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Anlass, Methodik und Ziele der Urban Labs 1 und 2

Das Projekt Distribute mochte auf der Grundlage von
E-Lastenfahrradern ein Liefer- und Transportsystem auf-
bauen, das in zwei Berliner Kiezen — am Klausenerplatz
und auf der Mierendorff-Insel — eine bessere Organisati-
on des Transports von Waren auf der Letzten Meile er-
maglicht. Dazu arbeiten Partner aus der Wissenschaft,
der Wirtschaft, der Zivilgesellschaft und der Verwaltung
zusammen. Distribute startet in einer Zeit, in der neue
Wege des stadtischen Lieferverkehrs breit diskutiert wer-
den und die Mdglichkeit der Fahrradnutzung vielfach in
Pilotprojekten ausprobiert wird. Ein besonderes Ziel un-
seres Projektes ist es, Entwicklungen aus den Quartie-
ren zu verstehen und aufzugreifen und ein Liefer- und
Leihsystem zu entwickeln, das diese Entwicklungen und
die erkannten Bedarfe mitdenkt. Ein weiterer Unterschied
zu anderen Pilotprojekten ist, dass hier der Transport von
Personen und Gltern in einem integrierten Konzept er-
probt werden soll. Aus diesem Grund interessieren uns
die Erfahrungen der Anwohnerinnen, Anwohner, Unter-
nehmerinnen und Unternehmer mit Mobilitat und Verkehr
in den Quartieren.

In einem etwa einjahrigen Prozess werden wir gemein-
sam mit den genannten Akteuren eine Reihe von Work-
shops, sogenannten Urban Labs, durchfiihren, um am
Ende zu tragfahigen Geschaftsmodellen fiir Distribute zu
kommen. Die Teilnehmer arbeiten als Teams unter Anlei-
tung von Coaches nach der Methode des Urban Design
Thinking. Die Methode leitet sich aus dem Design Thin-
king ab, wie es am Institute of Design der University of
Stanford entwickelt wurde und Ubertragt es auf Fragen
der Stadtentwicklung. Damit hebt sie sich von klassi-
schen Beteiligungsformaten ab, die vorwiegend auf In-

Florian Hutterer

formationsvermittiung setzen und folgt dem Grundsatz,
dass alle relevanten Akteure auf Augenhdhe von der
Bedarfsermittlung bis zur Umsetzung zusammenarbeiten
und die Nutzer im Zentrum stehen.

Die Arbeit in den Urban Labs folgt einem klaren Verlauf;
jedes Urban Lab steht im Zeichen einer bestimmten Ar-
beitsphase. So nahert man sich in einem strukturierten
Arbeitsprozess von dem Verstehen der Bewohner*innen
Unternehmer*innen und ihren Bedarfen dber die Ide-
engenerierung bis hin zu ausdifferenzierten konkreten
Lésungen mit Umsetzungsreife. Bei aller Stringenz des
Prozesses ist das Verwerfen und Weiterdenken von Er-
kenntnissen, Ideen und Konzepten wichtiger Bestandteil
der Arbeit. Die erarbeiteten Losungen werden immer
wieder an den Teilnehmer*innen gespiegelt und entspre-
chend angepasst.

Das Ziel der ersten beiden Urban Labs ,Empathize® war,
ein gemeinsames Verstandnis (ber die Bedarfe eines
zukinftigen kiezbezogenen E-Lastenfahrradsystems zu
entwickeln. Was wird gebraucht? Was wollen verschie-
dene Zielgruppen? Was sind die Erfordernisse in den
Kiezen? Dies waren Kernfragen, die es in den Labs ein-
zugrenzen galt. Wahrend wir in den weiteren Phasen der
Labs noch starker auf die gemeinsame Entwicklung von
Kiezakteuren und Projektpartnern fokussieren werden,
galt es zu Beginn, vor allem die Aufiensicht aus den Kie-
zen kennenzulernen. Wir haben uns bewusst dafir ent-
schieden, die beiden Kieze in ihrer Andersartigkeit und
Unterschiedlichkeit kennenzulernen und deshalb in der
ersten Phase zwei nach Kiezen getrennte Labs durch-
zuftihren, die wir hier aber gemeinsam dokumentieren.



Die Aufgabe der Urban Labs 1 und 2 fir die Teilneh-
mer*innen war, ein gemeinsames Verstandnis Uber die
Themen E-Lastenfahrrader und Kiezlogistik in den Grup-
pen zu entwickeln. Dazu wurde den Teams eine Leitfra-
ge gestellt, der sie sich mit ihrer jeweiligen Perspektive
annahern sollten: Wie erhéhen wir die Lebensqualitat im
Kiez mithilfe von E-Lastenfahrradern? Wir haben dabei
einen umfassenden Begriff der Lebensqualitét, der die
Aspekte Umweltfreundlichkeit, Umweltgerechtigkeit so-
wie wirtschaftliche Entfaltungsmdglichkeit einschlieft,
zugrunde gelegt. Neben der Reduzierung von Schadstof-
fen und Larm sowie einer besseren Nutzung des 6ffentli-
chen Raums ist eben auch eine wirtschaftlich tragfahige
und dauerhafte Mobilitatsldsung gefragt.

Die Gruppen arbeiteten in verschiedenen Schritten, um
Bedarfe zu erkennen, Zielgruppen definieren, Entwick-
lungsthemen zu identifizieren und das Problem zu schar-

fen. Zunéchst haben die Teammitglieder ihr vorhandenes
Wissen und ihre Kenntnisse zum Themenfeld erfasst
und ausgetauscht. Darauf aufbauend wurde eine erste
Vorstellung Uber mdgliche Zielgruppen eines auf Lasten-
fahrrader basierten Liefer- und Leihsystems und deren
Bedarfe entwickelt.

Die in diesen ersten Schritten gewonnen Erkenntnisse
konnten die Teams mithilfe von Befragungen an Passan-
ten im Umfeld des Rathauses Charlottenburg dberpriifen.
Aullerdem hatten die Teams Zeit erste Eindriicke von
besonderen Situationen im stadtischen Fahrrad- und Lie-
ferverkehr zu beobachten. Die Ergebnisse der Feldarbeit
wurden in einem letzten Arbeitsschritt gesammelt und nach
Themen sortiert. Zusammen mit den Erfahrungen aus dem
ersten Teil bilden sie nun den inhaltlichen Grundstock zur
Weiterarbeit im néchsten Lab, in dem die Nutzergruppen
weiter eingekreist und spezifiziert werden.
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Arbeitsgruppe Klausenerplatz I

1. Erfahrungen. Was wissen wir bereits?

Aktuelle Entwicklungen im Kiez

Obwoh! der Kiez offiziell eine verkehrsberuhigte Zone
ist, werden mangeinde Parkplatze sowie durch Liefer-
transporte/-dienste blockierte Stralen (“Parken in der
zweiten Reihe”) und Kreuzungen als zentrale negative
Entwicklung im Kiez gesehen. Aukerdem wurde von stei-
gender Unfallgefahr/-rate gesprochen, vor allem auf der
Sophie-Charlotte-Stralie.

Demografisch hat sich der Kiez (iber die Jahre zu einem
heterogen Viertel entwickelt. Teilnehmende Bewohner
des Kiezes berichten von einer “bunten Mischung” aus
jungen und alteren Menschen, Familien und teilweise
Studenten.

Relevante Akteure im Kiez

Eine der zentralen bzw. relevanten Akteure im Kiez ist
das Kiezblndnis Klausenerplatz e.V. Laut den teilneh-
menden Bewohnern organisiert das Biindnis sowohl Pro-
jekte und Arbeitsgruppen (z.B. zum Thema Verkehr) als

Coaching: Kannika Thaimai

auch viele Aktionen, u.a. Flohmarkte, Straenfeste sowie
Sperrmiill-Entsorgung in Kooperation mit der Berliner
Stadtreinigung (BSR).

Zu den weiteren Akteuren gehdren auch engagierte
Kiez-Bewohner, der Stadtbezirk Charlottenburg- Wilm-
ersdorf, die Berliner Stadtmission, Plantane 19 (ein Ver-
ein zur Wiedereingliederung psychisch Kranker) sowie
das interkulturelle Stadtteilzentrum Divan (ein Nachbar-
schaftszentrum und Mehrgenerationenhaus).

Relevante Orte im Kiez

Der Klausenerplatz selbst ist Treff- und Sammelstelle
vieler Aktivitaten im Kiez, der Flohmarkt findet z.B. auf
dem Platz statt. Weitere relevante Orte sind der Horst-
Wundt-Platz bzw. die Kreuzung Horstweg/Wundtstrale,
der Ziegenhof an der Danckelmannstralie, die Backerei
“Brotgarten” in der SeelingstralRe sowie das interkulturel-
le Stadtteilzentrum Divan.

Gesellschaftliche und technologische Trends

Von den teilnehmenden Anwohnern wird ein Zuzug,
insbesondere von jungen Familien, im Kiez beobachtet.
Zeitgleich steigt auch die Anzahl &lterer Menschen im
Kiez (“Uberalterung’). Interessant ist die Aussage einiger
Teilnehmer bezliglich des steigenden Umweltbewusst-
seins der Anwohner im Kiez. Viele seien an Klimaschutz-
konzepten interessiert und engagieren sich mehr in die-
sem Bereich. Hinzu kommt der Trend zu Leihfahrrader,
die z.B. von Lidl und nextbike angeboten werden.



2. Nutzer und Bedarfe. Wer sind die Zielgruppen?

Die Teilnehmer haben die Nutzergruppen in zwei Kate-
gorien “Privat” und “Gewerbe/Geschafte” unterschieden.
Zu den “Privat’-Nutzern gehdren Haushalte sowohl mit
als auch ohne Autos, Singles und Familien, Hausgemein-
schaften und Senioren. Zu den Nutzern in der Kategorie
“Gewerbe / Geschafte” gehdren ICH-AGs, Handwerker,
Essenslieferanten, Pflegedienste, Discounter sowie Ge-
trankemarkte. Des Weiteren wurden Kindertagesstatten
und Wohnungsgenossenschaften sowie Hausverwaltun-
gen als Nutzer identifiziert.

Was sind deren Probleme und Bedarfe hinsichtlich Wa-
rentransport, Lieferung, Lastenverkehr, Lastenfahrréder?
Der Bedarf bei den Privat-Nutzern richtet sich sowohl
nach dem Warentransport (“GréReres Stlick von A nach
B transportieren” bzw. “transportieren lassen”) als auch
nach Personentransport. Letzteres wurde insbesondere
Familien mit Kindern zugeordnet.

Bei Nutzem in der Kategorie “Gewerbe/Geschéfte” geht
es vor allem um den Warentransport (“Etwas von A nach
B bewegen/transportieren”). Zusétzlich wurde den Dis-
countern sowie Getrankemarkten “Reputation” als Bedarf

suggeriert. Diese wirden ihren Kunden den Service aus
Reputationsgriinden anbieten wollen, um als nachhaltig
angesehen zu werden.

Bei den Kindertagesstatten geht es vor allem um eine
Alternative zu den sperrigen Kinderwagen zu finden. Zu-
dem gibt es nicht genug Platz fir alle Kinder in einem
Kinderwagen, um die Kleinen von A nach B zu bewegen.
Ein Lastenfahrrad wiirde dieses Problem beheben.

Ahnlich wie bei den Discountern sowie Getrankemarkten
liegt der Bedarf flir Wohnungsgenossenschaften sowie
Hausverwaltung darin, den Mietern einen Service anzu-
bieten.

Welche Extremnutzer, die fiir eine Scharfung der Prob-
lemstellung hilfreich sein kénnten, werden herausgefun-
den und diskutiert.

Als Extremnutzer hat die Arbeitsgruppe jene Nutzer iden-
tifiziert, die die Losung “Lastenrad” am haufigsten nutzen
werden. Dazu gehdren Haushalte ohne Autos, Senioren,
Kindertagesstatten, “ICH-AGs”, Pflegedienste sowie Es-
senslieferanten.
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3. Befragung und Beobachtung

Die Fragen wurden in Bezug auf die Bedarfe der potenti-
ellen Nutzer erarbeitet:

,Was assoziiert die/der Befragte mit Lastenrader?*

,Ist die/der Befragte bereits mit einem Lastenrad gefahren?
Wenn ja, wie war diese Erfahrung? Wenn nein, warum?"
,Wofir kann bzw. wiirde die/der Befragte einen Lasten-
rad nutzen?*

,Wirde die/der Befragte einen Lastenrad kaufen? Oder
leihen? Wenn nein/ja, warum?*

Es wurden keine spezifische Vorauswahl der Personen
bzw. Personengruppen getroffen. Das Team bzw. die
Arbeitsgruppe mdchte die Umgebung bzw. den “Raum’
wahrend des Interviews in Betracht ziehen. Wo “sind” sie
jetzt? Z.B. vor einem Geschéft, wartend an der Bushal-
testelle, etc. AuBerdem méchte das Team die befragten
Personen beobachten, z.B. was haben die Personen bei
sich (Einkaufstiten, Paket, etc.), sind sie alleine oder
werden diese begleitet von z.B. Kindern?

Im Rahmen der Befragung wurden Passanten auf der
Strafle (Otto-Suhr-Allee) um das Rathaus Charlottenburg
befragt. Insgesamt wurden sechs Interviews gefiihrt.

Mittels der Empathy-Map wurden die Interviews ana-
lysiert. Ziel dabei ist es, die Nutzerbedirfnisse klar zu
benennen, indem man dabei starker auf die Geflihlslage
der potenziellen Nutzer fokussiert. Dadurch konnen die
potenziellen Nutzer und inre Wiinsche nicht nur beschrie-
ben, sondern auch umfassend verstanden werden.

“Flhlen” - Die Assoziation mit Lastenrader deckt das
komplette Spektrum von “interessiert und begeistert” bis
“genervt” ab.

“Tun & denken” - Die Mehrheit der Befragten wiirde
sich gegen Lastenrader entscheiden, da diese keinen
Mehrwert bringt. Die gegebenen Mittel (z.B. “besitzen
ein Auto”, “fahren Fahrrad”, “bestellen online”) sind fiir
die Befragten ausreichend. Eine befragte Person findet
Lastenréader “ckologisch sinnvoll”. In ihrem Alltag kdmen
Lastenrader vor allem beim Warentransport im Einsatz
(z.B. Pakete transportieren).

“Sehen” - Die Mehrheit der Befragten hat bereits Las-
tenrader im Alltag “gesehen”. Bis auf eine Beobachtung
waren die Aussagen neutral. Eine negative Beobachtung
wurde mit einer Nutzergruppe “Mittern” assoziiert, die
ihre Kinder mit einem Lastenrad transportieren und oft-



mals den Gehweg blockieren wirden.

“Sorgen” - Die GroRe der Lastenrader war der Haupt-
grund unter den Befragten, weshalb sie sich gegen ein
Lastenrad entscheiden wiirden. Es gabe nicht genligend
Platz zum “Parken” (weder zu Hause noch auf den Stra-
Ren). Des Weiteren waren Vandalismus und Diebstahl
sowie schlechte Infrastruktur (“Schlechte Radwege”) die
Sorgen der Befragten.

“Wiinsche’- Die Befragten wiinschten sich ein Lastenrad
sowohl fiir Waren- als auch Personentransport. Fiir den
Warentransport ware ein Leihservice wiinschenswert.
Idealerweise sollte das Geschaftsmodell eines Leihser-
vice nicht mit einem bestimmten Einkaufsbetrag verbun-
den sein.

Was waren die interessantesten Aussagen?

“Unsicher beim Fahren”

“Mtter mit Lastenrader sperren den Gehweg”

“Ausleihe nicht erst ab einen bestimmten Einkaufsbetrag”
“Ich bestelle ehe alles online”

“Lastenrader sind zu grofy”

“Lastenrader belegen Parkraum”

Was wurde zusatzlich im Raum beobachtet?

Alle sechs Befragten waren auf der Otto-Suhr-Allee un-
terwegs. Ein paar hatten kleinere Sachen (Rucksack,
Tiite) bei sich, eine befragte Person schob ein Paket auf
dem Fahrrad, eine weitere Befragte war mit einem Zwil-
lings-Kinderwagen unterwegs. Es war Hauptverkehrszeit
und viele Menschen waren unterwegs. Das Wetter war
jedoch ungemdtlich, kiihl und nass. Es war bereits dunkel
und man konnte viele Gesichter nicht mehr erkennen.

11
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Arbeitsgruppe Klausenerplatz I1

1. Erfahrungen. Was wissen wir bereits?

Aktuelle Entwicklungen im Kiez

Gentrifizierung, identifiziert durch Verdrangung,
Anstieg der Mieten, coole Cafés, ,Hipsterladen,
Touristen und Kiez-Initiativen

Verkehrskollaps

Mehr Auslieferungen von Paketen

Abnahme sozialen Engagements, Verlust an Kontrol-

le, Sperrmdill in den Straflen

Relevante Akteure im Kiez

Familien, Kinder, Mtter & ihre Kinder
Ladenbesitzer, lokale Unternehmensnetzwerke und
Gewerbetreibende

Altere Menschen

Nicht-mobile Menschen

Migranten

Birger mit Einkaufstiten

Mieterbeirat

Block im Kiez

Kiezblndnis und andere lokale Biirgergruppen bzw.

Coaching: Klara Lindner

Vereine
+ Lieferanten
+ Schéngeister
+ Studenten
+ Kirche /Moschee
* Politiker

Relevante Orte im Kiez

+ OPVN-Knotenpunkte wie die U-Bahn-Hofe
+ Biocompany

+ Die schmale Café-Strale

+ Schule, Kindergarten & KiTa

+ Bibliothek

+ Kreuzungen

+ Post-Amt

+ Parkplatze vor den Geschaften

+ Park

Gesellschaftliche und technologische Trends

+ Mobilitat, aktuell beeinflusst durch Mobilitatsgesetz,
Volksentscheid Fahrrad, E-Mobilitat, zunehmendem
Verkehr und ,Platzkampf*

+ Transnationalitat

+ Sharing Economy (z.B. Bike-Sharing)

+ Privatpersonen, die Lieferungen ausiben



2. Nutzer und Bedarfe. Wer sind die Zielgruppen? + Soziale Einrichtungen, die mobile Altenpflegedienste
oder ,Essen auf Radern“ anbieten (Extremnutzer)

+ Personentransporter wie Rikscha-Bikes

+ Handwerker der GeWoBag (Fletwerk)

_,r"ll 'ftﬂL J_r_k oA + Kleingewerbe-Verkauf )
'R + Entsorger (E-Schrott & Sondermiill) (Extremnutzer)

+ Gartenbauamt des Bezirks

+ Café / Restaurant-Mitarbeiter

+ Auto + OPVN-Nutzer (letzte Meile)

+ Autofahrer, die keinen Parkplatz finden
Welche Nutzergruppen werden diskutiert? Was sind de-  Wer wurde befragt?
ren Probleme und Bedarfe hinsichtlich Warentransport, ~ + Radfahrer

+ Umweltbewulite Menschen
+ Neugierige Menschen

3. Befragung und Beobachtung

Lieferung, Lastenverkehr, Lastenfahrrader? + +Junge Frau mit Hund

+ Studenten und Menschen ohne Fihrerschein + Wohnmobil-Liebhaberin

« Eltern bzw. Miitter, die ihre Kinder transportieren + Studenten
wollen (Extremnutzer) * Minijobber

+ Lieferanten, die Essen und Lebensmittel (,Biokiste") + Pragmatisches Autofahrer-Ehepaar
ausliefern (Extremnutzer) * Sportler

+ Lieferanten von Paketen * Mutter

* Brieftrager
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Die Ergebnisse wurden in Form einer Empathy-Map
nach Clustern sortiert und festgehalten:

Tun & Denken-Cluster (Was tun/denken bzw. verbinden
die Befragten Uiber/mit die oben benannten Themen?)

+ Aktiv sein

+ Einkaufen

+ Okologisch handeln

+ Einen Umzug durchflihren

+ Fahrradfahren

Sehen-Cluster (Welche Perspektive haben die Befragten
in Bezug auf die oben benannten Themen?, Was fallt Ih-
nen in ihrem Umfeld auf?)

* InEile

+ Transportiert ihren Einkauf mit dem Fahrrad

+ Durchschnittlich

+ Mutter

+ Pragmatische Verkehrsteilnehmerin

+ Sportler

Horen-Cluster (Was haben die Interviewer in Bezug auf

die oben benannten Themen von den Befragten gehort?)

+ lch fahre kein Rad.” / Desinteresse

* Nutzt den Rewe-Lieferservice

+ Ich kenne mich schon damit aus, habe das recher-
chiert.”

+ Gleichgiiltig, uninteressiert

¢ Interessiert

Fuhlen-Cluster (Was fiihlen die Befragten in Bezug auf
die oben benannten Themen?, Welche Charaktereigen-
schaften lassen sich aus den Aussagen und der Gestik/
Mimik des Befragten ableiten?)

+ ,Ich mache das schon, nur ohne Elektro.”

+ Zufrieden

Freundlich, aufgeschlossen
Positiv, selbstverstandlich
Unterstiitzend

Freigeist

Intellektuell

Sorgen-Cluster

.

.

Angst, dass Pedelec-Fahren zu schwierig ist
Ansonsten keine Sorgen

Wiinsche-Cluster

.

Fir den Trodelmarkt

Als Paketdienst, Paketdrohne

Fir kleine Umzlge

Wie in Amsterdam

Muss einen Preis haben ,damit gut damit umgegan-
gen wird"

Als Skate-Mobil
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Arbeitsgruppe Mierendorff-Insel I

1. Erfahrungen. Was wissen wir bereits?

Gesellschaftliche & technologische Trends

E-Mobilitét und Digitalisierung werden derzeit vielfach als
Hebel fiir die Entwicklung nachhaltiger Mobilitdtskonzepte
gesehen. Die Gruppte findet diese Begriffe aber noch sehr
abstrakt und wenig greifbar.

Coaching: Marcus Jeutner

Auffallig ist, dass es bisher kaum etablierte Angebote
fir den ,alternativen* Warentransport im Kiez zu geben
scheint. Jedoch ist auch feststellbar, dass in zahlreichen
Initiativen neue Organisations- und Umsetzungsstrukturen
erprobt werden. Auch wird die vielfache Neuentwicklung
neuer Klein- und Kleinstfahrzeugkonzepte beobachtet. Un-
terschiedliche Fahrradkonzepte sind hier ebenso sichtba-
res Ergebnis, wie auch neue Kraftfahrzeuge (Bspw. Fahr-
zeugentwicklungen der Deutschen Post). Auch greifen
nach Wahrnehmung der Gruppe immer mehr Menschen
auf Fahrradanhénger zurlick.

Einer der stérksten Trends der jingeren Vergangenheit
stellt fir die Gruppe das Sharing dar. Besitzen oder teilen?
Besitzen oder benutzen? Das sind Fragen, die sich immer
mehr Menschen stellen. Insbesondere die Notwendigkeit
ein eigenes Auto zu besitzen wird immer 6fter infrage ge-
stellt. Aussagen wie ,Ich schaffe mein Auto ab!" und ,Ich
share” sind mittlerweile keine Seltenheit mehr. Kernfrage
fir viele potentielle Nutzer von Sharing-Angeboten ist die
Wahrung von Flexibilitat und Spontanitét. Wie konnen all-
tagliche Wege — auch die ungeplanten — weiterhin kom-
fortabel und sicher bewaltigt werden, wenn man Uber kein
eigenes Fahrzeug verfiigt? Lasst sich immer sicherstellen,
dass ein Fahrzeug verfiigbar ist, wenn man es benétigt?

Die Gruppe erkennt jedoch im Zusammenhang mit Sha-
ring-Diensten negative Entwicklungen. So werden Sha-
ring-Unternehmen aufgrund ihrer Preisgestaltung und
Lohnstrukturen als unsozial bezeichnet. Auch nimmt die
Gruppe wahr, dass diese Angebote allein fir Innenstadte
konzipiert werden und daher in den AulRenbereichen kaum
funktionieren — wenn sie denn dort angeboten werden. In



den Innenstadten ist durch die vermehrte Einfihrung von
unterschiedlichen Free-Floating-Flotten immer 6fter zu be-
obachten, dass die frei im 6ffentlichen Raum abgestellten
Fahrrader immer wieder auch Stellplatze, Fahrradstander,
Gehwege oder Einfahrten blockieren.

Auch die immer héufiger angebotenen und nachgefragten
Bringdienste sieht die Gruppe als Trend. Allerdings mahnt
sie auch hier einen Mangel an Transparenz und sozialer
Verantwortung an. So wird ihrer Beobachtung nach da-
durch ein ,Tagelohnertum® gefordert, statt sozialvertragli-
che Arbeitsverhaltnisse.

Entwicklungen im Kiez

Verkehr auf der Insel wird spirbar mehr. Mittlerweile rei-
chen die Rickstaus und Umfahrungsverkehre von der
Autobahn bis in den Kiez hinein. Fahrspuren und insb.
Fahrradstreifen werden immer ofter zugeparkt. Der groRe
Parkdruck wird durch die Besucher des Charlottenburger
Schlosses immer wieder verscharft. Das Hauptproblem
wird jedoch taglich an den Zugangen zur Insel deutlich -
den Briicken. Hier staut sich der Verkehr erheblich, kommt
es immer wieder zu Flaschenhals-Situationen mit erheb-
lichen Riickstaus. Hierbei wird auch die Verkehrslenkung
an diesen Knotenpunkten als Mitverursacher der Staupro-
bleme bezeichnet.

Das Fahrradwegenetz der Insel ist nach einhelliger Mei-
nung der Gruppe zu schlecht ausgebaut und ist liberhaupt
nur auf wenigen HauptstraBen vorhanden. Die wenigen
Fahrradwege der Insel seien jedoch zu schmal und in
einem schlechten Zustand. Dies tragt zu einem hohen
Gefiihl der Unsicherheit bei der Benutzung von Fahrrad-
wegen und Busspuren bei.

Neben den Fahrradwegen ist jedoch auch sémtliche wei-
tere Fahrradinfrastruktur schlecht ausgebaut. So sind si-
chere Abstellplatze im offentlichen Raum ebenso selten
vorhanden oder schwer erreichbar, wie Fahrradraume in
den Privathausern. Gleiches gilt fiir die kaum vorhandenen
Ladeinfrastrukturen. Fiir viele Bewohner mit Elektrofahr-
zeugen ist die Verlangerungsschur von der eigenen Woh-
nung in den Hinterhof keine angestrebte Dauerldsung.

Hauptsachlich werden auf der Mierendorff-Insel alltagliche
Einkaufe transportiert. Aber auch der Transport von Kin-
dern von A nach B stellt fiir Viele eine alltagliche Heraus-
forderung dar. Gewerbetreibende transportieren zudem oft
Equipment und Waren. Hinzu kommt die Anlieferung von
Geschéftsbedarf und Werksticken. Die Wege auf der In-
sel sind insgesamt eher kurz und liegen nach Ansicht der
Gruppe bei unter 800 m. Jedoch nehmen viele lieber Um-
wege in Kauf, um sicher ans Ziel zu kommen, statt den
direkten Weg zu wahlen.

Relevante Akteure im Kiez

Als Hauptverursacher werden der Publikumsverkehr vom
Schloss Charlottenburg sowie der Durchgangslieferver-
kehr mit Lkw vom GroBmarkt bezeichnet. Hinzu kommen
die zahlreichen Lieferverkehre des Kleingewerbes und der
Gastronomie sowie Paketdienste, die taglich die Straflen
blockieren.

Als hauptséchlich Beeintrachtigte werden Kinder genannt.
Fir sie wird die Benutzung von StraBen und Gehwegen
im Kiez zunehmend gefahrlicher. Aber auch Einsatzfahrten
der Polizei und von Rettungsdiensten werden immer wie-
der durch verstopfte oder zugeparkte Stralken behindert.
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Relevante Orte im Kiez

Herz der Mierendorff-Insel ist der Mierendorff-Platz. Hier
sind zahlreiche Versorgungs-, Freizeit- und Dienstleis-
tungsangebote angesiedelt, wodurch er einen festen An-
ker im Alltagsleben der Inselbewohner darstellt. Weitere
stark frequentierte Orte auf der Insel sind der Goslarer
Platz und das Jobcenter, sowie das LAF. Arztehéuser wer-
den ebenfalls stark frequentiert. lhre Zuganglichkeit wird
immer wieder durch den ruhenden Verkehr eingeschrankt.
Die U-Bahn-Hofe stellen wichtige Knotenpunkte dar. Fiir
viele Inselbewohner sind sie auf ihren taglichen Arbeits-
und Freizeitwegen Ein- und Ausgang der Insel.

Als besonders verkehrsbelastet werden die Tegeler Stra-
e und die Kaiserin-Auguste-Allee wahrgenommen. Hier
kommt es immer wieder zu Staus und sind die Fahrradwe-
ge in besonders schlechtem Zustand. Auch an der Kepler-
stralBe und am Mierendorffplatz findet man regelmagig in
zweiter Reihe abgestellte Fahrzeuge. Die Kreuzung Kam-
miner StralRe / Osnabriicker StralRe wird ebenfalls als stark
belastet bezeichnet.

2. Nutzer und Bedarfe. Wer sind die Zielgruppen?

Als Kernzielgruppen wurden an dieser Stelle Kinder, Be-
rufstatige und altere Menschen identifiziert. Diese sind in
sich jedoch sehr divers. Daher missen die Zielgruppen im
weiteren Projektverlauf genauer untersucht und spezifiziert
werden.

3. Befragungen und Beobachtungen

Generell kam bei allen Beobachtungen und Gespréachen
die Problematik alltdglicher Wegeketten zum Ausdruck.
Demnach erfordern verschiedenen Tagesablaufe immer
wieder andere Verkehrsmittel oder schlieen bestimmte
Fortbewegungsarten aus. Demnach miissen Alltagsablau-
fe starker nachvollzogen werden, wenn man neue Mobili-
tatskonzepte erarbeiten will. Insbesondere die Mobilitat fiir
Familien scheint eine komplexe Frage darzustellen. Auch
die Verschneidung von Verkehrstragern scheint noch pro-
blematisch zu sein — bspw. die Mithahme von Fahrradern
in Bussen und Bahnen. Fahrradfahrer leiden meist unter
fehlenden oder mangelhaften Abstellmdglichkeiten im Au-
Ren und Innenraum.

Die Beobachtung vor einem Supermarkt zeigte, dass viele
ihre Einkaufe wahrscheinlich bei einem Zwischenstopp auf
dem Heimweg erledigen. Selbst kleinste Mengen wurden
mit dem Auto transportiert. Zweithaufigste Fortbewegungs-
art war das Laufen. Nur wenige kamen mit dem Fahrrad.
Deutlich wurde aber auch, dass ,grofle” und ,kleine"
Einkaufe je nach Personengruppe und individuellen Ein-
schrankungen neu definiert werden miissen.

>> Kinder

Kinder werden zu Ful oder mit dem Fahrrad zur Kita ge-
bracht (ca. 800 m). Manche transportieren ihre Instrumen-
te auf dem Riicken.



>> Berufstitige

Lasst man das Fahrrad am Freitagnachmittag an der Kita
stehen, weil man bspw. danach noch einkaufen gehen
mochte, kann es passieren, dass es eingeschlossen wir
und man erst am Montag wieder herankommt. Damit steht
das Verkehrsmittel am Wochenende nicht zur Verfiigung.

Viele Einkaufe werden mit Beuteln oder Titen nachhause
getragen. Hinzukommen aber meist noch andere Gegen-
stande, wie Rucksécke, Taschen der Kinder. Viele gehen
dazu Uber, sperrige und schwere Einkaufe nachhause zu
liefern zu lassen.

Viele nutzen das Auto, um einmal pro Woche einen gro-
Reren Einkauf zu erledigen. Eine Familie nutzt dabei im
Winter den Kofferraum als Zwischenlager und trégt die Le-
bensmittel bei Bedarf nach und nach hoch in die Wohnung.

Vor der Postffiliale ist zu beobachten, dass einige von der
GroRe der Pakete Uberrascht zu sein scheinen und den-
noch versuchen, selbst sperrige du lange Gegenstinde
auf ihnen zu transportieren.

Die Gruppe hat einige Personen um die 50 getroffen, die
mit ihrem Fahrrad fir alltdgliche Besorgungen auch bis
nach Moabit fahren. Hierfiir haben sie min. einen Fahrrad-
korb, manche sogar zwei. Fir schwerere Transporte leihen
sie sich auch mal ein Auto von einem Car-Sharing-Unter-
nehmen. Ihrer Meinung nach missten Fahrrader spontan
und kurzfristig buch- und verfligbar sein.

Ein Herr (50) transportiert Gartenzubehér auch (ber wei-
tere Distanzen mit dem Fahrrad. Dabei fahrt er sogar bis
nach Spandau oder Mitte.

Ein Familienvater bezifferte seine Einkaufe auf einen gro-
Ren pro Woche mit dem Auto und drei kleinere zu FuB. Die
Distanz bis zum Wohnort betrégt rund 600 m.

An einem Supermarkt wurde beobachtet, dass die Mehr-
zahl aller Einkaufer Waren flir geschatzt zwei Mahlzeiten
einkauften.

>> Altere

Eine altere Frau war auf dem Weg vom Babysitten (Enkel)
nachhause (Spandau). Unterwegs wirde sie noch einige
Besorgungen erledigen missen.

Ein Paar erledigt ihre Einkaufe zweimal pro Woche mit
einer Tasche. Ist die Tasche etwas schwerer, nehmen sie
den Bus. Fir GroReinkdufe nutzen sie dann einmal pro
Woche das Auto. Das Fahrradfahren ist ihnen zu gefahr-
lich.

Eine Frau nutzt zum Einkaufen am liebsten ihren Hacken-
porsche.
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Arbeitsgruppe Mierendorff-Insel I1

1. Erfahrungen. Was wissen wir bereits?

Aktuelle Entwicklungen im Kiez

+ Die geplante Werkbundsiedlung im Stiden der Insel
wird neue Bewohner bringen, deren Mobilitatsbedirf-
nisse auch gedeckt werden mussen; ggf. werden im
Zuge dessen zusatzliche Pkw-Stellplatze und/oder
andere Mobilitatsangebote geschaffen

+ Es existieren Planungen fir eine Tram-Line durch
die bzw. am Rande der Mierendorff-Insel; diese
Planungen blockieren teilweise andere Projekte/Pla-
nungen, da oft argumentiert wird, eine verkehrliche
Neuorganisation mache keinen Sinn, solange die
Tram-Planungen nicht final seien. Ahnliches gilt fiir
die geplante Sanierung der Schlossbriicke.

+ Die Stauphasen am Tegeler Weg nehmen zu; zudem
gibt es einen quasi permanenten Stau auf der Tau-
roggener StralBe und dem Tegeler Weg.

+ Der Kiez wird von Fluggasten des Flughafens Tegel
als Parkraum genutzt: viele Menschen parken glins-
tig ihr Auto im Kiez, um von dort die Reststrecke mit
dem Bus zum Flughafen zu fahren.

Coaching: Susanne Thomaier

* Der Milieuschutz ist im Kiez wirksam. Die Anzahl von
Sharing-Radern nimmt zu (Lidl, nextbike etc.).

Relevante Akteure im Kiez

+ Kitas: Matter bringen/ holen ihre Kinder mit dem Auto

+ Schiler und Schulen

+ Studierende (starker Zuzug)

+ Kinstler

*+ Gewerbetreibende

+ Menschen ohne Flhrerschein

* Rentner

+ Mobilitdtsschule

+ E-Bike-Interessierte (Leute, die sonst nicht Rad
fahren)

Relevante Orte im Kiez

+ Mierendorffplatz und Haus am Mierendorffplatz

+ Edeka bzw. Supermarkte generell

+ Gustav-Adolf-Kirche

+ Landgericht Berlin

+ Bahnhéfe Jungfernheide und Mierendorffplatz

+ Radwege: schlechte Infrastruktur (Wege fehlen oder
sind qualitativ schlecht)

+ Sichere Radabstellplatze (v.a. fiir Lastenréder):
schlechtes Angebot

Gesellschaftliche und technologische Trends

+ Zunehmende Birgerbeteiligung

+ Elektromobilitdt und zunehmende Neugierde an
E-Fahrradern

+ Digitalisierung

+ Zunehmende Flexibilitdt: Mobilitdtsangebote miissen
dieser Anforderung gerecht werden



Zunahme von E-Commerce und damit auch Paket- + Eine bessere Transparenz darilber, wie man seine

lieferungen Waren geliefert bekommt und was das fir die Umwelt

+ ,Besitz ist Luxus"; steigende Kosten fiihren dazu, und die Lebensqualitat in Stadten bedeutet, konnte
dass man nicht mehr alles selbst besitzen will/ kann das Bewusstsein bei den Kunden fiir eine umwelt-
(z.B. Pkw) freundliche Zustellung férdern. Durch eine entspre-

+ Zunehmendes okologisches Bewusstsein. Dadurch chende Nachfragednderung kénnten die Kunden wie-
mehr Bereitschaft zum Sharing. Lastenr&der und derum Druck auf den Handel austiben, entsprechend
E-Bikes werden cool und deren Nachfrage und umweltfreundliche Lieferdienste zu etablieren
Bedarf steigen

+ Mobilitdtsgesetz: es ist zu erwarten und zu erhof- Projektgruppen und zivilgesellschaftliche Initiativen
fen, dass die Fahrrad-Infrastruktur verbessert wird + Sinnvolle Nutzung vor allem bei vereinzelten, beson-
und Radwege breiter, d.h. fiir Cargobikes geeignet, deren Anlassen
ausgebaut werden + Dafiir benétigt es Planbarkeit mit teilweise langeren

Vorlaufzeiten
2. Nutzer und Bedarfe. Wer sind die Zielgruppen? + Gewerbetreibende und Dienstleister (z.B. Handwer-

ker)
+ Planbarkeit und Verldsslichkeit ist essentiell. Sha-
ring-Angebot wird deshalb als ungeeignet angesehen
+ Auto ggf. zuverlassigere Option?
+ Lastenrad-Leasing als Variante?

Familien und Touristen

+ Lastenrad eher fiir Freizeitzwecke und einzelne
Anlasse

+ Mangelnde Verlasslichkeit eines Sharing-Systems
bei Familien problematisch

+ +Probefahren und Ausprobieren” sowohl fir Familien

Lebensmitteleinzelhandel (LEH): als auch Touristen attraktiv

+ Handhabung und Abrechnung eigener Fahrten
muss praktikabel und effizient sein. Dafiir braucht es
braucht ein umfassendes Service-Konzept

+ Positives Image (umweltfreundlich)

Kunden des LEH (v.a. Senioren, Familien, Studenten):
+ Eigener Warentransport vom Laden nachhause
+ Lieferung von Lebensmitteln nachhause (vom Edeka)
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3. Befragung und Beobachtung

Fir die Interviews erarbeitete das Team folgende Fragen:

,Was sind personliche Probleme beim Transport von Gi-
tern und Waren?*

,Was waren Einsatzzwecke fiir ein Lastenrad in der eige-
nen Freizeit?

,Ist lhnen eine umweltfreundliche Lieferung von bestellten
Waren wichtig?*

,Gabe es fir Sie als Gewerbetreibenden betriebliche Ein-
satzzwecke fiir ein Lastenrad?”

Fir die Befragung hielt das Team insbesondere Kunden
des Einzelhandels, Passanten sowie Gewerbetreibende
interessant. Fir die Beobachtung wollte die Gruppe her-
ausfinden, welche Dinge auf welche Art und Weise Perso-
nen transportieren. Als zu beobachtende Orte wurden die
Post in der Otto-Suhr-Allee sowie das Umfeld des U-Bahn-
hofs Richard-Wagner-Platz ausgewahit.

Befragt wurden eine junge Frau mit Baby, ein Student,
seit August in Berlin, eine Familie sowie der Inhaber eines
Blumenladens. Beobachtet wurden eine Frau mit Kind auf
dem Fahrrad sowie das allgemeine Geschehen vor der
Post und vor verschiedenen Einzelhandelseinrichtungen.

Durch die Befragung haben sich folgende Themencluster
herauskristallisiert:

+ Sichere Abstellanlagen (auch fiir Kinderwagen)

* Tarifstruktur eines Sharing-Systems muss erschwing-
lich, einfach und praktikabel ausgestaltet sein, u.a.
werden tageszeitabhéngige Tarif sowie Abrechnung
pro Zeiteinheit oder Distanz oder Mischform (vgl.
Emmy) genannt. Als akzeptable Preise gelten 10
Euro flir 4 Stunden (20 Euro pro Tag ware zu viel), 50
Cent pro 100 Meter oder 5-10 Euro pro Stunde

+ Free-floating vs. stationdres System

+ Online-Bestellungen: 1 Euro zahlen firr letzte griine
Meile und/oder CO2 Ausgleichszahlung

In den Gesprachen wird ein grundsatzliches Interesse
an E-Lastenrddern und eine grofle Aufgeschlossenheit
geaulert. Folgende magliche Nutzungszwecke werden
genannt: Freizeitnutzungen, Umzlige innerhalb einer ge-
wissen Distanz, fir Schwangere (weil sicherer und ein-
facher/ bequemer zu fahren). Ein E-Lastenrad-Verleih ist
fir Familien grundsatzlich interessant, aber nur wenn kein
Auto vorhanden ist.



Uberraschend war, dass einige Befragte kein Fahrrad
fahren, weil sie entweder keines besitzen, Wochenend-
ausflige nur mit dem Auto machen oder selbst sehr kurze
Strecken mit den Offentlichen zuriicklegen: es wird vermu-
tet, dass viele Menschen ein Informationsdefizit iber die
Vielfalt der Mobilitatsangebote haben.

Fir den befragten Gewerbetreibenden ist ein E-Lasten-
rad nicht relevant, er nutzt sein Auto; fir die Kunden des
Blumenladens wére es allerdings eine sinnvolle Transport-
mdglichkeit, weil viele (70%) der Kunden aus dem Kiez
kommen, meistens ohne Auto bei ihm einkaufen und ge-
rade deshalb Probleme beim Transport von Blumen, Bal-
konkasten etc. haben.

Folgende Situationen wurden beobachtet:

+ Der Transport eines Kindes auf einem Kindersitz
(hinten) ist eine wackelige Angelegenheit, es fallt
schwer, im Stand (z.B. an der Ampel) das Gleichge-
wicht zu halten; ein Lastenrad ware hier einfacher zu
handhaben

+ Ein Paar kommt mit zwei sehr grofien Titen und
Buggy aus einem Lebensmittelgeschaft und hat
offensichtliche Probleme, alles angemessen zu
transportieren.

+ Ein Herr kommt mit sehr kleinem Einkauf aus dem
Supermarkt und steigt damit in seinen Kleintranspor-
ter. Auch wenn die Hintergriinde unklar sind, zeigt
das Beispiel, dass Denkprozesse iiber das eigene
Verhalten und die Konsequenzen stérker angestolien
werden missen.

+ Wetterverhaltnisse schranken Nutzungsmdglichkei-
ten von Lastenradern ein

+ Viele Menschen kommen mit offenbar unerwartet
grofien Paketen aus der Post und haben dann Prob-
leme, diese auf ihrem Rad unterzubringen

+ Es steht an vielen Stellen (Sperr)Mill im &ffentlichen
StraRenland. Dies deutet darauf hin, dass Leute (v.a.
ohne eigenes Auto) Probleme haben, groRere Dinge
unkompliziert zu entsorgen; dies wird auch innerhalb
der Gruppe durch zahlreiche eigene Erfahrungen
bestatigt

+ Ein seit offenbar langerer Zeit auf dem Radweg par-
kender Pkw lasst vermuten, dass die Polizei oder das
Ordnungsamt nicht dagegen vorgehen. So wie aktu-
ell Fahrradwege oder Gehwege durch Pkw blockiert
werden, konnten auch Lastenrader zum Hindernis fir
andere Nutzer werden, z.B. wenn sie zur Belieferung
auf dem Weg oder auf der Strale stehen.

+ Die existierende Infrastruktur ist ein Problem. Es
fehlen diebstahlsichere Abstellplatze.
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Zusammenfassung und Ausblick

Die Ergebnisse aus den Arbeitsgruppen sind fiir das Pro-
jekt ein erster Schritt hin zur Entwicklung von Geschafts-
modellen. Distribute kann aber bereits jetzt von den
Erkenntnissen profitieren, indem es die bereits angelau-
fenen Testbetriebe daraufhin optimieren und anpassen
kann. Zum Vorschein kamen u.a. neue Transportbedarfe,
die wir bisher nicht im Blick hatten, insbesondere Haus-
tiere oder Sperrmiill. Aber auch kleine Einkaufe konnen
bei etwas gréReren Distanzen fiir den Transport mit Las-
tenfahrradern attraktiv sein.

Einige Aspekte, die im Projekt bereits angedacht und
konkretisiert werden, haben sich durch die Aussagen und
Erkenntnisse der beiden Labs bestatigt. Dazu gehort vor
allem die Bedeutung des Themas Fahrsicherheit. Hier
entwickelt Distribute mit Fahrsicherheitstrainings ein ent-
sprechendes Angebot in den Kiezen.

Fur die weitere Entwicklung ergeben sich nach den Labs
aber auch offene Fragen, auf die wir reagieren missen.
Dazu gehdren solche nach der Preisgestaltung, nach der
flexiblen Verfugbarkeit von Radern, nach der Ansprache
von Personengruppen, die skeptisch auf Lastenfahrrader

reagieren, nach Unterstellmdglichkeiten fiir Lastenfahr-
rader und nach neuen Konkurrenzen und Konflikten mit
anderen Verkehrsteilnehmer*innen, vor allem FuRgéan-
gerinnen.

Im kommenden Urban Lab wird es darum gehen, die
nun gefundenen Bedarfe und Nutzergruppen in der Form
fiktiver, aber moglichst konkreter Personas weiter zu
konkretisieren. Fur diese idealtypischen Nutzer werden
dann im weiteren Verlauf Ideen fiir die Entwicklung eines
passgenauen Leih- und Liefersystems gesammelt und
ausgearbeitet.

Die in den Labs angewandte Methode des Urban Design
Thinking zielt darauf ab, auch auferhalb der einzelnen
Workshops Erkenntnisse und Anregungen zu sammeln.
Die Teilnehmer wurden deshalb gebeten, spezielle Ein-
drlicke zu sammeln und an das Projektteam weiterzu-
leiten. Wir freuen uns sehr, dass wir bereits Rickmel-
dungen erhalten haben. Eine Auswahl davon liefern die
nachfolgenden Bilder.

Wir freuen uns auf die kommenden Labs.
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