 %
FDP 12,9 %
Ich gehe nicht wihlen. 4,4 %
Sonstiges 7,7 %
keine Angabe 18,4 %
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Unter den Ablehner*innen wiirden die meisten die CDU wihlen (30, 5%), wenn morgen Bundes-
tagswahlen wéren. Rund 13 Prozent wiirden die FDP und 12,5 Prozent die AFD wéhlen. SPD, Grii-
nen und Linken-Wéhler*innen sind mit vier bis fiinf Prozent in der Gruppe der Ablehner*innen nur
sehr gering vertreten. Des Weiteren geben rund acht Prozent der Ablehner*innen an, sonstige Partei-
en zu wihlen, wihrend ca. vier Prozent Nicht-Wéhler*innen sind. Fast ein Fiinftel der Ableh-
ner*innen machte keine Angabe zum Wahlverhalten.

5.2 Wahrgenommene Vorteile

Die meisten Ablehnenden sehen keine Vorteile von den neuen Pop-Up-Radwegen, machen keine
Angabe zu den Vorteilen oder nennen, in wenigen Fillen, sogar negative Aspekte, obwohl sie nach
den Vorteilen gefragt worden waren.

5.3 Wahrgenommene Nachteile

Einschrankung anderer Verkehrsteilnehmer*innen

Einer der zentralen Nachteile der Pop-Up-Radwege ist aus Sicht der Ablehner*innen die Einschrian-
kung der anderen Verkehrsmittel. So wird oftmals angemerkt, dass nicht nur dem Pkw-Verkehr
weniger Platz zur Verfiigung stehe, sondern auch dem OPNV, Fahrzeugen der Berliner Stadtreini-
gung (BSR), Rettungsfahrzeugen, aber auch Paketlieferanden (Zitat: " Es wird enorm viel bei Ama-
zon u. Co bestellt, wie soll das zum Kunden?").

In Bezug auf Rettungsfahrzeuge wird erwihnt, dass es nun schwieriger sei, eine Rettungsgasse zu
bilden (Zitat: "Keine Ausweichmoglichkeit wenn Feuerwehr kommt")®, Weiterhin wird es als Nach-
teil gesehen, dass es fiir FuBginger*innen nun schwieriger sei, die Straf3e zu iiberqueren.

Ebenso &duflern einige Befragte die Befiirchtung, dass die reduzierte Verkehrsfliche des Pkw-
Verkehrs zu mehr Stau fiihren konne, insbesondere, wenn die Wirtschaft im Zuge der Corona-
Lockerungen wieder hochgefahren wird. Die Staus bzw. der stockende Verkehr konne damit auch
die Schadstoffbelastung erhéhen.

Als weitere Einschrinkung anderer Verkehrsteilnehmender wird der Wegfall von Parkplitzen ge-
nannt (Zitat: "Parkraum féllt den Radwegen zum Opfer"). Auch dadurch wiirde sich die Schadstoff-
belastung aufgrund langerer Parkplatzsuche erh6hen.

®n dem Zusammenhang ist anzumerken, dass die Pop-Up-Radwege an Stellen errichtet wurden, die ohnehin
schon nach den Richtlinien der StraRenverkehrsordnung (StVO) im Rahmen des Mobilitatsgesetzes geplant wur-
den und daher auch die nétigen Rettungszonen berlicksichtigen (Quelle Pressemitteilung Bezirksamt?).
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Gefahr durch Unubersichtlichkeit, hohe Geschwindigkeit und
"Pseudosicherheit"

Einige Befragte geben an, dass sie die Pop-Up-Radwege fiir gefdhrlich halten. So entstiinden an
einigen Stellen uniibersichtliche Situationen und ein toter Winkel oder gefahrliche Situationen beim
Abbiegen. Aulerdem hétten Radfahrende nun ein falsches Sicherheitsgefiihl (Zitat: "Pseudosicher-
heit") und wiirden dadurch eher Risiken eingehen oder auch zum Rasen auf dem Pop-Up-Radweg
neigen. Zudem sehen einige Befragten immer noch eine Gefahr von Dooring-Unféllen. Letztendlich
werden auch neue Gefahren beim Kreuzen des Radweges fiir Fulgénger*innen gesehen.

Sorge, dass sie nicht nur temporar sind

Entgegen dem Bedauern bzw. der Sorge der Befiirwortenden, dass die Pop-Up-Radwege nur tempo-
rér bestehen bleiben (vgl. Abschnitt 4.3), wird es auch die Befiirchtung ausgedriickt, dass die Rad-
wege eben nicht wieder zuriick gebaut wiirden, wenn die Pandemie endet, sondern "still und heim-
lich dauerhaft [werden]" (Zitat).”

Negatives Verhalten von anderen Verkehrsteilnehmenden

Auch in dieser Sub-Stichprobe geben viele Befragte an, dass sie das negative Verhalten bzw. die
negativen Reaktionen anderer Verkehrsteilnehmender als Nachteil in Bezug auf die Pop-Up-
Radinfrastruktur sehen. So geben einige Befragte an, dass Radfahrende nun noch riicksichtsloser
fiihren (Zitat: "Veranlassen die Radfahrer zu noch mehr Riicksichtslosigkeit") und egoistischer seien
(Zitat: "egoistisches Verhalten von Radfahrern"). Nebeneinanderfahrende wiirden nicht mehr auf die
Autos achten. Auflerdem hétten Fahrradfahrende keine Kenntnisse der STVO bzw. hielten sich nicht
an die Verkehrsregeln und es gébe immer mehr Menschen, die Rad fahren, obwohl sie es nicht konn-
ten, so die Wahrnehmung von einigen Befragten.

Andere Ablehnende geben an, dass sie Aggressivitdt und Dringelei von Autofahrenden dadurch
zundhme, dass die Fahrbahn verengt und somit Autofahrende "verdringt" wiirden. Die Wahrneh-
mung eines Befragten ist, dass die Aggressivitidt im Straenverkehr zu ndhme- auf beiden Seiten.
Eventuell erhohe sich auch das Konfliktpotenzial zwischen verschiedenen Verkehrsteilnehmenden
(Zitat: "Bringen Verkehrsteilnehmer gegeneinander auf™).

Seltene Nutzung

Einige Befragte beméingeln auBerdem, dass die Radwege kaum genutzt wiirden (Zitate: "sinnlos,
kaum in Verwendung"; "werden auBler in den Szenebezirken kaum genutzt") bzw. befiirchten, dass
die Nutzung der Radwege bei schlechtem Wetter wieder sehr schnell sinkt (Zitat:"nur temporére
(Sommer-)Nutzung, Platzverschwendung f. Wenige"). Mehrere Befragte beklagen, dass eine be-
stimmte Gruppe (die Radfahrenden) mit den Pop-Up-Radwegen bevorzugt werde (Zitate: "Fahrrad-
fahrer werden iibervorteilt"; "Niitzt nur Menschen die jung und fit sind") und es sich um "Klientelpo-

litik" handle.

Einige Male wird auBBerdem angemerkt, die Pop-Up-Radwege seien "Geldverschwendung" und "das
Geld wire fiir Kinder besser ausgegeben".

® In diesem Zusammenhang ist anzumerken, dass das Bezirksamt Friedrichshain-Kreuzberg bereits eine Versteti-
gung o6ffentlich angekiindigt hat, da die Radwege sich an den Richtlinien des Berliner Mobilitdtsgesetzes orientie-
ren (z. B. Weisbrich, 2020).
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6. Fazit & Ausblick

Das Ziel der vorliegenden IASS Study war es, die ersten Reaktionen der Berliner*innen auf die
neuen Pop-Up-Radwege einzufangen. Die Ergebnisse der Online-Befragung zeigen, dass die Befiir-
worter*innen der neuen Radwege v. a. eine hohere Sicherheit und mehr Platz als grofle Vorteile
sehen. Die Ablehner*innen bemingeln dagegen die Einschrinkung der motorisierten Verkehrsteil-
nehmer*innen durch die Flichenumwidmung zugunsten des Fahrrads.

Die Ergebnisse bestdtigen die Vermutung, dass sich unter den Befiirworter*innen viele Radfah-
rer*innen finden, wéhrend sich unter den Ablehner*innen viele Autofahrer*innen finden. Doch auch
Menschen, die sich selbst als FuBginger*in oder OPNV-Nutzer*in beschreiben, sehen die neuen
Pop-Up-Radwege iiberwiegend positiv.

Die im Zuge der Online-Befragung erhobenen Verdnderungen der Verkehrsmittelnutzung deuten auf
einen starken Abwirtstrend der OPNV-Nutzung hin, wihrend Fahrrad- und FuBverkehr weiter an
Bedeutung gewinnen. Die Nutzung des eigenen Autos steigt bisher nur moderat an.

Da es jedoch im Rahmen der vorliegenden IASS Study noch nicht moglich war, eine Stichprobe zu
rekrutieren, die représentativ fiir die gesamte Berliner Bevolkerung ist, kann man von den vorliegen-
den Ergebnissen keine direkten Schlussfolgerungen auf die Einstellungen der gesamten Berliner
Bevolkerung ziehen. Die Ergebnisse sollten im Rahmen umfangreicherer und bevolkerungsreprasen-
tativer Befragungen kritisch getestet und {iberpriift werden. Fiir die zukiinftige Ausgestaltung einer
pandemieresilienten und klimafreundlichen Mobilitdt bildet die fortlaufende Erfassung der Verdnde-
rung von Mobilititsverhalten und -einstellungen eine wichtige Entscheidungsgrundlage.
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