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©ĉā´ëëÊìÔ´āāĉìÕ 
Die Metastudie untersucht Wirkung, Wahrnehmung und gesellschaftliche Deutung flächende-
ckender Verkehrsberuhigung in Berlin. Auf Basis von Unfallanalysen, Befragungsdaten und Dis-
kursauswertungen wird erstmals ein integriertes Bild der Berliner Kiezblock-Erfahrungen ge-
zeichnet. Die Ergebnisse zeigen: Verkehrsberuhigung führt zu messbaren Verbesserungen der 
Verkehrssicherheit , Lärmentlastung  und Aufenthaltsqualität . Besonders profitieren Kinder, äl-
tere Menschen und der Fußverkehr. Zugleich prägen wiederkehrende Konfliktmuster ǰ etwa zu 
Parkraum, Lieferverkehr und Rad-Fuß-Konflikten ǰ die öffentliche Wahrnehmung. Die Akzeptanz 
hängt dabei weniger vom Quartier als von Mobilitätsprofilen, Gestaltungskohärenz  und Beteili-
gungsqualität  ab. 

Im europäischen Vergleich mit Barcelona, London und Paris bestätigen sich diese Wirkungsme-
chanismen: Flächenhafte, konsistent geplante Verkehrsberuhigung entfaltet nachhaltige Wir-
kung, wenn sie sozial rückgekoppelt, politisch legitimiert und kommunikativ begleitet wird. Für 
Berlin ergibt sich daraus die Notwendigkeit einer integrierten Strategie , die Sicherheit, Gestal-
tung und Governance zusammendenkt und auf Transparenz, Beteiligung und evidenzbasierte 
Kommunikation setzt. 

!ÀāĆþ´ÁĆ 
This meta-study examines the effects, public perception, and discursive framing of large-scale 
traffic calming in Berlin. Combining accident data, survey evaluations, and discourse analysis, it 
ûþñęÚÆÊā ĆØÊ ÔÚþāĆ ÚìĆÊÕþ´ĆÊÆ ´āāÊāāëÊìĆ ñÔ -ÊþæÚìǸā Kiezblock -projects. Findings show signifi-
cant improvements in traffic safety , noise reduction, and public-space quality, particularly ben-
efiting children, seniors, and pedestrians. Yet recurring issues ǰ parking shortages, delivery lo-
gistics, and pedestrian-cyclist conflicts ǰ remain central to local debates. Acceptance is shaped 
less by neighbourhood context than by mobility patterns, design coherence , and quality of par-
ticipation . 

International case studies from Barcelona, London, and Paris confirm the robustness of these 
effects: traffic calming achieves lasting impacts when implemented at scale, aligned with social 
ÊìÕ´ÕÊëÊìĆǚ ûñæÚĆÚÁ´æ À´ÁåÚìÕǚ ´ìÆ ÁæÊ´þ ÁñëëĉìÚÁ´ĆÚñìǙ pØÊ āĆĉÆĠ ÁñìÁæĉÆÊā ĆØ´Ć -ÊþæÚìǸā ÔĉǮ
ture mobility policy should pursue an integrated approach  linking safety, design, and governance 
to foster public trust and resilience in urban mobility transformation. 
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1 EÚìĆÊþÕþĉìÆ 
Die Diskussion um verkehrsberuhigte Quartiere zählt zu den zentralen Themen der Berliner Stadt- 
und Verkehrspolitik. Mit der Einführung von Kiezblocks und Superkiezen wird seit einigen Jahren 
versucht, den Durchgangsverkehr aus Wohngebieten zu verlagern, den Straßenraum sicherer 
und lebenswerter zu gestalten und gleichzeitig eine gerechtere Verteilung der öffentlichen Flä-
chen zu erreichen. Diese Projekte sind Ausdruck eines stadtweiten Transformationsprozesses 
hin zu einer verkehrs- und klimagerechten Mobilität, der auf nationaler wie internationaler Ebene 
große Aufmerksamkeit erfährt. 

Gleichzeitig sind die Maßnahmen zur Verkehrsberuhigung in Berlin zunehmend Gegenstand poli-
tischer und medialer Kontroversen. Während viele Anwohnende Verbesserungen in der Ver-
kehrssicherheit und Aufenthaltsqualität wahrnehmen, werden die Projekte in Teilen der Öffent-
lichkeit als Einschränkung individueller Mobilität interpretiert oder gezielt diskreditiert. Eine ak-
tuelle Studie von Marquet et al. (2025) zeigt, dass solche Debatten häufig durch bewusste Fehlin-
formationen und emotional aufgeladene Narrative verstärkt werden. In Berlin manifestiert sich 
diese Dynamik in einer polarisierten Wahrnehmung zwischen den politischen Ebenen ǰ insbeson-
dere zwischen Bezirken und Senat ǰ sowie in einer zunehmend strategischen Instrumentalisie-
rung des Themas durch politische Akteure. 

1.1 ©ÚÊæāÊĆĥĉìÕÊì ÆÚÊāÊþ lĆĉÆÚÊ 

|ñþ ÆÚÊāÊë EÚìĆÊþÕþĉìÆ ĚĉþÆÊ ÆÚÊ VÊĆ´āĆĉÆÚÊ Ǵ|ÊþåÊØþāÀÊþĉØÚÕĉìÕ Úì -ÊþæÚìÊþ PÚÊĥÊìǵ ęñì ÆÊþ 
Fraktion Bündnis 90/Die Grünen im Abgeordnetenhaus von Berlin beauftragt. Ziel ist es, eine wis-
senschaftlich fundierte, faktenbasierte und methodisch nachvollziehbare Untersuchung vorzu-
legen, die den tatsächlichen Wirkungen und Wahrnehmungen verkehrsberuhigender Maßnah-
men nachgeht. Damit soll die Studie einen Beitrag zur Versachlichung der öffentlichen Debatte 
leisten und eine belastbare Grundlage für politische Entscheidungen und Kommunikationsstra-
tegien schaffen. 

Konkret verfolgt das Projekt drei Hauptziele: 

1. Nachvollziehbare Wirkungsanalyse: Auf Basis amtlicher Unfalldaten und räumlicher Aus-
wertungen werden Veränderungen der Verkehrssicherheit in umgesetzten Berliner Kiez-
blocks untersucht, um objektive Effekte flächenhafter Verkehrsberuhigung sichtbar zu ma-
chen. 

2. Bewertung aus Bevölkerungsperspektive: Bereits vorliegende Befragungen und Beteili-
gungsdaten aus mehreren Berliner Quartieren (u. a. Komponistenviertel, Graefekiez, Wran-
gelkiez, Samariterviertel, Bergmannkiez) werden systematisch ausgewertet, um die Akzep-
tanzbedingungen, wahrgenommenen Wirkungen und Konfliktlinien zu erfassen. 

3. Einordnung in internationalen Kontext: Anhand von Fallstudien aus Städten wie Barcelona, 
Gent, London oder Paris werden Erkenntnisse zu Erfolgsfaktoren, Kommunikationsstrate-
gien und Beteiligungsansätzen gesammelt, um diese für Berlin nutzbar zu machen. 

Damit bündelt die Metastudie bestehendes Wissen aus Forschung, Verwaltung und Praxis und 
verknüpft quantitative mit qualitativen Erkenntnissen. Sie dient sowohl als analytische Be-
standsaufnahme zur Wirkung und Akzeptanz flächenhafter Verkehrsberuhigungen als auch als 
strategisches Instrument zur Weiterentwicklung künftiger Programme in Berlin. Neben der wis-
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senschaftlichen Dokumentation der Ergebnisse in diesem Forschungsbericht entsteht eine be-
gleitende politische Kurzpublikation, die zentrale Botschaften, Visualisierungen und Handlungs-
empfehlungen zielgruppengerecht aufbereitet. 

Die Studie versteht sich somit als Brücke zwischen wissenschaftlicher Evidenz und politischer 
Kommunikation ǰ mit dem Anspruch, datenbasierte Argumente zugänglich zu machen, positive 
Narrative zu stärken und eine faktenorientierte Diskussion über die Zukunft des Berliner Stra-
ßenraums zu fördern. 

 

Abbildung 1: Viele Forschungsprojekte und Dialogverfahren begleiteten in den letzten Jahren die Umsetzung von flä-
chendeckenden Verkehrsberuhigungen in deutschen Städten [1] 

1.2 fþñäÊåĆåñìĆÊğĆ ĉìÆ AñþāÁØĉìÕāÔþ´ÕÊì 

Die Metastudie ist in einen Kontext eingebettet, in dem Berlin als Laborraum für innovative Kon-
zepte der Verkehrsberuhigung gilt ǰ und zugleich als Brennpunkt politischer Auseinandersetzun-
gen darüber, wie der Straßenraum der Zukunft gestaltet werden soll (Rammert & Hausigke 2026). 
Während Bezirke wie Pankow, Friedrichshain-Kreuzberg oder Mitte in den vergangenen Jahren 
eine Vielzahl an Kiezblock-Konzepten umgesetzt oder vorbereitet haben, ist der strategische 
Rahmen auf Landesebene von wechselnden politischen Leitbildern geprägt. Zwischen ambitio-
nierten Programmen zur Stärkung der Nahmobilität und Forderungen nach Rückbau oder Evalu-
ierung bestehender Maßnahmen entsteht eine Situation, in der empirisch gesicherte Erkennt-
nisse zur Wirkung und Akzeptanz besonders gefragt sind. 

Zugleich ist die internationale Aufmerksamkeit für das Berliner Beispiel groß. Der Umgang mit 
Verkehrsberuhigung wird als Indikator dafür wahrgenommen, inwieweit deutsche Großstädte in 
der Lage sind, die Verkehrswende sozialverträglich und konsensorientiert zu gestalten. In dieser 
Perspektive versteht sich Berlin nicht nur als eigenständiger Untersuchungsraum, sondern auch 
´æā pÊÚæ ÊÚìÊþ Êĉþñû¹ÚāÁØÊì -ÊĚÊÕĉìÕ ØÚì ĥĉ ǴlĆ¹ÆĆÊì ÆÊþ åĉþĥÊì }ÊÕÊǵǚ Úì ÆÊìÊì lÚÁØÊþØÊÚĆǚ BÊǮ
sundheit und Lebensqualität zentrale Kriterien urbaner Mobilität bilden. 



 

Hintergrund  Verkehrsberuhigung in Berlin 

3 

Vor diesem Hintergrund verfolgt die Metastudie das Ziel, auf Grundlage bereits vorhandener Da-
ten ǰ Unfallstatistiken, Befragungen, Beteiligungsergebnisse und internationale Studien ǰ eine 
integrierte Analyse vorzunehmen. Sie soll aufzeigen, welche objektiven Veränderungen durch 
Kiezblocks und vergleichbare Maßnahmen tatsächlich nachweisbar sind, wie diese Veränderun-
gen von der Bevölkerung wahrgenommen werden und welche kommunikativen und planerischen 
Faktoren über Akzeptanz oder Ablehnung entscheiden. 

Die folgenden zentralen Forschungsfragen leiten die Untersuchung: 

1. Wirkungsebene Verkehrssicherheit 

Á Welche Veränderungen des Unfallgeschehens lassen sich in den untersuchten Berliner 
Kiezen nach Einführung verkehrsberuhigender Maßnahmen empirisch nachweisen? 

Á Inwiefern unterscheiden sich die Wirkungen zwischen unterschiedlichen Straßenkatego-
rien (Nebenstraßen vs. Hauptverkehrsstraßen) und Verkehrsteilnehmendengruppen (z. B. 
Kinder, ältere Menschen)? 

Á Welche Rückschlüsse lassen sich daraus für die gesamtstädtische Verkehrssicherheits-
strategie ziehen? 

2. Wahrnehmungs- und Akzeptanzebene 

Á Wie bewerten Anwohnende die verkehrsberuhigenden Maßnahmen in Bezug auf Sicher-
heit, Aufenthaltsqualität, Lärm, Luft, soziale Beziehungen und Erreichbarkeit? 

Á Welche Einflussfaktoren ǰ soziodemografische, räumliche oder kommunikative ǰ prägen 
die Akzeptanz? 

Á Lassen sich Zusammenhänge zwischen objektiv messbaren Verbesserungen und subjek-
tiver Wahrnehmung erkennen oder bestehen Wahrnehmungslücken? 

3. Kommunikations- und Diskursebene 

Á Welche Narrative und Argumentationsmuster prägen die öffentliche und mediale Diskus-
sion über Kiezblocks in Berlin? 

Á Wie können faktenbasierte, empathische Kommunikationsstrategien dazu beitragen, 
Desinformation und Polarisierung entgegenzuwirken und Vertrauen in planerisches Han-
deln zu stärken? 

4. Internationale Vergleichsebene 

Á Welche Erfolgsbedingungen und Stolpersteine zeigen sich in anderen europäischen Städ-
ten bei der Umsetzung flächendeckender Verkehrsberuhigung (z. B. Barcelona, Gent, Lon-
don, Paris)? 

Á Welche Aspekte dieser internationalen Ansätze sind auf den Berliner Kontext übertrag-
bar, und welche institutionellen oder kulturellen Anpassungen sind erforderlich? 

Diese Fragen bilden die Grundlage für die drei analytischen Hauptteile des Berichts: die Auswer-
tung der Verkehrssicherheitsdaten, die Analyse der Akzeptanz und Wahrnehmung in Berliner Kie-
zen sowie die Analyse des öffentlichen Diskurses. Sie sind zugleich aufeinander bezogen, da die 
Wechselwirkungen zwischen faktischer Wirkung, öffentlicher Wahrnehmung und politischer 
Kommunikation im Mittelpunkt der Untersuchung stehen. 
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Die Ergebnisse der Metastudie sollen damit nicht nur zur Beantwortung der Frage beitragen, ob 
Verkehrsberuhigung wirkt, sondern auch, wie und unter welchen Bedingungen sie gesellschaft-
lich tragfähig wird ǰ als empirisch belegtes, kommunikativ anschlussfähiges und stadtentwick-
lungspolitisch relevantes Konzept für ein sicheres und lebenswertes Berlin. 

 

Abbildung 2: Verkehrsberuhigung durch Quersperrungen des fließenden KfZ-Verkehrs in Berlin [2] 

1.3 VÊĆØñÆÚāÁØÊ BþĉìÆûþÚìĥÚûÚÊì 

Die Metastudie folgt einem integrierten, mehrdimensionalen Untersuchungsansatz, der quanti-
tative und qualitative Verfahren systematisch miteinander verknüpft. Ziel ist es, objektive Wir-
kungen, subjektive Wahrnehmungen und kommunikative Rahmungen verkehrsberuhigender 
Maßnahmen in Berlin aufeinander zu beziehen. Damit wird das Untersuchungsdesign der Kom-
plexität des Themas gerecht ǰ es verbindet Datenauswertung, sozialwissenschaftliche Interpre-
tation und diskursanalytische Reflexion zu einem konsistenten Gesamtbild. 

Der Forschungsansatz basiert auf drei methodisch aufeinander bezogenen Analyseebenen: 

Verkehrssicherheitsanalyse (objektive Wirkungsebene) 

Die erste Ebene erfasst messbare Veränderungen des Unfallgeschehens in Berliner Kiezen, in 
denen flächenhafte Verkehrsberuhigungen umgesetzt wurden. Grundlage sind die von der Polizei 
erfassten Unfälle mit Personenschäden aus dem Unfallatlas der Statistischen Ämter des Bundes 
und der Länder, die räumlich und zeitlich gegliedert und in einem Vorher-Nachher-Vergleich ana-
lysiert werden. 

Methodisch folgt die Untersuchung einem VorherǰNachher-Design mit symmetrischen Beobach-
tungszeiträumen. Für jeden Kiezblock werden jeweils zwölf Monate vor Beginn der Umsetzung 
ǨǴ|ñþØÊþǵǩ ĉìÆ ĥĚôæÔ Vñì´ĆÊ ì´ÁØ ÔĉìåĆÚñì´æÊë BþÊÚÔÊì ÆÊþ 3ĉþÁØÕ´ìÕāęÊþåÊØþāĉìĆerbindung 
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ǨǴW´ÁØØÊþǵǩ ÕÊÕÊìČÀÊþÕÊāĆÊææĆǜ ÊþÕ¹ìĥÊìÆ ĚÊþÆÊì āĆ´ÆĆĚÊÚĆÊ 7ìĆĚÚÁåæĉìÕÊì ÆÊþ O´ØþÊ ƬƪƫƲ ĉìÆ 
2024 als Referenz herangezogen. Ausgewertet werden Unfälle nach Beteiligungsart (Kfz, Rad, 
Fuß), Unfallschwere (Getötete, Schwer- und Leichtverletzte) sowie konflikttypischen Situationen 
(z. B. Längsverkehr, Einbiegen/Kreuzen). Auf dieser Basis werden vier Hypothesen zum Rückgang 
der Unfälle im Nebenstraßennetz ohne Zunahme auf dem Hauptstraßennetz, weniger Unfälle mit 
schweren Verletzungsfolgen, kein Anstieg von Rad- und Fußunfällen sowie eine Entlastung der 
Übergangsbereiche zwischen Nebenstraßen und Hauptverkehrsstraßen. 

Die Auswertung orientiert sich an etablierten Standards der Verkehrsanalytik und nutzt GIS-ba-
sierte Verfahren zur räumlichen Zuordnung der Unfälle zu den Kiezgrenzen und Straßennetzen. 
Zugleich unterliegt sie typischen Einschränkungen: Es stehen keine zeit- und ortsscharfen Ver-
kehrsaufkommensdaten zur Verfügung, leichte Alleinunfälle ǰ insbesondere im Rad- und Fußver-
kehr ǰ sind im Unfallatlas untererfasst, und die Straßennetzlängen sowie Nutzungskontexte un-
terscheiden sich zwischen den Kiezen. Vor diesem Hintergrund versteht sich die Analyse als in-
dikative Wirkungsabschätzung: Sie macht Muster und Größenordnungen der Sicherheitsverän-
derungen sichtbar, ersetzt aber keine vollumfängliche Risikoexpositionsanalyse. 

Akzeptanz- und Wahrnehmungsanalyse (subjektive Wirkungsebene) 

Aufbauend auf den Ergebnissen zur Verkehrssicherheit widmet sich die zweite Ebene der Frage, 
wie Anwohnende und Nutzende die Maßnahmen erleben und bewerten. 

Hierzu werden bestehende Erhebungen aus fünf Berliner Quartieren ǰ Komponistenviertel, Sa-
mariterviertel, Graefekiez, Wrangelkiez und Bergmannkiez ǰ systematisch vergleichend ausge-
wertet. Die Analysen umfassen quantitative Befragungsergebnisse ebenso wie qualitative Bei-
träge aus Beteiligungsverfahren (z. B. mein.Berlin-Prozesse, Online-Dialoge, Workshops). 

Die Auswertung folgt einem induktiv-deduktiven Kategoriensystem entlang zentraler Themen-
felder: Verkehrssicherheit, Aufenthaltsqualität, Erreichbarkeit, Mobilitätsverhalten, soziale Be-
ziehungen und Wahrnehmung des öffentlichen Raums. 

Durch die Kombination dieser Quellen wird eine vergleichende Bewertung ermöglicht: Welche 
Veränderungen werden als Verbesserung empfunden? Wo bestehen Diskrepanzen zwischen ob-
jektiv messbaren Effekten und subjektivem Erleben? Und welche Rolle spielt die Qualität der Be-
teiligung für die Akzeptanz der Maßnahmen? 

Diskursanalyse (kommunikative und politische Deutungsebene) 

Die dritte Ebene ergänzt die empirischen Befunde um eine Analyse des öffentlichen und politi-
schen Diskurses zu Kiezblocks und verkehrsberuhigten Quartieren in Berlin. Sie bildet kein eigen-
ständiges Arbeitspaket, sondern dient der kontextuellen Einordnung der Ergebnisse aus den ers-
ten beiden Analysen. 

Untersucht wird, wie Akteursgruppen ǰ von Medien über Parteien und Verwaltungen bis hin zu 
Initiativen und Verbänden ǰ Æ´ā pØÊë´ þ´ØëÊìǚ ĚÊæÁØÊ W´þþ´ĆÚęÊ ÆñëÚìÚÊþÊì ǨǴlÚÁØÊþØÊÚĆ ęāǙ 
AþÊÚØÊÚĆǵǚ ǴPæÚë´āÁØĉĆĥ ęāǙ !ææĆ´Õǵǩ ĉìÆ ĚÚÊ PñìÔæÚåĆæÚìÚÊì åñëëĉìÚĥÚÊþĆ ñder verstärkt werden. 

Die Diskursanalyse basiert auf einem Mixed-Methods-Design aus quantitativer Frequenzanalyse, 
qualitativer Frame-Analyse und einer systematischen Fact-Check-Matrix, die zwischen belegba-
ren Fakten, umstrittenen Behauptungen und strategischer Desinformation unterscheidet.  
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Damit trägt die Analyse dazu bei, die empirisch belegten Wirkungen der Kiezblocks in das Span-
nungsfeld öffentlicher Wahrnehmung und politischer Kommunikation einzuordnen ǰ ein ent-
scheidender Schritt, um Handlungsempfehlungen nicht nur fachlich, sondern auch kommunika-
tiv tragfähig zu formulieren. 

Das methodische Vorgehen der Metastudie folgt vier leitenden Prinzipien: 

Á Validität und Nachvollziehbarkeit:  Alle Datenquellen und Auswertungsschritte werden 
transparent dokumentiert, um die wissenschaftliche Überprüfbarkeit und Nachvollzieh-
barkeit der Ergebnisse zu gewährleisten. 

Á Triangulation:  Quantitative und qualitative Daten werden miteinander verknüpft, um die 
jeweiligen Stärken beider Ansätze zu nutzen und blinde Flecken zu vermeiden. Die In-
tegration erfolgt über thematische Vergleichsmatrizen (z. B. Verkehrssicherheit ź Wahr-
nehmungssicherheit). 

Á Kontextsensitive Interpretation:  Ergebnisse werden stets im sozialräumlichen und politi-
schen Kontext Berlins interpretiert ǰ mit besonderem Augenmerk auf Zielgruppen, Quar-
tierscharakter und Verwaltungsstrukturen. 

Á Praxis- und Kommunikationsorientierung:  Ziel ist nicht allein wissenschaftliche Evidenz, 
sondern auch die Übersetzbarkeit der Erkenntnisse in Planungs-, Beteiligungs- und Kom-
munikationspraxis. Die Resultate fließen in Empfehlungen für eine faktenbasierte, dialog-
orientierte Weiterentwicklung verkehrsberuhigter Quartiere ein. 

Die Verbindung der drei Ebenen ermöglicht eine mehrdimensionale Betrachtung von Verkehrs-
beruhigung: Die Verkehrssicherheitsanalyse liefert den empirischen Kern, die Akzeptanzanalyse 
ergänzt die soziale und emotionale Dimension, und die Diskursanalyse beleuchtet die gesell-
schaftlich -politische Rahmung. Gemeinsam bilden sie ein konsistentes Erkenntnismodell, das 
sowohl die Wirksamkeit als auch die Wahrnehmung und Legitimität von Verkehrsberuhigung er-
fasst. 

Auf dieser Grundlage entwickelt die Metastudie Empfehlungen, die technische, soziale und kom-
munikative Perspektiven miteinander verbinden ǰ als Beitrag zu einer datenbasierten, empathi-
schen und strategisch anschlussfähigen Verkehrspolitik in Berlin. 
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2 BþĉìÆæ´ÕÊì ÆÊþ Ôæ¹ÁØÊìÆÊÁåÊìÆÊì |ÊþåÊØþāÀÊþĉØÚÕĉìÕÊì 
Verkehrsberuhigung zählt seit den 1980er-Jahren zu den zentralen Strategien einer menschen-
gerechten und nachhaltigen Stadtentwicklung. Ihre Wirkungen, Formen und Erfolgsbedingungen 
wurden in zahlreichen europäischen und internationalen Kontexten wissenschaftlich untersucht 
und praktisch erprobt. Kapitel 2 fasst den aktuellen Forschungsstand zusammen und ordnet die 
Berliner Diskussion in den breiteren internationalen Erfahrungshorizont ein. Im Mittelpunkt ste-
hen die historische Entwicklung der Verkehrsberuhigung in Berlin (Kapitel 2.1), internationale Mo-
delle und Implementationsstrategien wie Superblocks, Low-Traffic -Neighbourhoods und Quar-
tiers Apaisés (Kapitel 2.2) sowie der empirisch belegte Wirkungsrahmen dieser Ansätze (Kapitel 
2.3). Ziel ist es, die wesentlichen Erkenntnisse für Planung, Governance und Evaluierung künfti-
ger Maßnahmen in Berlin nachvollziehbar aufzubereiten und die übertragbaren Erfolgsfaktoren 
herauszuarbeiten. 

2.1 EÚāĆñþÚāÁØÊ 7ìĆĚÚÁåæĉìÕ ÆÊþ |ÊþåÊØþāÀÊþĉØÚÕĉìÕ Úì 3ÊĉĆāÁØæ´ìÆ 

Die Verkehrsberuhigung in Berlin ist eng mit der bundesweiten Entwicklung der städtebaulichen 
Verkehrsplanung seit den späten 1970er Jahren verknüpft. Die Phase massiver Motorisierung 
hatte die Großstädte der Bundesrepublik vor tiefgreifende Herausforderungen gestellt: stei-
gende Unfallzahlen, zunehmende Luft- und Lärmbelastung sowie ein Verlust an Aufenthaltsqua-
lität im öffentlichen Raum. Diese Problemlagen führten zur politischen und wissenschaftlichen 
Hinwendung zu Konzepten, die den Kfz-Verkehr stadtverträglich gestalten und die Lebensquali-
tät in Wohnquartieren wiederherstellen sollten (Steierwald & Künne 1994; BMBau 1992). 

Anfänge der flächenhaften Verkehrsberuhigung (1970erǰ1980er Jahre) 

In Berlin begann die systematische Erprobung flächenhafter Verkehrsberuhigung Anfang der 
ƫƳƲƪÊþ O´ØþÊǙ 7Úì ÔþČØÊā ĉìÆ ÀĉìÆÊāĚÊÚĆ ÀÊ´ÁØĆÊĆÊā -ÊÚāûÚÊæ Ě´þ Æ´ā VñÆÊææęñþØ´ÀÊì ǴAæ¹ÁØÊìǮ
Ø´ÔĆÊ |ÊþåÊØþāÀÊþĉØÚÕĉìÕ Vñ´ÀÚĆǵǚ Æ´ā ƫƳƲƬ ęñë Æ´ë´æÚÕÊì -ĉìÆÊāëÚìÚāĆÊþÚĉë Ôür Raumord-
nung, Bauwesen und Städtebau (BMBau) gefördert und wissenschaftlich begleitet wurde (Krause 
1991; BMBau 1992). Das Projekt kombinierte bauliche Eingriffe wie Fahrbahnverengungen, Auf-
ûÔæ´āĆÊþĉìÕÊì ǨǴVñ´ÀÚĆÊþ PÚāāÊìǵǩǚ 3Ú´Õñì´æāûÊþþÊì ĉìÆ BÊØĚÊÕęñþstreckungen mit einer neuen 

Abbildung 3: Maßnahmenkonzept und Gestaltungselemente der Verkehrsberuhigung in Berlin-Moabit 1982 (BMBau 
1992: 22; Krause 1991: 45)  
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Gestaltung des Straßenraums (vgl. Abbildung 3). Ziel war es, die Geschwindigkeit des Kfz-Ver-
kehrs zu reduzieren, Durchgangsverkehr aus Wohnstraßen zu verdrängen und Flächen für Auf-
enthalt, Begrünung und soziale Nutzung zurückzugewinnen. 

Die Ergebnisse dieses Modellvorhabens waren wegweisend: Der Kfz-Verkehr im Quartier ging um 
rund ein Drittel zurück, die Zahl der Unfälle sank deutlich, und die Anzahl an Straßenbäumen ver-
doppelte sich (BMBau 1992). Zudem entstanden erstmals Daten über die sozialen Effekte ver-
kehrsberuhigter Straßen ǰ etwa eine Zunahme nachbarschaftlicher Kontakte und eine intensi-
vere Nutzung des Straßenraums durch Kinder und ältere Menschen (Krause 1991; Richard & Ste-
ven 2000). Diese frühen Berliner Erfahrungen beeinflussten nicht nur weitere Pilotprojekte in 
Westdeutschland, sondern prägten auch die spätere Verankerung von Tempo-30-Zonen als Re-
gelinstrument im Straßenverkehrsrecht. 

Institutionalisierung und Ausweitung (1990erǰ2000er Jahre) 

Nach der Wiedervereinigung erweiterte sich der planerische Fokus auf die neuen Bezirke und die 
übergeordneten Verkehrsnetze der gesamtstädtischen Struktur. Berlin stand vor der Aufgabe, 
ehemals getrennte Verkehrssysteme zusammenzuführen und die Leitbilder der autogerechten 
Stadt in eine integrierte Stadtentwicklungsplanung zu überführen. In dieser Phase etablierten 
sich Tempo-30-Zonen als flächendeckendes Instrument kommunaler Verkehrsberuhigung, flan-
kiert durch Förderprogramme des Landes Berlin und des Bundes. Parallel begann eine zuneh-
mende Integration von Umwelt- und Lärmschutzaspekten in die Verkehrsplanung ǰ etwa im Rah-
men der Umweltentlastenden Verkehrsplanung und der Lärmaktionsplanung (vgl. Richard & Ste-
ven 2000). 

Die Verkehrsberuhigung blieb dabei jedoch meist linienhaft oder auf einzelne Quartiere be-
schränkt. Projekte wie die Umgestaltung der Bergmannstraße (Kreuzberg) oder der Stargarder 
Straße (Prenzlauer Berg) fokussierten auf verkehrsberuhigte Geschäftsstraßen mit Aufenthalts-
charakter, ohne den Durchgangsverkehr flächendeckend zu reduzieren. Gleichwohl wurde in die-
ser Zeit die planerische Grundlage für eine strategischere Ausrichtung gelegt: Mit dem Stadtent-
wicklungsplan Verkehr (StEP Verkehr) von 2003 und seiner Fortschreibung 2011 wurde die Reduk-
tion des motorisierten Individualverkehrs (MIV) und die Förderung des Umweltverbunds als Leit-
linie der Berliner Verkehrspolitik festgeschrieben. 

Neue Narrative der Verkehrsberuhigung (2010er Jahre) 

Ab den 2010er Jahren verschob sich die Bedeutung von Verkehrsberuhigung in Berlin von einer 
vorwiegend technischen und straßenräumlichen Maßnahme hin zu einem politischen Symbol der 
Verkehrswende. Begünstigt durch die wachsende Diskussion über Klimaschutz, Luftreinhaltung 
ĉìÆ Aæ¹ÁØÊìęÊþĆÊÚæĉìÕ ĚĉþÆÊ ÆÊþ -ÊÕþÚÔÔ ÆÊþ ǴæÊÀÊìāĚÊþĆÊì lĆ´ÆĆǵ ĥĉ ÊÚìÊë ĥÊìĆþ´æÊì iÊÔÊþÊìĥǮ
rahmen städtischer Verkehrspolitik. 

Mit der Verabschiedung des Berliner Mobilitätsgesetzes (MobG BE) im Jahr 2018 erhielt die Ver-
kehrsberuhigung erstmals eine rechtliche Grundlage, die über Einzelfallregelungen hinausging. 
Das Gesetz verankerte die Förderung des Umweltverbunds und die Vision einer sicheren, barrie-
refreien und klimaneutralen Stadt als gesetzliche Ziele. Insbesondere die Erweiterung um das 
Fußverkehrskapitel (2021) führte zu einer systematischeren Berücksichtigung verkehrsberuhig-
ter Räume in Planungsprozessen. 



 

Grundlagen der flächendeckenden Verkehrsberuhigungen  Verkehrsberuhigung in Berlin 

9 

Parallel entwickelte sich auf zivilgesellschaftlicher Ebene eine neue Dynamik. Bewegungen wie 
Changing Cities e. V. trugen maßgeblich dazu bei, das Konzept der Kiezblocks als Berliner Inter-
pretation internationaler Vorbilder ǰ etwa der Superblocks in Barcelona (Ajuntament de 
Barcelona 2023; Nello-Deakin 2022) ǰ in die öffentliche Debatte zu tragen. Diese Kiezblocks zie-
len auf die großflächige Verdrängung des motorisierten Durchgangsverkehrs aus Wohnquartie-
ren und die Rückgewinnung öffentlicher Räume für aktive Mobilität und soziale Nutzung. 

Flächenhafte Ansätze und aktuelle Entwicklungen (seit 2020) 

Seit 2020 sind in mehreren Berliner Bezirken modellhafte Kiezblocks umgesetzt oder in Planung, 
darunter das Komponistenviertel in Pankow, der Samariterkiez in Friedrichshain-Kreuzberg, das 
Westend in Charlottenburg-Wilmersdorf und die Flächen rund um den Klausenerplatz. Diese Ini-
tiativen werden zunehmend empirisch begleitet, etwa durch Evaluationsberichte der Bezirke 
(Straßen- und Grünflächenamt Friedrichshain-Kreuzberg 2020) oder wissenschaftliche Untersu-
chungen in Kooperation mit Hochschulen und weiteren Forschungseinrichtungen. 

Die Berliner Projekte stehen dabei in einer Kontinuität der deutschen und europäischen Erfah-
þĉìÕÊìǚ ĚÚÊ āÚÊ Úë 3ÚÔĉ fñæÚÁĠ f´ûÊþ Ǵ|ÊþåÊØþāÀÊþĉØÚÕĉìÕǛ 7ìĆæ´āĆĉìÕ āĆ´ĆĆ Pñææ´ûāǞǵ Ǩ-´ĉÊþ ÊĆ ´æǙ 
2023) systematisch analysiert werden. Dort wird hervorgehoben, dass flächenhafte Verkehrsbe-
ruhigungen ǰ entgegen verbreiteter Befürchtungen ǰ nicht zu Verkehrsverlagerungen oder Kol-
lapsen führen, sondern messbar zur Reduktion des Kfz-!ĉÔåñëëÊìā ÀÊÚĆþ´ÕÊì ǨǴĆþ´ÔÔÚÁ Êę´ûñþ´Ǯ
ĆÚñìǵǩǙ Gì -ÊþæÚìÊþ PñìĆÊğĆÊì ĥÊÚÕÊì āÚÁØ ¹ØìæÚÁØe Effekte: Der Rückgang des Durchgangsverkehrs 
in Nebenstraßen wird nur in geringem Maße durch Zuwächse auf Hauptachsen kompensiert, 
während gleichzeitig Fuß- und Radverkehr zunehmen (Bauer et al. 2023; LK Argus 2022). 

Aktuelle Verkehrsversuche wie die Umgestaltung der Friedrichstraße (2020ǰ2022) oder das Pro-
jekt Grüne Friedrichstraße verdeutlichen zugleich die Konfliktlinien, die mit dieser neuen Phase 
der Verkehrsberuhigung verbunden sind. Sie markieren den Übergang von punktuellen Interven-
tionen zu stadtweiten Strategien, die zunehmend politisch verhandelt werden ǰ etwa im Rahmen 
der Diskussion um ein gesamtstädtisches Kiezblock-Programm oder die Fortschreibung des Mo-
bilitätsgesetzes um ein Kapitel zur Verkehrssicherheit und Aufenthaltsqualität. 

Die Entwicklung der Verkehrsberuhigung in Berlin lässt sich somit in drei aufeinander aufbau-
ende Phasen gliedern: 

1. Experimentelle Pionierphase (1970erǰ1980er Jahre): Erprobung flächenhafter Modell-
vorhaben wie in Moabit, Fokus auf baulich-gestalterische Maßnahmen und Verkehrssi-
cherheit. 

2. Institutionalisierungsphase (1990erǰ2000er Jahre):  Integration von Tempo-30-Zonen, 
Umwelt- und Lärmschutz in die reguläre Verkehrsplanung, erste stadtweite Konzepte 
(StEP Verkehr). 

3. Transformationsphase (2010erǰ2020er Jahre):  Verkehrsberuhigung als zentraler Be-
standteil der Verkehrswende, politisch-symbolisch aufgeladen und zunehmend daten-
basiert begleitet. 

Insgesamt spiegelt die Berliner Entwicklung die internationale Erkenntnis wider, dass die Reduk-
tion des motorisierten Verkehrs nicht zwangsläufig zu Engpässen führt, sondern langfristig zu 
einer nachhaltigen Entlastung des Verkehrssystems, einer Steigerung der Lebensqualität und ei-
ner Erhöhung der Verkehrssicherheit beiträgt (Cairns, Atkins & Goodwin 2002; Bauer et al. 2023). 
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Damit bildet Berlin heute ein Labor für die Transformation hin zu einer stadtverträglichen, men-
schengerechten Mobilität ǰ mit einer über vier Jahrzehnte gewachsenen Tradition verkehrsbe-
ruhigender Stadtgestaltung. 

2.2 GìĆÊþì´ĆÚñì´æÊ PñìĥÊûĆÊ ĉìÆ VñÆÊææÊ ÆÊþ |ÊþåÊØþāÀÊþĉØÚÕĉìÕ 

Verkehrsberuhigung hat sich in den vergangenen zwei Jahrzehnten zu einem zentralen Baustein 
internationaler Strategien für nachhaltige Stadtentwicklung entwickelt. Während in Deutschland 
vor allem bauliche Einzelmaßnahmen und Tempo-30-Zonen dominierten, verfolgen europäische 
Metropolen zunehmend flächenhafte, systemisch integrierte Konzepte. Diese Modelle ǰ Super-
blocks in Barcelona, Low Traffic Neighbourhoods (LTN) in London, Quartiers Apaisés in Paris oder 
ÆÚÊ ǴƫƯ-VÚìĉĆÊ .ÚĆĠǵ Úì Aþ´ìåþÊÚÁØ ǰ verstehen Verkehrsberuhigung als Teil einer übergeordneten 
Transformation hin zu Proximity Planning, also der räumlichen Organisation von Stadt nach Nähe, 
Alltagsorientierung und Aufenthaltsqualität (Moreno et al. 2021; Nieuwenhuijsen et al. 2024). 

Die heute weltweit diskutierten Modelle der Stadt der kurzen Wege bauen auf älteren stadtpla-
nerischen Leitbildern auf ǰ ÊĆĚ´ .æ´þÊìÁÊ fÊþþĠā ǴWÊÚÕØÀñþØññÆ sìÚĆǵ ǨƫƳƬƳǩ ñÆÊþ 7ÀÊìÊĥÊþ EñǮ
wards Gartenstadtprinzip ǰ und verbinden diese mit neueren Konzepten der Umweltgerechtig-
åÊÚĆǚ iÊāÚæÚÊìĥ ĉìÆ PæÚë´´ìû´āāĉìÕ Ǩ!ææ´ë ÊĆ ´æǙ ƬƪƬƬǜ lĥĠë´íāå´ ÊĆ ´æǙ ƬƪƬƮǩǙ ©ÚÊæ ÚāĆ Êāǚ ÆÚÊ ´ææǮ
täglichen Distanzen zwischen Wohnen, Bildung, Versorgung, Arbeit und Freizeit zu minimieren 
und damit motorisierten Verkehr zu vermeiden. 

Die COVID-19-Pandemie beschleunigte diese Entwicklung erheblich: Städte wie Paris, London 
und Mailand nutzten die Phase veränderter Mobilitätsmuster, um Radverkehrsinfrastruktur aus-
zubauen, Parkflächen umzuwidmen und innerstädtische Straßenräume für Aufenthalt und aktive 
Mobilität zu öffnen (Abduljabbar et al. 2022). In diesem Kontext wurde Verkehrsberuhigung von 
einer technischen Planungsaufgabe zu einem Strategiefeld der sozial-ökologischen Transforma-
tion urbaner Lebensweisen. 

Das Superblock-Modell (Barcelona) 

Barcelona gilt als Pionierin flächenhafter, in-
tegrierter Verkehrsberuhigung in Europa. Das 
PñìĥÊûĆ ÆÊþ lĉûÊþÚææÊā ǨǴlĉûÊþÀæñÁåāǵǩǚ dass 
der Stadtplaner und Ökologe Salvador Rueda 
Ende der 1980er Jahre entwickelte, steht in 
der Tradition des rationalen Stadtentwurfs 
des Cerdà-Plans von 1859, der Barcelona ur-
sprünglich als orthogonales Straßennetz mit 
113 m × 113 m großen Blöcken konzipierte. Wäh-
rend dieses Raster über Jahrzehnte Grundlage 
der autogerechten Stadt blieb, diente es 
Rueda später als Ausgangspunkt für eine ver-
kehrsökologische Rekonfiguration: Das Ziel 
war, innerhalb eines Systems von jeweils neun zusammengefassten Blöcken (Superilles) den mo-
torisierten Durchgangsverkehr zu eliminieren und den öffentlichen Raum wieder den Menschen 
zurückzugeben (Rueda 2019; Staricco & Brovarone 2022).  

Abbildung 4: Die verkehrsberuhigten Kreuzungen in den 
Superblocks können für Pflanzen und Stadtmobiliar ge-
nutzt werden [3] 
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Die konzeptionellen Grundlagen entstanden im Kontext wachsender Kritik an Lärm, Luftver-
schmutzung und Verkehrsstaus, die seit den 1990er Jahren das Leben in Barcelonas dicht bebau-
ten Stadtvierteln zunehmend beeinträchtigten. Parallel gewann die Debatte über Gesundheit und 
Lebensqualität an Bedeutung ǰ ein Paradigmenwechsel, der Barcelona zu einem frühen Vorreiter 
integrierter Stadtgesundheitsplanung machte. Bereits in den 2000er Jahren begann das Agència 
ÆǸ7ÁñæñÕÚ´ sþÀ´ì´ ÆÊ -´þÁÊæñì´ ǨsþÀ´ì 7ÁñæñÕĠ !ÕÊìÁĠǩ, unter Leitung von Rueda, mit der Ent-
wicklung von Pilotprojekten, in denen verkehrsberuhigte Innenzonen, Grünräume und soziale Inf-
rastrukturen miteinander kombiniert wurden. 

Die erste größere Umsetzung erfolgte 2016 im Stadtteil Poblenou. Dieses Areal, Teil des ehema-
ligen Industriegebiets 22@Barcelona, wurde aufgrund seiner klaren Blockstruktur und heteroge-
nen Nutzungsdichte als Experimentierfeld gewählt. Die Maßnahmen umfassten modale Filter, 
veränderte Einbahnführungen, temporäre Straßenmöblierung und den Umbau von Kreuzungen 
zu kleinen Plätzen. Obwohl das Pilotprojekt zunächst ohne umfassende Beteiligung initiiert 
wurde und Kritik an der plötzlichen Verkehrsführung laut wurde (Garfield 2017), galt es bald als 
Symbol eines neuen, sichtbaren städtischen Paradigmas: weg vom Auto, hin zu einer Stadt des 
Aufenthalts. 

In der Folgezeit wurde das Konzept systematisch skaliert. Ab 2018 integrierte die Stadt das Su-
perblock-Modell in den Pla de Mobilitat Urbana (PMU) ǰ den kommunalen Mobilitätsplan. Dieser 
legte quantitative Zielgrößen fest: Bis 2030 sollen rund 500 Kreuzungen umgestaltet und ein 
Netz von mehr als 500 km verkehrsberuhigter Straßen geschaffen werden. Die strategische 
Steuerung erfolgte zentral durch das Stadtplanungsamt, während lokale Umsetzung und Kom-
munikation zunehmend partizipativ organisiert wurden. Ein entscheidender Wendepunkt war die 
Wahl von Ada Colau zur Bürgermeisterin (2015), die als ehemalige Aktivistin der Bewegung 
Barcelona en Comú Verkehrsberuhigung zu einem Kern ihrer sozialökologischen Stadtpolitik 
machte. Unter ihrer Führung wurde das Programm nicht mehr nur als Mobilitätsmaßnahme, son-
dern als Werkzeug sozialer Transformation verstanden ǰ verknüpft mit Zielen wie Klimaanpas-
sung, Geschlechtergerechtigkeit und öffentlicher Gesundheit. 

In der zweiten Umsetzungsphase (ab 2020) konzentrierte sich das Programm auf die Erweiterung 
und räumliche Vernetzung einzelner Superblocks zu Green Axes (Eixos Verds) (vgl. Abbildung 5). 
Diese grünen Achsen sollen den Anteil fußläufig erreichbarer öffentlicher Räume erhöhen und 
eine Stadtstruktur der kurzen Wege ermöglichen (Magrinyà et al. 2023). Parallel wurde die parti-
zipative Governance institutionalisiert: Planungsprozesse werden nun von sogenannten Proces-
sos Participatius begleitet, in denen Bürger:innen in Planung, Test und Evaluation eingebunden 
sind. 
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Abbildung 5: Der vorgeschlagene Grünachsenplan für den Bezirk Eixample in Barcelona (Nieuwenhuijsen et al. 2024)  

3ÚÊ ĚÚāāÊìāÁØ´ÔĆæÚÁØÊ QÚĆÊþ´Ćĉþ ÀÊāÁØþÊÚÀĆ -´þÁÊæñì´ āÊÚĆØÊþ ´æā ǴQÚęÚìÕ Q´Àñþ´ĆñþĠǵ ÔČþ ÕÊāĉìÆǮ
heits- und klimaorientierte Stadttransformation. Nieuwenhuijsen et al. (2024) zeigen, dass die 
Superblocks nicht nur physische, sondern auch institutionelle Innovationen hervorgebracht ha-
ben ǰ etwa die Integration interdisziplinärer Arbeitsgruppen aus Umweltmedizin, Verkehrspla-
nung und Sozialforschung. Gleichwohl verdeutlichen Analysen von Anguelovski et al. (2022; 
2023), dass die Verknüpfung von Mobilitäts-, Wohnungs- und Sozialpolitik noch nicht ausrei-
chend gelingt. Insbesondere in Vierteln mit steigenden Mieten führen die aufgewerteten öffent-
lichen Räume zu Verdrängungseffekten, die die soziale Balance gefährden. 

Trotz dieser Spannungen bleibt das Superblock-Modell ein internationaler Referenzpunkt für in-
tegrierte Verkehrsberuhigung. Es verbindet planerische Innovation, politische Entschlossenheit 
und kommunikative Symbolkraft ǰ drei Faktoren, die seine Übertragbarkeit auf andere Städte er-
klären. Damit stellt Barcelona nicht nur ein erfolgreiches Beispiel für flächenhafte Verkehrsbe-
ruhigung dar, sondern auch für die strategische Verankerung solcher Maßnahmen im Zusammen-
spiel von Stadtplanung, Klimapolitik und sozialer Inklusion. 
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Low Traffic Neighbourhoods (London)  

London zählt zu den international wichtigsten 
Fallbeispielen einer großflächigen, datenba-
sierten Umsetzung verkehrsberuhigender 
Quartiersstrategien. Das Konzept der Low 
Traffic Neighbourhoods (LTNs), das seit 2020 
in über 100 Stadtteilen eingeführt wurde 
(Aldred & Goodman 2020; Aldred et al. 2021), 
steht für eine neue Generation stadtpoliti-
scher Interventionen, die lokale Mobilitätsrou-
tinen mit stadtweiten Nachhaltigkeitszielen 
verbindet. Der Grundgedanke ist einfach, aber 
wirkungsvoll: Durch Poller, Diagonalsperren 
oder modale Filter wird der motorisierte Durchgangsverkehr aus Wohnstraßen ferngehalten, 
während Anwohnende, Lieferdienste und Rettungsfahrzeuge weiterhin Zufahrt erhalten. 

Die programmatische Grundlage für LTNs bildete die britische Local Transport Note 1/20 (Depart-
ment for Transport, 2020), die erstmals verbindliche Leitlinien für fuß- und radverkehrsfreundli-
che Straßenräume formulierte. Diese wurde flankiert vom Emergency Active Travel Fund, den die 
britische Regierung im Zuge der COVID-19-Pandemie auflegte, um Städte bei der kurzfristigen 
Umgestaltung ihrer Straßenräume zu unterstützen. Die außergewöhnliche politische Situation 
ermöglichte eine schnelle, teilweise experimentelle Einführung der Maßnahmen ǰ häufig ohne die 
sonst übliche formale Öffentlichkeitsbeteiligung. Dadurch entstanden sowohl neue Gestaltungs-
spielräume als auch erhebliche Konfliktpotenziale (Dudley et al. 2022). 

Das erste Vorbild lieferte der Londoner Stadtbezirk Waltham Forest, der bereits 2014 im Rahmen 
des Förderprogramms Mini-Holland Pilot-LTNs realisiert hatte. Diese Projekte verbanden physi-
sche Barrieren gegen Durchgangsverkehr mit einem umfassenden Fuß- und Radverkehrskon-
zept, neuen Grünflächen und Straßenmöblierung. Aufgrund des nachweisbaren Rückgangs des 
Kfz-Verkehrs und der Zunahme aktiver Mobilität (Laverty et al. 2021) wurden sie als Blaupause für 
andere Bezirke übernommen. Ab 2020 folgte eine Welle neuer LTNs in Boroughs wie Lambeth, 
Hackney, Islington oder Southwark. 

Die Implementationslogik dieser zweiten Phase war durch administrative Dezentralität geprägt: 
Jeder Bezirk konnte, gestützt auf nationale Fördermittel, eigenständig über Design, Umfang und 
Dauer der Maßnahmen entscheiden. Das führte zu einer großen Vielfalt an Ausprägungen ǰ von 
temporären Installationen mit Betonelementen bis zu dauerhaft umgestalteten Straßenräumen 
mit neuem Belag, Begrünung und Spielzonen. Technisch unterstützt wurde die Umsetzung durch 
detaillierte Verkehrsdatenanalysen der städtischen Verkehrsbehörde Transport for London 
(TfL), die Verkehrsströme, Unfallzahlen und Geschwindigkeiten über ein dichtes Netz automati-
scher Zählstellen erfasste. 

Abbildung 6: Die LTNs zeichnen sich vor allem durch im-
provisierte Pop-Up Maßnahmen aus [4] 
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Abbildung 7: Die London Fields LTN und die dazugehörigen Maßnahmen in Hackney, London [5] 

Politisch wurde das Programm stark von der Labour-Regierung des Londoner Bürgermeisters 
l´ÆÚý PØ´ì ÕÊĆþ´ÕÊìǚ ÆÊþ ÆÚÊ QpWā ´æā pÊÚæ āÊÚìÊþ |ÚāÚñì ÊÚìÊþ ǴEÊ´æĆØĠ lĆþÊÊĆāǵ-Strategie positi-
onierte. Diese Strategie verband Gesundheits-, Klima- und Gleichstellungspolitik miteinander 
und etablierte damit Verkehrsberuhigung als öffentlich legitimierte, übergeordnete Stadtent-
wicklungsaufgabe. Zugleich nutzten lokale Verwaltungen die LTNs als Instrument zur Erreichung 
der nationalen Klimaziele, insbesondere der Verpflichtungen aus dem UK Climate Change Act. 

Die schnelle und teilweise top-down eingeführte Umsetzung führte jedoch zu Spannungen auf 
der kommunalen Ebene. Während die Befürworter:innen auf die positiven Verkehrsdaten und Si-
cherheitsgewinne verwiesen ǰ Kfz-Verkehr sank in den LTNs im Schnitt um 40 %, auf Randstra-
ßen nur geringfügig (Thomas & Aldred 2024) ǰ kritisierten Gegner:innen den Mangel an Partizipa-
tion und den Verlust direkter Durchgangsrouten. In mehreren Bezirken organisierten sich Bür-
gerinitiativen, die den Rückbau forderten; in anderen, wie Waltham Forest oder Hackney, gelang 
es dagegen, die Projekte durch begleitende Kommunikations- und Beteiligungsformate zu ver-
stetigen. 

Bemerkenswert ist die kommunikative Reframing-Strategie, die sich im Verlauf des Prozesses 
entwickelte: Während LTNs anfangs als verkehrstechnische Restriktion wahrgenommen wur-
den, begannen lokale Verwaltungen, sie zunehmend als Beitrag zu gesunden, sicheren Nachbar-
schaften zu präsentieren ǰ ǴÔþñë QñĚ pþ´ÔÔÚÁ Ćñ QÚęÊ´ÀæÊ WÊÚÕØÀñĉþØññÆāǵǙ 3ÚÊāÊā āÊë´ìĆÚāÁØÊ 
Umschalten wurde zum zentralen Erfolgsfaktor, um Akzeptanz aufzubauen und Konflikte zu ent-
schärfen. 

Auf institutioneller Ebene verdeutlichen die Londoner LTNs die Bedeutung klarer Governance-
Strukturen: Der Zusammenschluss aus zentralen Vorgaben, lokaler Gestaltungshoheit und da-
tenbasierter Evaluation erlaubte eine bislang einzigartige Skalierung verkehrsberuhigender Maß-
nahmen in einer europäischen Metropole. Gleichzeitig zeigte der britische Fall, dass schnelle Um-
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setzung ohne soziale Legitimation politisch fragil bleibt. Der Vergleich der Bezirke zeigt: Je stär-
ker die Bevölkerung einbezogen und die Maßnahmen als lernendes Experiment kommuniziert 
wurden, desto größer war ihre Dauerhaftigkeit. 

Damit ist London zu einem Schlüsselfall für adaptive Verkehrsberuhigung geworden ǰ einem An-
satz, der pragmatisch, datenorientiert und skalierbar ist, aber zugleich verdeutlicht, dass lang-
fristiger Erfolg nur im Zusammenspiel von Evidenz, Empathie und institutionellem Vertrauen 
möglich ist. 

Quartiers Apaisés (Paris)  

Paris gilt neben Barcelona und London als 
drittes großes europäisches Labor für die 
strategische Neuausrichtung urbaner Mobili-
tät. Unter der Leitung von Bürgermeisterin 
Anne Hidalgo hat die Stadt seit 2014 einen tief-
greifenden Wandel eingeleitet, der Verkehrs-
beruhigung, Klimaschutz und Lebensqualität 
zu integralen Bestandteilen der Stadtentwick-
lungspolitik verbindet. Im Zentrum dieser 
Transformation stehen zwei komplementäre 
PñìĥÊûĆÊǛ ÆÚÊ hĉ´þĆÚÊþā !û´ÚāËā ǨǴÀÊþĉØÚÕĆÊ 
|ÚÊþĆÊæǵǩ ĉìÆ ÆÚÊ |ÚāÚñì ÆÊþ |ÚææÊ Æĉ ýuart 
ÆǸØÊĉþÊ ǨǴƫƯ-Minuten-lĆ´ÆĆǵǩǙ -ÊÚÆÊ ÀÚæÆÊì Æ´ā 
Fundament einer stadtweiten Strategie, die Paris bis 2030 in eine weitgehend autofreie, klima-
resiliente und sozial gemischte Metropole transformieren soll. 

Die Quartiers Apaisés wurden erstmals im Plan de Déplacements de Paris (PDP) von 2015 veran-
kert, einem strategischen Verkehrsplan, der die Reduktion des motorisierten Individualverkehrs 
um 50 % innerhalb von 15 Jahren vorsah. Ziel war, den Durchgangsverkehr in Wohnquartieren zu 
ĉìĆÊþÀÚìÆÊìǚ Æ´ā lĆþ´ąÊììÊĆĥ Úì Ǵæñå´æÊ GìāÊæìǵ ĥĉ ÕæÚÊÆÊþì ĉìÆ ÆÊì Aĉą- und Radverkehr zu prio-
risieren ǰ ein Ansatz, der funktional an Barcelonas Superblocks erinnert, jedoch stärker dezentral 
organisiert wurde (APUR 1997). Die Umsetzung begann in den zentralen Arrondissements, wo be-
stehende 30 km/h-Zonen zu flächenhaften zones apaisées ausgeweitet und Einbahnstraßen sys-
tematisch neu geführt wurden. 

Politisch war die Einführung der Quartiers Apaisés eingebettet in einen klaren Top-down-Ansatz, 
getragen vom Hôtel de Ville und der Direction de la voirie et des déplacements. Hidalgo nutzte 
eine starke zentrale Steuerung, um die Fragmentierung zwischen den 20 Arrondissements zu 
ČÀÊþĚÚìÆÊìǙ 3ÚÊ āĆþ´ĆÊÕÚāÁØÊ PñëëĉìÚå´ĆÚñì āÊĆĥĆÊ ´ĉÔ Æ´ā W´þþ´ĆÚę ÆÊþ ǴęÚææÊ þÊāûÚþ´ÀæÊǵ ǰ der 
Ǵ´ĆÊëÀ´þÊì lĆ´ÆĆǵ ǰ, dass Umweltpolitik, Gesundheitsvorsorge und soziale Gerechtigkeit mitei-
nander verknüpfte (Bureau & Glachant 2009). Entscheidende rechtliche Grundlage war die 2019 
beschlossene Zone à Faibles Émissions (ZFE), die den Autoverkehr über Emissionskriterien 
schrittweise aus dem Pariser Stadtgebiet drängt und gleichzeitig die flächenhafte Einführung 
von Tempo 30 vorbereitete (vgl. Abbildung 9).  

Abbildung 8: Umgestaltete Stadtstraßen, Pop-Up-Ele-
mente und Entsiegelungen charakterisieren die verkehrs-
beruhigten Bereiche in Paris [6] 
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Die planerische Umsetzung erfolgte 
nach einem mehrstufigen Verfah-
ren: Zunächst wurden Pilotviertel ǰ 
etwa im 12. Arrondissement um die 
Rue de Charenton oder im 9. Arron-
dissement um die Rue Cadet ǰ in 
temporären Testphasen verkehrs-
beruhigt. Auf Grundlage von Zählun-
gen, Beobachtungen und Bürger:in-
nenbefragungen wurden die Maß-
nahmen anschließend verstetigt 
(Ville de Paris 2024). Hierbei setzte 
f´þÚā ´ĉÔ Æ´ā fþÚìĥÚû ÆÊþ ǴĉþÀ´ìÚāëÊ 
Ć´ÁĆÚýĉÊǵǚ ´æāñ ´ĉÔ þÊęÊþāÚÀæÊāǚ åñāǮ
tengünstiges Bauen mit schnell um-
setzbaren Elementen wie Pflanzkü-
beln, farbiger Fahrbahnmarkierung 
und modularem Straßenmobiliar. 
Dieses Vorgehen ermöglichte so-
wohl Experimentieren als auch poli-
tische Sichtbarkeit ǰ beides zent-
rale Faktoren für die spätere Akzep-
tanz. 

Parallel entwickelte die Stadt das Konzept der 15-Minuten-Stadt, das von dem Pariser Stadtfor-
scher Carlos Moreno theoretisch geprägt und 2020 offiziell in die städtische Entwicklungsstra-
tegie integriert wurde. Anders als die Quartiers Apaisés, die sich primär auf Verkehrsberuhigung 
und Umverteilung des Straßenraums konzentrieren, zielt die 15-Minuten-Stadt auf eine funktio-
nale Dezentralisierung ab. Sie strebt an, dass alle wichtigen Einrichtungen ǰ Arbeit, Bildung, Ver-
sorgung, Freizeit ǰ innerhalb von 15 Minuten zu Fuß oder mit dem Rad erreichbar sind. 

Zur Umsetzung dieser Idee entwickelte Paris ein breites Maßnahmenbündel: die Umwandlung 
ęñì ƭƪƪ lÁØĉæØôÔÊì ĥĉ ôÔÔÊìĆæÚÁØ ĥĉÕ¹ìÕæÚÁØÊì Ǵ\´āÊìǵǚ ÆÚÊ 7ÚìþÚÁØĆĉìÕ ęñì þĉìÆ ƫ ƪƪƪ åë ìÊĉÊì 
i´ÆĚÊÕÊì ǨǴÁñþñì´ûÚāĆÊāǵǩ āñĚÚÊ ÆÚÊ āĉåĥÊāāÚęÊ iÊÆĉåĆÚñì ęñì ñÀÊþÚþÆÚāÁØÊn Parkplätzen um 
mehr als 60 000 Stellflächen. Diese Interventionen wurden in den Plan Climat 2021ǰ2026 und den 
Plan Piéton (2022) integriert, die Verkehrsberuhigung explizit als Bestandteil der sozial-ökologi-
schen Transformation definieren. 

Ein zentrales Merkmal des Pariser Modells ist die Kopplung von physischer Transformation und 
Governance-Innovation. Seit 2019 werden alle Großprojekte durch partizipative Budgets beglei-
tet, über die Bürger:innen mitentscheiden, welche Maßnahmen priorisiert werden. Zugleich 
ĚĉþÆÊ Æ´ā -ÊĆÊÚæÚÕĉìÕāÚìāĆþĉëÊìĆ V´Æ´ëÊ æ´ V´ÚþÊǚ äǸ´Ú ĉìÊ ÚÆËÊ ÕÊāÁØ´ÔÔÊìǚ Æ´ā æñå´æÊ GìÚĆÚ´ĆÚǮ
ven in die städtische Verkehrsplanung integriert. Dadurch konnte die vormals stark top-down ge-
prägte Steuerung schrittweise durch koproduktive Governance-Elemente ergänzt werden. 

Der Transformationsprozess ist nicht konfliktfrei verlaufen. Ähnlich wie in London stießen auch 
in Paris manche Verkehrsberuhigungsmaßnahmen auf Widerstand ǰ insbesondere von Taxiver-

Abbildung 9: Die Stadtmitte für Paris wurde flächendeckend verkehrs-
beruhigt und fast vollständig für den KFZ-Verkehr gesperrt. [7] 
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bänden, Gewerbetreibenden und Pendler:innen aus dem Umland. Die Stadt begegnete dieser Kri-
tik durch gezielte Kommunikationsstrategien und eine schrittweise Umsetzung, die durch klare 
Zielbilder und messbare Etappenziele flankiert wurde. 

Insgesamt zeichnet sich das Pariser Modell durch eine Kombination aus politischer Entschlos-
senheit, räumlicher Dezentralisierung und kommunikativer Rahmung aus. Die Quartiers Apaisés 
dienen als physische Grundlage, die 15-Minuten-Stadt als übergeordnetes Leitbild ǰ gemeinsam 
bilden sie einen integrierten Ansatz, der Verkehrsberuhigung nicht als isolierte Maßnahme, son-
dern als strategischen Hebel für urbane Resilienz, Klimaschutz und soziale Kohäsion versteht. 

2.3 7ëûÚþÚāÁØÊþ AñþāÁØĉìÕāāĆ´ìÆ ĥĉ ÆÊì }ÚþåĉìÕÊì 

Die internationalen Erfahrungen zeigen, dass flächenhafte Verkehrsberuhigung nicht nur eine 
planerische oder politische, sondern vor allem eine empirisch messbare Transformation des 
städtischen Verkehrssystems darstellt. Sowohl in Barcelona als auch in London liegen mittler-
weile belastbare Untersuchungen zu verkehrlichen, umweltbezogenen und sozialen Wirkungen 
vor. Diese Studien bilden eine wesentliche Grundlage für die Bewertung der Berliner Kiezblock-
Ansätze, da sie zeigen, in welchem Umfang Umverteilungen des Verkehrs auftreten, wie sich Be-
lastungen verlagern und welche Sekundäreffekte ǰ etwa auf Mobilitätsverhalten, Lebensqualität 
und Sicherheit ǰ zu beobachten sind. 

Barcelona: Wirkungen der Superblocks 

Die empirische Evidenz zu Barcelonas Superilles basiert auf mehreren methodisch anspruchs-
vollen Untersuchungen, die sowohl einzelne Pilotquartiere als auch die langfristige Stadtent-
wicklung betrachten. Die Fallstudie von Nello-Deakin (2022) untersuchte anhand von Verkehrs-
zählungen in elf Interventionsstraßen die Veränderungen im Verkehrsaufkommen vor und nach 
der Umgestaltung. Im Ergebnis sank die Kfz-Belastung innerhalb der Superblocks im Mittel um 
rund 15 %, während im umliegenden Straßennetz nur marginale Zuwächse zu verzeichnen waren. 
Damit bestätigte sich die Hypothese der sogenannten traffic evaporation: der Rückgang des mo-
torisierten Verkehrs infolge struktureller Angebotsreduktion ohne signifikante Verlagerungsef-
fekte auf benachbarte Straßen. 
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Abbildung 10: Prozentuale Veränderung des durchschnittlichen täglichen Verkehrsaufkommens (MADT) an einzelnen 
Zählstellen in Interventionsstraßen (Ǐ), angrenzenden Straßen ( ) und Pufferstraßen (ƺ) im Vergleich zu den Kontroll-
stellen (JuliǰDezember 2019 bis JuliǰDezember 2021) (Nello-Deakin 2022) 

Diese Ergebnisse werden durch eine groß angelegte Metaanalyse von Nieuwenhuijsen et al. 
(2024) untermauert, die 30 wissenschaftliche Untersuchungen zu den Superblocks synthetisiert. 
Danach führen die Maßnahmen zu messbaren Verbesserungen in nahezu allen Umwelt- und Ge-
sundheitsindikatoren : Die Luftschadstoffkonzentrationen (NOϜ, PMϜ.ϟ) und die Lärmbelastung 
sanken signifikant; gleichzeitig stieg die körperliche Aktivität der Bevölkerung , und das subjek-
tive Sicherheitsempfinden nahm zu. Die Autoren betonen jedoch, dass die Effekte lokal variieren 
und vor allem dort stabil sind, wo die Verkehrsberuhigung mit einer Umgestaltung des öffentli-
chen Raums einhergeht. 

Ein wichtiges Ergebnis dieser Forschung ist die Netzverträglichkeit: Trotz Umleitung des moto-
risierten Verkehrs bleibt das übergeordnete Verkehrsnetz funktionsfähig. In keiner der unter-
suchten Fallstudien kam es zu überproportionalen Belastungen auf Hauptachsen. Vielmehr deu-
tet sich eine schrittweise Anpassung des Mobilitätsverhaltens an ǰ mit Zuwächsen beim Fuß- 
und Radverkehr sowie Rückgängen bei Kurzstreckenfahrten mit dem Auto. 

Neben den verkehrlichen Wirkungen verweisen Studien wie Vidal Yanez et al. (2023) auf positive 
Effekte auf die soziale Interaktion und psychische Gesundheit. Die Umwandlung von Straßen-
åþÊĉĥĉìÕÊì Úì åæÊÚìÊ fæ¹ĆĥÊ ǨǴûæ´ĥ´ā ÚìĆÊþÚñþÊāǵǩ fördert informelle Begegnungen , insbesondere 
unter älteren Menschen und Kindern. Gleichwohl zeigen qualitative Befunde (Anguelovski et al. 
2023), dass diese Aufwertungsprozesse auch Verdrängungstendenzen auslösen können, sofern 
sie nicht durch sozialpolitische Instrumente flankiert werden. Damit gilt Barcelona empirisch als 
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Beleg dafür, dass flächenhafte Verkehrsberuhigung messbare verkehrliche und ökologische Ent-
lastungen erzielt, deren soziale Nachhaltigkeit jedoch von begleitender Stadt- und Wohnungspo-
litik abhängt. 

London: Wirkungen der Low Traffic Neighbourhoods 

Für London liegen seit 2020 umfangreiche Evaluationsdaten zu den Low Traffic Neighbourhoods 
(LTNs) vor, die in mehreren Stadtbezirken wissenschaftlich begleitet wurden. Eine Synthese von 
Aldred & Goodman (2020) und Thomas & Aldred (2024) vergleicht mehr als 46 LTN-Gebiete an-
hand von Zählstellenanalysen. Demnach verringerte sich der motorisierte Verkehr innerhalb der 
LTNs im Durchschnitt um 40 ǰ 50 %, während auf angrenzenden Hauptstraßen nur geringe Ver-
änderungen zu beobachten waren. In 73 % der Erhebungen sank die Fahrzeugmenge, was auf 
eine reale Verkehrsreduktion statt bloßer Umlenkung hindeutet. 

Ergänzende Untersuchungen der Transport for London (2023) bestätigen diese Tendenz: Die 
Verkehrsmengen auf Boundary-Straßen blieben weitgehend stabil (ǰ13 % im Mittel, statistisch 
nicht signifikant). Parallel wurde ein deutlicher Anstieg des Rad- und Fußverkehrs registriert , 
insbesondere bei Alltagswegen unter 3 km. 

Hinsichtlich der Verkehrssicherheit zeigen Analysen, dass die Unfallzahlen innerhalb der LTNs 
überproportional sanken. Die London Fire Brigade dokumentierte zugleich keine Verschlechte-
rung der Einsatzzeiten ǰ ein häufig vorgebrachtes Gegenargument. Auch die Luftqualität verbes-
serte sich, wenn auch in geringerem Umfang als in Barcelona; NOϜ-Konzentrationen reduzierten 
sich um 6 ǰ 10 % in Interventionsstraßen. 

 

Abbildung 11: Die zusammengefassten Wirkungen auf Basis von wissenschaftlichen Untersuchungen von verkehrsbe-
ruhigten Quartieren in London (TfL 2024)  

Die qualitative Evaluation im Low Traffic Neighbourhoods Research Report (2023) weist zudem 
auf soziale Aspekte hin: Bewohner:innen berichteten von ruhigerem Straßenraum, höherem Si-
cherheitsgefühl  und mehr nachbarschaftlicher Interaktion . Gleichzeitig wurden Barrierefrei-
heitsprobleme und unzureichende Kommunikation als Schwachpunkte genannt. Diese Befunde 
zeigen, dass die soziale Akzeptanz maßgeblich von Prozessgestaltung und Kommunikation ab-
hängt ǰ ein Befund, der in Berlin direkt anschlussfähig ist. 
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In der Gesamtschau dokumentieren die Londoner Erfahrungen die Wirksamkeit datenbasierter 
Verkehrsberuhigung: signifikante Reduktion des Autoverkehrs, moderate Netzbelastungen, 
steigende Anteile aktiver Mobilität. Zugleich verdeutlichen sie, dass technische Evidenz allein 
nicht genügt, um politische Legitimität herzustellen. Erfolgreiche LTNs zeichnen sich durch 
transparente Evaluationsmechanismen, lokale Anpassung und kontinuierliche Öffentlichkeitsar-
beit aus. 

Weitere internationale Erkenntnisse  

Neben den intensiven Evaluierungen in Barcelona und London liegen auch aus anderen europäi-
schen Städten belastbare empirische Befunde zu den Wirkungen flächenhafter Verkehrsberuhi-
gung vor. Diese Fallstudien verdeutlichen, dass sich die verkehrlichen, ökologischen und sozialen 
Effekte nicht auf singuläre Pilotprojekte beschränken, sondern in unterschiedlichen räumlichen, 
administrativen und kulturellen Kontexten reproduzieren lassen. Die empirische Forschung zeigt 
zugleich, dass erfolgreiche Verkehrsberuhigung stets auf eine Kombination aus strategischer 
Planung, politischer Steuerung und schrittweiser sozialer Einbettung angewiesen ist. 

Ein besonders gut dokumentiertes Beispiel ist der Circulation Plan der Stadt Gent (Belgien), der 
2017 eingeführt wurde und das gesamte Stadtgebiet in sechs Sektoren gliedert, zwischen denen 
der Durchgangsverkehr unterbunden wurde. Evaluationsberichte der Universität Gent und der 
Stadtverwaltung belegen eine Reduktion des motorisierten Verkehrs um rund 17 % im Stadt-
zentrum, während der Radverkehr um über 30 % zunahm. Gleichzeitig blieb der Einzelhandel-
sumsatz stabil oder stieg leicht an, was den Erfolg der Kombination aus Restriktion und attrakti-
ver Stadtraumgestaltung unterstreicht  (Transport & Mobility Leuven 2020). Gent gilt seither als 
Blaupause für eine netzbasierte, topologisch gesteuerte Verkehrsberuhigung, die sich nicht auf 
einzelne Quartiere beschränkt, sondern das gesamte Verkehrsgefüge systematisch neu ordnet. 

Einen ähnlichen Ansatz verfolgt Brüssel mit dem 2022 gestarteten Mobilitätsplan Good Move und 
der Einrichtung einer großflächigen Zone de Basses Émissions (ZBE) im historischen Stadtkern. 
Nach einem Jahr der Umsetzung zeigen städtische Monitoringberichte eine Abnahme des Kfz-
Verkehrs im Innenstadtbereich um 25ǰ30 %, begleitet von einem Anstieg des Radverkehrs um 
36 % und einem Rückgang der polizeilich erfassten Verkehrsunfälle um rund 20 %. Die Wirkun-
gen sind nicht auf das Zentrum beschränkt, sondern strahlen in angrenzende Stadtteile aus, in 
denen Durchgangsverkehr umgeleitet oder eliminiert wurde (OECD 2024). Brüssel kombiniert 
verkehrsrechtliche Maßnahmen mit intensiver Öffentlichkeitskommunikation und partizipativer 
Nachsteuerung ǰ ein Ansatz, der empirisch als entscheidend für die Akzeptanz gilt. 
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Abbildung 12: Flächendeckende Verkehrsberuhigung der Brüsseler Innenstadt als integriertes Maßnahmenkonzept [8]  
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In Vitoria-Gasteiz (Spanien) wurde das Superblock-Prinzip bereits ab 2008 flächendeckend an-
gewandt. Die Evaluationsberichte der Stadt und der EU-Initiative CIVITAS Modern dokumentieren 
deutliche Effekte: Rückgang des Kfz-Verkehrs in der Innenstadt um über 20 %, Verkürzung der 
Reisezeiten für Buslinien sowie Zunahmen bei Fuß- und Radverkehr (Innobasque 2014). Parallel 
dazu verbesserten sich Luftqualität und Aufenthaltsqualität signifikant. Diese Ergebnisse bestä-
tigen, dass Superblock-Konzepte auch in kleineren und mittelgroßen Städten mit geringerer 
Dichte skalierbar sind, wenn sie institutionell gut verankert und kontinuierlich überwacht werden. 

Ein Sonderfall ist Pontevedra (Galicien), wo bereits seit Ende der 1990er Jahre ein konsequent 
autoarmes Stadtmodell verfolgt wird. Innerhalb des weitgehend verkehrsfreien Zentrums ist der 
motorisierte Verkehr um mehr als 65 % gesunken, während kein einziger tödlicher Verkehrsun-
fall  innerhalb der Kernzone seit über zwei Jahrzehnten registriert wurde. Gleichzeitig sank der 
COϜ-Ausstoß um etwa zwei Drittel, und die lokale Wirtschaft erlebte eine deutliche Revitalisie-
rung (ClimateXChange 2023). Wissenschaftliche Begleitstudien führen den langfristigen Erfolg 
auf das integrierte Zusammenspiel von Verkehrsrecht, Raumgestaltung und Governance-Kon-
sistenz zurück ǰ die Maßnahmen wurden in über 20 Jahren schrittweise, aber konsequent umge-
setzt. 

Auch in Oslo (Norwegen), das seit 2017 systematisch Parkplätze im Innenstadtbereich zurückge-
baut und Hauptachsen für den Rad- und Fußverkehr geöffnet hat, zeigen sich deutliche Sicher-
heits- und Umweltgewinne. Evaluierungen des Institute of Transport Economics (TØI) belegen 
einen Rückgang der verkehrsbedingten COϜ-Emissionen um 19 %, eine Halbierung der Unfallzah-
len und ǰ erstmals 2019 ǰ das Erreichen des Ziels null Verkehrstote im Innenstadtbereich  (TØI 
2020). Diese empirischen Resultate verdeutlichen, dass flächenhafte Verkehrsberuhigung auch 
in skandinavischen Kontexten mit geringerer Bebauungsdichte wirksam umgesetzt werden 
kann, wenn sie klar an Klima- und Sicherheitszielen orientiert wird. 

Historisch gilt Groningen (Niederlande) als einer der frühesten Belege für die Wirksamkeit des 
lÊåĆñþÚÊþĉìÕāûþÚìĥÚûāǙ -ÊþÊÚĆā āÊÚĆ ƫƳƱƱ ĚÚþÆ ÆÊþ GììÊìāĆ´ÆĆęÊþåÊØþ ČÀÊþ ÊÚì ǴQ´ÀĠþÚìĆØāĠāĆÊëǵ 
gelenkt, das direkte Durchfahrten verhindert. Evaluationsberichte aus den 1980er und 1990er 
Jahren dokumentieren anhaltende Rückgänge des Kfz-Verkehrs, signifikante Zunahmen des 
Radverkehrs und eine dauerhafte Stärkung des öffentlichen Raums. Viele der heutigen europä-
ischen Konzepte ǰ von Gent bis Brüssel ǰ beziehen sich explizit auf diese frühen niederländischen 
Erfahrungen (Tsubohara (2007). 
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Abbildung 13: Autofreie- und Null-Emissions-Zone in Groningen, Niederlande (Tsubohara, 2007)  

Insgesamt verdeutlicht der internationale Forschungsstand, dass flächenhafte Verkehrsberuhi-
gung ein hochwirksames und zugleich robustes Planungsinstrument ist, wenn sie konsequent, 
netzhaft und sozial eingebettet umgesetzt wird. Die Evidenz aus Barcelona und London, aber 
ebenso aus Gent, Brüssel, Vitoria-Gasteiz, Pontevedra, Oslo und Groningen zeigt, dass die Grund-
mechanismen der Wirkung weitgehend reproduzierbar sind: Eine deutliche Reduktion des mo-
torisierten Verkehrs, eine Zunahme aktiver Mobilitätsforme n, verbesserte Verkehrssicherheit 
und günstigere Umweltindikatoren, ohne dass der gesamtstädtische Verkehrsfluss destabili-
siert wird . Entscheidend ist dabei weniger der räumliche oder kulturelle Kontext als die Gover-
nance-Struktur, die die Maßnahmen trägt: Erfolgreiche Programme zeichnen sich durch eine 
klare politische Rahmensetzung, transparente Kommunikation, datengestütztes Monitoring 
und partizipative Rückkopplung aus. 

Die Vergleichsfälle zeigen zugleich unterschiedliche institutionelle Lernpfade: Während 
Barcelona seine Superblocks zentral koordiniert und räumlich transformativ in das Stadtgefüge 
integriert, verfolgt London einen dezentralen, iterativen Ansatz mit experimentellen und daten-
basierten Steuerungsmechanismen. Städte wie Gent oder Pontevedra demonstrieren wiederum, 
dass auch in kleineren und mittelgroßen Städten systemische Verkehrsberuhigung dauerhaft 
tragfähig ist, wenn Planung, Beteiligung und Umsetzungsdisziplin ineinandergreifen. Damit gilt 
empirisch als belegt, dass flächendeckende Verkehrsberuhigung nicht nur punktuell, sondern 
systemisch wirksam ist ǰ vorausgesetzt, sie wird als integraler Bestandteil stadtweiter Mobili-
täts-, Umwelt- und Sozialstrategien verstanden und kontinuierlich evaluiert. 
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3 |ÊþåÊØþāāÚÁØÊþØÊÚĆ Úì -ÊþæÚìÊþ PÚÊĥÀæñÁåā 
Die Einführung von Kiezblocks zählt zu den zentralen verkehrsplanerischen Maßnahmen, um in-
nerstädtische Quartiere vom motorisierten Durchgangsverkehr zu entlasten und damit sicherer, 
ruhiger und lebenswerter zu machen. Welche Effekte diese strukturellen Eingriffe auf das Unfall-
geschehen tatsächlich haben, ist jedoch bislang nur begrenzt empirisch untersucht. Dieses Ka-
pitel widmet sich daher der systematischen Analyse der Verkehrssicherheit in acht Berliner Kiez-
blocks, die bis 2024 weitgehend umgesetzt wurden und dem gemeinsamen Wirkprinzip der flä-
chigen Verkehrsberuhigung folgen. Im Mittelpunkt steht die Frage, wie sich das Unfallgeschehen 
in diesen Quartieren und ihren unmittelbaren Umfeldern entwickelt hat. Alle Auswertungen fol-
gen einer deskriptiven, hypothesengeleiteten Vorgehensweise und dienen dazu, mögliche Wirk-
zusammenhänge sichtbar zu machen, ohne kausale Nachweise zu behaupten. Damit bildet das 
Kapitel die empirische Grundlage, um die Rolle von Kiezblockmaßnahmen für die Verkehrssicher-
heit einzuordnen und Hinweise auf potenzielle Wirkmechanismen zu identifizieren, die in For-
schung und Planung weiter vertieft werden können. 

3.1 sìĆÊþāĉÁØĉìÕāÆÊāÚÕì 

Die Untersuchung geht der Frage nach, wie sich die Verkehrssicherheit in Berliner Kiezblocks 
nach Einführung flächiger Verkehrsberuhigungsmaßnahmen verändert hat. Im Mittelpunkt steht 
dabei nicht die Bewertung einzelner Gestaltungselemente, sondern das gemeinsame Wirkprinzip 
aller Kiezblocks: die deutliche Reduktion des motorisierten Durchgangsverkehrs im Nebenstra-
ßennetz. Um mögliche Veränderungen des Unfallgeschehens sichtbar zu machen, werden acht 
weitestgehend umgesetzte Kiezblockprojekte analysiert und mit stadtweiten Entwicklungen in 
Beziehung gesetzt. Die Auswertung folgt einem klar abgegrenzten VorherǰNachher-Design so-
wie einer räumlichen Differenzierung zwischen Nebenstraßennetz, angrenzenden Hauptver-
kehrsstraßen und den Übergangsbereichen dazwischen. Auf dieser Basis werden vier Hypothe-
sen zur Verkehrssicherheit indikatorbasiert geprüft. 

Untersuchungsräume 

Die Untersuchung zur Verkehrssicherheit basiert auf acht Berliner Kiezblocks. Berücksichtigt 
werden Kiezblockprojekte, die zum Zeitpunkt der Analyse umfassend umgesetzt waren und dem 
gemeinsamen Wirkprinzip, der weitestgehenden Unterbindung des Kfz-Durchgangsverkehrs im 
Nebenverkehrsstraßennetz (NVS) folgen. Eine Übersicht der acht Kiezblocks kann Abbildung 14 
entnommen werden. 
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Abbildung 14: Übersicht über die auf Verkehrssicherheit untersuchten Kiezblocks 

Mit dem Kiezblockkonzept für den Bellermannkiez in Berlin-Mitte soll mittels Modalfiltern der 
Durchgangsverkehr, insbesondere zwischen der Badstraße und der Osloer bzw. Bornholmer 
Straße, unterbunden werden (siehe Abbildung 15). Im Dezember 2021 wurde mit der Errichtung 
des Modalfilters im Kreuzungsbereich von Eulerstraße, Heidebrinkerstraße und Bellermann-
straße die erste Maßnahme des Konzepts umgesetzt. Mit der Errichtung der Diagonalsperren in 
der Klever Straße im Juli 2022 und Juni 2023 wurde Durchgangsverkehre von der Bornholmer 
Straße über die Klever Straße bzw. die Jülicher Straße in Richtung Behmstraße unterbunden. Mit 
der Errichtung der Diagonalsperren in der Stettiner Straße und Grüntaler Straße wurde im Okto-
ber 2023 abschließend der Durchgangsverkehr zwischen Badstraße und Osloer Straße unterbun-
den. 

Seit Mai 2021 ist die Zufahrt in den Bergmannkiez im Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg für den mo-
torisierten Verkehr nur noch Anlieger:innen gestattet. Im Juli 2021 wurde die Bergmannstraße 
zwischen Zossener Straße und Nostizstraße als Vorstufe einer Begegnungszone in eine Einbahn-
straße mit getrenntem Zweirichtungsradweg umgebaut. Seitdem gilt auf diesem Abschnitt für 
alle Verkehrsteilnehmenden Tempo 10, auf den verbleibenden Abschnitten der Bergmannstraße 
wurde eine zulässige Höchstgeschwindigkeit von 20 km/h angeordnet. Mit der Umgestalt ung der 
Bergmannstraße wurden neue Verkehrsführungen in der Nostitzstraße (siehe Abbildung 16) um-
gesetzt. Um Ausweichverkehre von der Bergmannstraße auf die Fidicinstraße zu unterbinden, 
wurde im Juli 2022 die Fidicinstraße in eine Einbahnstraße umgewandelt. Gleichzeitig wurden 
durch die Errichtung eines Modalfilters am Chamissoplatz Ausweichverkehre über die Willibald-
Alexis-Straße unterbunden. Die Anordnung weiterer Einbahnstraßen sowie Fahrradstraßen ge-
mäß Verkehrskonzept sowie die Anordnung von Tempo-20 im gesamten Bergmannkiez, der Um-
wandlung des Chamissoplatzes in eine Fußgängerzone sowie der Bergmannstraße in eine Begeg-
nungszone stehen aktuell noch aus. 
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Abbildung 15: Verkehrskonzept Bellermannkiez 
 

 
Abbildung 16: Verkehrskonzept Bergmannkiez 
 

Im Kaskelkiez im Bezirk Lichtenberg wurde mit Hilfe eines Modalfilters im Dezember 2023 in der 
Stadthausstraße der Durchgangsverkehr von der Nöldnerstraße in die Hauptverkehrsstraßen 
des Kaskelkiez unterbunden. Seitdem kann das Kiezblockinnere, umgeben von den Bahngleisen 
im Nordosten und Südosten, der Marktstraße im Südwesten und der Schreiberhauer Straße im 
Westen mit dem MIV nicht mehr durchfahren werden (siehe Abbildung 17). 

Mittels entgegengerichteter Einbahnstraßen werden seit Mai 2023 Durchgangsverkehre zwi-
schen der Berliner Allee und der Indira-Gandhi-Straße durch das Komponistenviertel in Berlin-
Pankow unterbunden. Außerdem wurde die Bizertstraße in eine Fahrradstraße umgewidmet. 

 
Abbildung 17: Verkehrskonzept Kaskelkiez 
 

 
Abbildung 18: Verkehrskonzept Komponistenviertel 
 

Um insbesondere Ausweichverkehre vom Kottbusser Damm auf die Hobrecht-, Friedel- und Reu-
terstraße sowie Durchgangsverkehre über die Weserstraße zu unterbinden wurde die Verkehrs-
beruhigung des Reuterkiezes in Neukölln im Dezember 2023 umgesetzt. Mit Hilfe von Einbahn-
straßen und Modalfiltern wird die Durchfahrt durch die genannten Straßen weitestgehend unter-
bunden (siehe Abbildung 19). 

Ziel des Kiezblock Rixdorf in Neukölln ist vor allem die Unterbindung von Durchgangsverkehren 
zwischen der Sonnenallee und der Karl-Marx-Straße. In dem Konzept wurde auf bestehende Ein-
bahnregelungen und Modalfilter aufgebaut, so dass ab August 2024 zwar weiterhin alle Orte in-
nerhalb des Kiezblocks erreicht werden können, die Zufahrt aber nicht mehr von jeder beliebigen 
angrenzenden Hauptverkehrsstraße erfolgen kann (siehe Abbildung 20). 
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Abbildung 19: Verkehrskonzept Reuterkiez 
 

 
Abbildung 20: Verkehrskonzept Rixdorf 
 

Mit der Errichtung von Modalfiltern in der Samariter Straße, Voigtstraße und Pettenkoferstraße 
im August 2019 sollte vor allem der Durchgangsverkehr zwischen Frankfurter Allee und Eldenaer 
Straße durch den Samariterkiez in Friedrichshain-Kreuzberg unterbunden werden (siehe Abbil-
dung 21). Zur Erhöhung der Verkehrssicherheit wurde zudem die zulässige Höchstgeschwindig-
keit in der Bänschstraße zwischen Pettenkoferstraße und Voigtstraße auf 10 km/h gesenkt. Im 
Oktober 2022 folgte die Umwidmung der Rigaer Straße in eine Fahrradstraße. Zur weiteren Un-
terbindung von Durchgangsverkehren ist seit dem Oktober 2023 die Zufahrt für den motorisier-
ten Verkehr nur noch als Anlieger:in frei. 

Im Wrangelkiez in Friedrichshain-Kreuzberg wurde zunächst im August 2019 mit Hilfe von zwei 
Modalfiltern im Kreuzungsbereich der Falckensteiner Straße mit der Wrangelstraße sowie im 
Kreuzungsbereich der Curvystraße mit der Wrangelstraße der Durchgangsverkehr einge-
schränkt. Im Sommer 2020 folgte dann die Anordnung, dass die Zufahrt in den Kiezbereich der 
von der Schlesischen Straße, Skalitzer Straße sowie dem Görlitzer Park umfasst wird, nur noch 
Anwohnenden sowie Radfahrenden gestattet ist. Im November 2023 wurde zudem ein Modalfilter 
im Bereich Oppelner Straße / Skalitzer Straße errichtet (siehe Abbildung 22). Mit der Fertigstel-
lung der Umgestaltung des Görlitzer Ufers im Sommer 2024 wurde zudem in unmittelbarer Kiez-
blocknähe Straßenraum nur noch für den nichtmotorisierten Verkehr zugänglich gemacht. 

 
Abbildung 21: Verkehrskonzept Samariterkiez 
 

 
Abbildung 22: Verkehrskonzept Wrangelkiez 
 

Die acht Kiezblocks unterscheiden sich in ihrer zeitlichen Implementierungslogik. In einem Teil 
der Kiezblocks wurden die Maßnahmen gebündelt zeitgleich bzw. in einem kurzen Zeitraum um-
gesetzt, während andere Kiezblockkonzepte über mehrere Jahre realisiert wurden. Hier gab bzw. 
gibt es mehrere Umsetzungsphasen und längere Zwischenzeiten zwischen den einzelnen Maß-
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nahmen. In mehreren Fällen wurde die Umsetzung durch baustellenbedingte Anpassungen, tem-
poräre Rückbauten oder vandalismusbedingte Beschädigungen unterbrochen, wodurch die 
Wirksamkeit zeitweise reduziert war. Diese Unterschiede in Rhythmus, Dauer und Stabilität der 
Umsetzung bedeuten, dass sich die funktionale Wirksamkeit eines Kiezblocks nicht zwangsläufig 
mit einem administrativen Umsetzungsabschluss deckt. 

Für die Analyse des Unfallgeschehens wird zwischen zwei primären räumlichen Bereichen unter-
schieden. Der Nebenstraßenbereich umfasst das innerstädtische NVS innerhalb der jeweiligen 
Kiezgrenzen. Dieser Bereich bildet den zentralen Wirkraum der Kiezblockkonzepte, da hier der 
Kfz-Durchgangsverkehr reduziert bzw. vollständig unterbunden werden soll. Die angrenzenden 
Hauptverkehrsstraßen bilden die zweite räumliche Analyseebene. Sie dienen zur Prüfung, ob es 
im Zuge der Maßnahmen zu einer Verlagerung von Unfallgeschehen auf die umliegenden Haupt-
verkehrsstraßen (HVS) kommt oder ob die Veränderungen im NVS ohne negative Effekte auf den 
HVS bleiben. Darüber hinaus wird der Übergangsbereich zwischen NVS und HVS betrachtet. Hier-
bei handelt es sich um eine funktional definierte Zwischenebene, die typischerweise Einmündun-
gen und Knotenpunkte umfasst, an denen Verkehrsteilnehmende zwischen dem Inneren des Kie-
zes und den übergeordneten Straßen interagieren. Diese Übergänge gelten aufgrund typischer 
Vorfahrts- und Einbiegekonflikte als besonders sicherheitsrelevant und werden daher im Rah-
men der detaillierten Betrachtung gesondert ausgewertet. 

Die räumliche Zuordnung unterliegt einigen methodischen Einschränkungen. Die administrativen 
Kiezgrenzen entsprechen im organisch gewachsenen Verkehrsnetz von Berlin nicht immer den 
funktionalen Verkehrsraumgrenzen an den HVS, was zu leichten Verzerrungen bei der Zonenzu-
ordnung führen kann. Zudem unterscheiden sich die Längen und strukturellen Eigenschaften von 
NVS- und HVS-Strecken zwischen den Kiezen erheblich, wodurch absolute Unfallzahlen nur ein-
geschränkt vergleichbar sind. Darüber hinaus variieren die verkehrlichen Ausgangsbedingungen, 
beispielsweise durch unterschiedliche Dichten von Kreuzungen, Schulumfeldern oder Nutzungs-
intensitäten . 

Datengrundlage & Betrachtungszeiträume 

Als Datengrundlage werden die polizeilich erfassten Verkehrsunfälle mit Personenschaden durch 
den Unfallatlas der statistischen Ämter des Bundes und der Länder herangezogen. Für jeden Un-
fall stehen standardisierte Informationen zu Unfallursachen, Kollisionsmechaniken, Beteili-
gungsarten und Verletzungsschwere der Verkehrsteilnehmenden zur Verfügung, ergänzt um 
eine räumliche Verortung und eine zeitliche Zuordnung nach Monat und Jahr. Für die Untersu-
chung relevant sind insbesondere die Beteiligungsarten differenziert nach Kfz-, Rad- und Fuß-
verkehr, die Unfallschwere gemäß polizeilicher Definition (Getötete, Schwerverletzte, Leichtver-
letzte), der Unfalltyp, der die konfliktauslösende Situation beschreibt (z. B. Abbiegen, Einbie-
gen/Kreuzen, Längsverkehr), die Unfallart, die die Bewegungs- und Kollisionsrichtung der betei-
ligten Verkehrsteilnehmenden abbildet, sowie die Informationen zur räumlichen und zeitlichen 
Verortung. 

Die Untersuchung folgt einem VorherǰNachher-Design, um Veränderungen des Unfallgesche-
hens im Zusammenhang mit der Einführung der Kiezblockmaßnahmen abzubilden. Da die Maß-
nahmen nicht als punktuelle Intervention, sondern als Veränderung der Verkehrsführung im Ne-
benstraßennetz wirken, wird für jeden KiezbloÁå ÊÚì ©ÊÚĆþ´ĉë ęñþ sëāÊĆĥĉìÕ ǨǴ|ñþØÊþǵǩ ĉìÆ ÊÚì 
©ÊÚĆþ´ĉë ì´ÁØ }Úþåā´ëĚÊþÆÊì ÆÊþ 3ĉþÁØÕ´ìÕāęÊþåÊØþāĉìĆÊþÀÚìÆĉìÕ ǨǴW´ÁØØÊþǵǩ und Gewöh-
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nung an neue Verkehrsordnungen definiert. Dieses Vorgehen ermöglicht es, Unterschiede im Un-
fallgeschehen im direkten zeitlichen Umfeld der Maßnahmen sichtbar zu machen, ohne andere 
Einflussfaktoren vollständig auszuschließen. Für die zeitliche Abgrenzung der Analyse werden 
für jeden Kiezblock klar definierte und symmetrisch gespiegelte Beobachtungszeiträume heran-
gezogen. Als Startpunkt dient der Zeitpunkt, zu dem die erste Maßnahme des Kiezblockkonzepts 
umgesetzt wurde. Die zwölf Monate davor bilden den Vorher-Zeitraum. Der Nachher-Zeitraum 
bemisst sich dagegen ab dem Zeitpunkt, zu dem die funktionale Unterbindung des motorisierten 
Durchgangsverkehrs im Nebenstraßennetz erstmals erreicht wurde, das heißt ab jenem Moment, 
an dem das zentrale Wirkprinzip der Kiezblockkonzepte umfassend greift.  Der Untersuchungs-
zeitpunkt beginnt allerdings nicht direkt nach der Umsetzung, sondern wird um vier zusätzliche 
Wochen ergänzt, um kurzfristige Anpassungsprozesse und bau- bzw. betriebsbedingte Über-
gangsphasen auszuschließen. Die ersten zwölf Monate nach dieser Anpassungsphase im An-
schluss an die Umsetzung bilden den Nachher-Zeitraum. Die spiegelbildliche Wahl der Zeiträume 
gewährleistet eine weitgehende Saison- und Witterungsneutralität  der Auswertung. Sie ermög-
licht außerdem eine robuste Vergleichbarkeit der Unfallzahlen in den jeweiligen Kiezblocks trotz 
unterschiedlich langer oder mehrstufiger Umsetzungsverläufe. Neben der kiezblockspezifischen 
VorherǰNachher-Betrachtung erfolgt eine ergänzende Analyse der gesamten Unfallentwicklung 
in Berlin. Dazu werden die stadtweiten Unfallzahlen der Jahre 2018 und 2024 gegenübergestellt. 
Dieser Referenzvergleich dient dazu, langfristige Trends in der Verkehrssicherheit, etwa bundes-
weite Veränderungen im Mobilitätsverhalten, pandemiebedingte Schwankungen oder gesamt-
städtische Entwicklungen, einzuordnen und von möglichen Kiezblockeffekten abzugrenzen. 2018 
war das letzte Jahr ohne Umsetzung von Kiezblockmaßnahmen in Berlin. 

Die Datenbasis umfasst ausschließlich polizeilich registrierte Verkehrsunfälle mit Personen-
schaden. Leichte Alleinunfälle, insbesondere im Rad- und Fußverkehr, sind im Unfallatlas unter-
erfasst, wodurch bestimmte Konfliktlagen nur eingeschränkt abbildbar sind. Ebenso stehen 
keine zeit- und ortsscharfen Daten zum Verkehrsaufkommen zur Verfügung, sodass Veränderun-
gen im Unfallgeschehen nicht in Relation zur tatsächlichen Nutzung einzelner Verkehrsarten ge-
setzt werden können. Die räumliche Zuordnung der Unfälle orientiert sich an administrativ defi-
nierten Kiezgrenzen, die teilweise nicht exakt den funktionalen Verkehrsraum abbilden. Unter-
schiede in Straßennetzlängen, Knotenpunktdichten, Nutzungsstrukturen zwischen den Kiez-
blocks sowie Baustellen beeinflussen zudem die Vergleichbarkeit absoluter Unfallzahlen. Ebenso 
variieren die verkehrlichen Ausgangsbedingungen, etwa durch Schulumfelder, Durchgangsver-
kehrsanteile oder ÖPNV-Knoten. Auch die zeitliche Abgrenzung folgt zwar einer symmetrischen 
VorherǰNachher-Betrachtung, dennoch können externe Faktoren wie pandemiebedingte Ver-
kehrsschwankungen, großräumige Baustellenumleitungen oder gesamtstädtische Trends in der 
Verkehrssicherheit die beobachteten Entwicklungen beeinflussen. Schließlich führen die teil-
weise geringen Fallzahlen auf Kiezblockebene dazu, dass kleine absolute Veränderungen statis-
tisch stark ins Gewicht fallen können und damit die Generalisierung einzelner VorherǰNachher-
Vergleiche limitieren. 

Hypothesen und Operationalisierung 

Da die Kiezblockmaßnahmen darauf abzielen, den motorisierten Durchgangsverkehr im Neben-
straßennetz deutlich zu reduzieren, ist anzunehmen, dass sich dadurch sowohl die Unfallschwere 
im Quartiersinneren als auch die Sicherheit für besonders verletzungsgefährdete Verkehrsteil-
nehmende verbessert. Um dies zu überprüfen, sollen mithilfe von vier Hypothesen die möglichen 
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Wirkungen der Kiezblockmaßnahmen auf die Verkehrssicherheit systematisch und indikatorba-
siert untersucht  werden. Die Hypothesen greifen diese Annahme auf und sollen eine Bewertung 
der Entwicklungen der Unfälle im Nebenverkehrsstraßennetz (NVS), möglicher Unfallverlagerun-
gen auf das angrenzende Hauptverkehrsstraßennetz (HVS) die Entwicklung der Unfälle am Über-
gang vom NVS ins HVS sowie die Entwicklung von Unfallfolgen und Unfallbeteiligten des nicht-
motorisierten Individualverkehrs (NMIV) ermöglichen. 

H1 - Weniger Unfälle im NVS bei maximal gleichbleibender Anzahl Unfälle im HVS. 

Durch die Verkehrsberuhigung im Kiez und insbesondere der weitestgehenden Unterbindung des 
Kfz-Durchgangsverkehrs kommt es zu weniger Unfällen mit Personenschaden im inneren Stra-
ßennetz. Gleichzeitig steigt das Unfallgeschehen auf den angrenzenden Hauptstraßen nicht an. 

H2 - Weniger Unfälle mit schweren Verletzungsfolgen (Schwerverletzte und Getötete). 

Da insbesondere Unfälle mit höheren Geschwindigkeiten oder komplexeren Kollisionen (z. B. 
Durchgangsverkehr, unübersichtliche Knotenpunkte) zu schweren Verletzungen führen, wird an-
genommen, dass die flächige Verkehrsberuhigung zu einer geringeren Anzahl schwerverletzter 
oder getöteter Personen führt. 

H3 - Kein Anstieg an Unfällen mit Rad- und Fußbeteiligung. 

Durch die Verkehrsberuhigung wird der NMIV insgesamt gefördert und teilweise bewusst in die 
Kiezblocks verlagert (z. B. durch die Errichtung von Fahrradstraßen). Durch die angenommene 
Zunahme des nichtmotorisierten Verkehrsaufkommens kann auch die Anzahl der Unfälle steigen. 
Durch die Verkehrsberuhigung und den allgemeinen Rückgang an Unfällen (siehe H1) bleibt die 
absolute Anzahl an Unfällen mit NMIV-Beteiligung gleich. Konkret heißt das, dass sich die Unfall-
häufigkeit nicht verändert, dass Unfallrisiko in Relation zur Verkehrssteigerung aber sinkt. 

H4 - Weniger Unfälle beim Übergang vom NVS ins HVS. 

Übergänge vom Neben- in das Hauptstraßennetz stellen typische Konfliktpunkte dar, an denen 
vorfahrtpflichtige Einbiege- und Kreuzungsvorgänge stattfinden. Die Unterbindung des Kfz-
Durchgangsverkehrs führt dazu, dass weniger Kraftfahrzeuge aus dem Kiezinneren auf Haupt-
verkehrsstraßen einbiegen und sich Verkehrsbündelungen an einzelnen Knotenpunkten reduzie-
ren. Gleichzeitig verbessert die Verkehrsberuhigung die Übersichtlichkeit im Kiezinneren, was zu 
sichereren Einbiegesituationen beitragen kann. Daher ist anzunehmen, dass die Anzahl der Un-
fälle in diesen Übergangsbereichen im Zuge der Maßnahmen zurückgeht. 

Zur Überprüfung der vier Hypothesen wird für jeden Kiezblock eine konsistente, räumlich und 
zeitlich abgegrenzte Auswertung durchgeführt. Die Operationalisierung folgt dabei einer zwei-
stufigen Logik: 

Á einem stadtweiten Referenzvergleich (2018ǰ2024) zur Einordnung allgemeiner Trends der 
Verkehrssicherheit und  

Á einer zonenbezogenen VorherǰNachher-Auswertung im definierten Beobachtungszeit-
raum. 

Hypothese 1 wird anhand zweier analytischer Ebenen geprüft: 

1. Stadtweiter Referenzvergleich (2018ǰ2024): 
a. Absolute und relative Veränderung der Unfallzahlen in Berlin gesamt 
b. Absolute und relative Veränderung der Unfallzahlen in HVS und NVS aller acht 

Kiezblocks (aggregiert) 
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Dieser Vergleich dient der Einordnung kiezblockspezifischer Entwicklungen im Kontext der ge-
samtstädtischen Verkehrssicherheitsentwicklung. 

2. VorherǰNachher-Auswertung: 
a. Absolute und relative Veränderung der Unfallzahlen im NVS 
b. Absolute und relative Veränderung der Unfallzahlen im HVS 
c. Vergleich NVS vs. HVS, um mögliche Verlagerungseffekte zu identifizieren 

3. Detailanalyse je Kiezblock: 
a. Absolute Unfallzahlen (NVS/HVS) im VorherǰNachher-Vergleich 
b. Relative Veränderung je Kiezblock 

 

Hypothese 2 wird aufgrund der geringen Fallzahlen schwerer Unfälle in Wohngebieten auf aggre-
gierter Ebene geprüft. Die Analyse erfolgt in zwei Schritten, die sowohl die absolute Entwicklung 
der schweren Unfälle als auch deren Anteil am Gesamtunfallgeschehen berücksichtigen: 

1. Stadtweiter Referenzvergleich (2018ǰ2024): 
a. Absolute und relative Veränderung der schweren Unfälle (Getötete + Schwerver-

letzte) in Berlin gesamt 
b. Absolute und relative Veränderung der schweren Unfälle in allen acht Kiezblocks 

(aggregiert) 
c. Anteil schwerer Unfälle an allen Unfällen (Berlin, Kiezblocks, NVS) zur Bewertung 

möglicher Veränderungen des Schweregrades 
2. VorherǰNachher-Auswertung: 

a. Absolute Anzahl schwerer Unfälle im NVS (VorherǰNachher) 
b. Absolute Anzahl schwerer Unfälle im HVS (VorherǰNachher) 
c. Relative Veränderungen, soweit methodisch vertretbar 

 
Hypothese 3 folgt weitestgehend der gleichen Struktur wie H1, jedoch ausschließlich für Unfälle 
mit mindestens einer radfahrenden oder zufußgehenden unfallbeteiligte n Person. 

1. Stadtweiter Referenzvergleich (2018ǰ2024): 
a. Absolute und relative Veränderung der Rad- und Fußunfälle in Berlin gesamt 
b. Absolute und relative Veränderung der Rad- und Fußunfälle in allen Kiezblocks 

(aggregiert) 
c. Anteil Unfälle mit NMIV-Beteiligung an allen Unfällen (Berlin, Kiezblocks, NVS) zur 

Bewertung möglicher Verschiebungen der Konfliktstruktur  
2. VorherǰNachher-Auswertung: 

a. Absolute und relative Veränderung der NMIV-Unfälle im NVS 
b. Absolute und relative Veränderung der NMIV-Unfälle im HVS 
c. Vergleich NVS vs. HVS zur Identifikation räumlicher Unterschiede 

 

Hypothese 4 betrachtet alle Unfälle, die im Übergang zwischen dem NVS ins HVS stattfinden , und 
orientiert sich an der vorangegangen Auswertungslogik. 

1. Stadtweiter Referenzvergleich (2018ǰ2024): 
a. Absolute und relative Veränderung der Unfälle beim Einbiegen und Kreuzen in 

Berlin gesamt 
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b. Absolute und relative Veränderung der Unfälle beim Einbiegen und Kreuzen in al-
len acht Kiezblocks (aggregiert) 

2. Räumlich fokussierte Analyse im Übergang zwischen NVS und HVS 
a. Absolute Veränderung der Unfälle beim Einbiegen und Kreuzen im unmittelbaren 

Übergangsbereich zwischen NVS und HVS 
 

Aufgrund der generell sehr geringen Fallzahlen von Übergangsunfällen ist nur eine deskriptive 
Auswertung möglich. Relative Veränderungen auf Ebene einzelner Kiezblocks werden nicht in-
terpretiert, da  aufgrund der geringen Fallzahl bereits ein einzelner zusätzlicher Unfall starke pro-
zentuale Ausschläge verursachen kann. 

3.2 7ìĆĚÚÁåæĉìÕ ÆÊþ sìÔ´ææĥ´ØæÊì 

Allgemeines Unfallgeschehen 

Berlinweit ging die Zahl der polizeilich registrierten Unfälle mit Personenschaden im Verkehr von 
13.181 im Jahr 2018 auf 12.043 im Jahr 2024 zurück. Dies entspricht einem Rückgang um rund 9 %. 
In den vor 2024 realisierten Kiezblocks sowie den angrenzenden Hauptverkehrsstraßen verrin-
gerte sich die Zahl der Unfälle von 377 auf 318 Fälle, also um rund 16 %. Betrachtet man nur den 
inneren Kiezblockbereich, so sanken die Unfallzahlen 2024 im Vergleich zu 2018 von 94 auf 67 und 
damit um rund 29 % (siehe Abbildung 23). 

Die relative Veränderung der Unfallzahlen von 2024 zu 2018 zeigt, neben dem allgemeinen Rück-
gang der Unfallzahlen mit Personenschaden, eine überdurchschnittliche Abnahme der Unfälle in-
nerhalb der Kiezblocks sowie in dessen unmittelbarer Umgebung. Gegenüber der gesamtstädti-
schen Entwicklung fällt der Rückgang in den Kiezblocks inklusive HVS um rund 7 % stärker aus, 
im NVS der Kiezblocks sogar um rund 20 %. Vor dem Hintergrund der beschriebenen methodi-
schen Grenzen, deuten diese Ergebnisse darauf hin, dass in den verkehrsberuhigten Quartieren 
und ihren unmittelbaren Umfeldern ein deutlich über dem Berliner Durchschnitt liegender Rück-
gang des Unfallgeschehens zu verzeichnen ist. 
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Abbildung 23: Relative Veränderungen der Unfallzahlen 2024 zu 2018 berlinweit sowie in den untersuchten Kiezblocks. 

Als nächstes werden die Unfallzahlen innerhalb der Kiezblocks vor und nach der Umsetzung von 
Verkehrsmaßnahmen zur Unterbindung des Kfz-Durchgangsverkehrs beschrieben. Abbildung 24 
zeigt relative Veränderung der Unfallzahlen in den Kiezblocks vor sowie nach ihrer Umsetzung. 
Über alle acht Kiezblocks hinweg sinkt die Zahl der Unfälle mit Personenschaden insgesamt von 
525 in den zwölf Monaten vor der ersten Kiezblockmaßnahme auf 434 Unfälle in den betrachteten 
zwölf Monaten nach der weitestgehenden Unterbindung des Durchgangsverkehrs. Dies ent-
spricht einem Rückgang um rund 17 %. Der größte Anteil dieses Rückgangs entfällt auf die an-
grenzenden Hauptverkehrsstraßen Im HVS. Dort verringern sich die Unfälle von 421 auf 340 Fälle, 
also um rund 19 %. Innerhalb der Kiezblocks geht die Zahl der Unfälle im gleichen Zeitraum von 
104 auf 94 zurück, was einem Rückgang von knapp 10 % entspricht.  

Damit zeigt sich auch im unmittelbaren VorherǰNachher-Vergleich ein insgesamt rückläufiges 
Unfallgeschehen in den betrachteten Kiezblocks. Eine Verlagerung zusätzlicher Unfälle auf die 
angrenzenden Hauptverkehrsstraßen ist nicht erkennbar. Vielmehr gehen die Unfallzahlen so-
wohl im NVS als auch im HVS zurück, im HVS sogar etwas stärker als im inneren Kiezbereich. Bei 
der Interpretation ist jedoch zu berücksichtigen, dass die Fallzahlen im NVS deutlich geringer 
sind als im HVS. Schon wenige zusätzliche oder entfallene Unfälle können dort die relativen Ver-
änderungen spürbar beeinflussen, sodass prozentuale Rückgänge weniger stabil sind als im 
Hauptstraßennetz. Vor dem Hintergrund der begrenzten Fallzahlen und ohne Informationen zur 
Verkehrsmengenentwicklung lassen sich daraus nur begrenzte kausalen Wirkungsnachweise ab-
leiten. Die Ergebnisse sprechen jedoch dafür, dass die Umsetzung der Kiezblockkonzepte nicht 
mit einer Zunahme des Unfallgeschehens an den Kiezrändern durch Verkehrsverlagerung einher-
geht, sondern insgesamt mit einer Entlastung sowohl im Quartiersinneren als auch entlang der 
angrenzenden Hauptstraßen verbunden ist. 
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Abbildung 24: Relative Veränderungen der Unfallzahlen in den Kiezblocks vor und nach ihrer Realisierung. 

Eine ergänzende Auswertung auf Ebene der einzelnen Kiezblocks zeigt ein heterogenes Bild mit 
teils deutlichen relativen Zu- und Abnahmen der Unfallzahlen im VorherǰNachher-Vergleich. Auf-
grund der zum Teil sehr geringen Fallzahlen, insbesondere im Nebenverkehrsstraßennetz, schla-
gen bereits wenige zusätzliche oder entfallene Unfälle in einzelnen Kiezen stark zu Buche. Die 
relativen Veränderungen sind daher statistisch wenig stabil und zwischen den Kiezblocks nur ein-
geschränkt vergleichbar. Aus diesem Grund wird auf eine vertiefte Interpretation der Ergebnisse 
auf einzelner Kiezblockebene verzichtet. Die Ergebnisse können dem Anhang entnommen wer-
den. 

Unfälle mit schweren Unfallfolgen 

Die Analyse der Unfälle mit schweren Verletzungsfolgen (Getötete und Schwerverletzte) zeigt für 
Berlin insgesamt wie auch für die untersuchten Kiezblocks einen rückläufigen Trend. Im Ver-
gleich zwischen 2018 und 2024 nahm die Zahl der schweren Unfälle berlinweit von 2.153 auf 1.642 
Unfälle ab. Dies entspricht einem Rückgang von rund 24 % entspricht. In den vor 2024 umgesetz-
ten Kiezblocks, einschließlich der angrenzenden Hauptverkehrsstraßen, verringerte sich die Zahl 
schwerer Unfälle im gleichen Zeitraum von 54 auf 44 Fälle (ǰ19 %). Im Nebenverkehrsstraßennetz 
der Kiezblocks gingen die schweren Unfälle von zehn auf drei Fälle zurück. Diese sehr kleine Fall-
zahl erlaubt zwar keine belastbaren prozentualen Aussagen, deutet jedoch ebenfalls keinen An-
stieg schwerer Unfallereignisse an. 

Zur Bewertung dieser Entwicklungen ist neben den absoluten Zahlen insbesondere der Anteil 
schwerer Unfälle am Gesamtunfallgeschehen relevant. Dieser gilt als Hinweis auf die Verände-
rung des Schweregrads von Verkehrsunfällen. Zwischen 2018 und 2024 sank der Anteil schwerer 
Unfälle in Berlin von rund 16 % auf rund 14 % (siehe Abbildung 25). Auch in den Kiezblocks ist kein 
Anstieg des Schweregrades erkennbar. Der Anteil schwerer Unfälle im Bereich der Kiezblocks 
inklusive der angrenzenden Hauptstraßen ging leicht von 14,3 % auf 13,8 % zurück. Im Nebenver-
kehrsstraßennetz verringerte sich der Anteil aufgrund der geringen Fallzahlen von rund 11 % auf 
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rund 5 %, wobei diese Veränderung aufgrund der sehr kleinen Stichprobe nur eingeschränkte 
Aussagen über Trends zulässt. 

 

Abbildung 25: Anteil der Unfälle mit schwerverletzten oder getöteten Personen am Gesamtunfallaufkommen mit Per-
sonenschäden berlinweit, in den Kiezblocks sowie deren angrenzenden Hauptverkehrsstraßen und im Kiezblockinne-
ren. 

Diesen allgemeinen Trend wird durch den kiezblockspezifische VorherǰNachher-Vergleich be-
stätigt . Über alle acht Kiezblocks hinweg sinkt die Zahl der schweren Unfälle von 73 im Vorher-
Zeitraum der Maßnahmenumsetzung auf 55 im Nachher-Zeitraum (ǰ25 %). Damit gehen schwere 
Unfälle insgesamt stärker zurück als das Gesamtunfallgeschehen (ǰ17 %). Auf den angrenzenden 
Hauptverkehrsstraßen verringert sich die Zahl schwerer Unfälle im Beobachtungszeitraum von 
61 auf 48 Fälle (ǰ21 %), im Nebenverkehrsstraßennetz von zwölf auf sieben Fälle. Schon aufgrund 
der geringen Fallzahlen im NVS müssen diese Werte als indikativ betrachtet werden. Eine syste-
matische oder gar kausale Wirkung des Kiezblockkonzepts ist daraus nicht statistisch ableitbar. 

Insgesamt weisen die Ergebnisse darauf hin, dass die Einführung der Kiezblockmaßnahmen nicht 
mit einer Zunahme schwerer oder tödlicher Unfallereignisse verbunden ist. Sowohl absolut als 
auch relativ zeigt sich ein Rückgang der schweren Unfälle, ohne dass der Anteil schwerer Unfälle 
am Gesamtunfallgeschehen steigt. Vor dem Hintergrund fehlender Informationen darüber, wie 
stark die betrachteten Straßenräume tatsächlich verkehrlich mehr genutzt werden, und ange-
sichts der geringen Fallzahlen insbesondere im Nebenverkehrsstraßennetz lassen sich die beo-
bachteten Entwicklungen nicht kausal direkt  den Maßnahmen zuordnen. Gleichwohl verdeutli-
chen sie, dass der Schweregrad des Unfallgeschehens tendenziell eher abnimmt. 
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Unfälle mit Rad- und Fußbeteiligung 

Auch bei Unfällen mit Beteiligung des nichtmotorisierten Individualverkehrs zeigt sich ein rück-
läufiger Trend trotz anzunehmender Verkehrsmengensteigerung dieser Verkehrsart in den Kiez-
blocks. Berlinweit sank die Zahl der polizeilich registrierten Rad- und Fußunfälle von 6.575 im 
Jahr 2018 auf 5.635 im Jahr 2024. Dies entspricht einem Rückgang um rund 14 %. In den vor 2024 
realisierten Kiezblocks sowie den angrenzenden Hauptverkehrsstraßen verringerte sich die Zahl 
der Unfälle mit NMIV-Beteiligung im gleichen Zeitraum von 252 auf 199 Fälle und damit um rund 
21 %. Betrachtet man ausschließlich den inneren Kiezblockbereich, so gingen die NMIV-Unfälle 
von 70 auf 46 Fälle zurück, was einem Rückgang um rund 34 % entspricht (siehe Abbildung 28). 

Die relative Veränderung der NMIV-Unfälle von 2024 zu 2018 zeigt damit ein deutlich über dem 
Berliner Durchschnitt liegendes Rückgangsniveau in den untersuchten Kiezblocks. In den an-
grenzenden Hauptverkehrsstraßen liegt der Rückgang um rund 7 % höher als im berlinweiten 
Vergleich, im Nebenverkehrsstraßennetz der Kiezblocks sogar um rund 20 %. Unter Berücksich-
tigung der beschriebenen methodischen Grenzen deuten diese Ergebnisse darauf hin, dass die 
Verkehrsberuhigung im Umfeld der Kiezblockmaßnahmen nicht mit einem Anstieg von Rad- und 
Fußunfällen verbunden ist, sondern im Gegenteil mit einem überdurchschnittlichen Rückgang 
des Unfallgeschehens für den nichtmotorisierten Verkehr einhergeht. 

 

Abbildung 26: Relative Veränderungen der Unfallzahlen mit NMIV-Beteiligung 2024 zu 2018 berlinweit sowie in den un-
tersuchten Kiezblocks. 

Die Auswertung der VorherǰNachher-Zeiträume von Kiezblockmaßnahmen zeigt auch für den 
Rad- und Fußverkehr eine spürbare Abnahme des Unfallgeschehens. Insgesamt wurden in den 
zwölf Monaten vor der ersten Kiezblockmaßnahme 333 Unfälle mit NMIV-Beteiligung registriert . 
Im entsprechenden Nachher-Zeitraum waren es 274 Fälle. Dies entspricht einem Rückgang um 
knapp 18 %. Besonders deutlich zeigt sich die Entwicklung entlang der angrenzenden Hauptver-
kehrsstraßen. Dort sank die Zahl der NMIV-Unfälle von 249 auf 207 und damit um rund 17 %. Im 
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inneren Kiezbereich verringerte sich das Unfallgeschehen um rund 20 % von 84 auf 67 Fälle (siehe 
Abbildung 27). 

Der Vergleich der beiden Zeiträume macht deutlich, dass sich das Unfallgeschehen für den nicht-
motorisierten Individualverkehr nach Umsetzung der Maßnahmen insgesamt reduziert. Ein Hin-
weis darauf, dass Rad- oder Fußunfälle durch die veränderte Verkehrsführung zunehmen oder 
sich verstärkt an die Kiezränder verlagern, ergibt sich nicht. Vielmehr bewegen sich die Rück-
gänge in NVS und HVS auf vergleichbarem Niveau, auch wenn die Veränderungen im Nebenstra-
ßennetz aufgrund der kleineren Fallzahlen naturgemäß stärkeren Schwankungen unterliegen. 
Unter Berücksichtigung der methodischen Grenzen, sprechen diese Ergebnisse dafür, dass die 
Kiezblockmaßnahmen nicht zu zusätzlichen Konflikten für Radfahrende und Zufußgehende ge-
führt haben. Vielmehr deutet die Entwicklung darauf hin, dass die Verkehrsberuhigung auch für 
den nichtmotorisierten Verkehr im betrachteten Zeitraum mit einer Entlastung einhergeht.  

 

Abbildung 27: Relative Veränderungen der Unfallzahlen mit NMIV-Beteiligung in den Kiezblocks vor und nach ihrer Re-
alisierung. 

Ergänzend zu den absoluten Veränderungen wurde der Anteil der Unfälle mit Rad- und Fußbetei-
ligung an allen Unfällen mit Personenschaden betrachtet. Dieser Wert dient als Hinweis darauf, 
ob sich die relative Bedeutung von NMIV-Konflikten im Unfallgeschehen verändert hat. Berlinweit 
ging der Anteil der NMIV-Unfälle von 2018 im Vergleich zu 2024 von rund 50 % auf rund 47 % leicht 
zurück. In den Kiezblocks inklusive der angrenzenden Hauptverkehrsstraßen zeigt sich eine ähn-
liche Entwicklung. Der Anteil sank von knapp 67 % auf rund 63 %. Im Nebenverkehrsstraßennetz 
der Kiezblocks nahm der Anteil von rund 75 % auf rund 69 % ab, wobei die geringen absoluten 
Fallzahlen im NVS eine vorsichtige Interpretation erforderlich machen. 

Insgesamt weist die Anteilsbetrachtung darauf hin, dass die Verkehrsberuhigung nicht zu einer 
Zunahme der relativen Bedeutung von Rad- und Fußunfällen geführt hat. Trotz einer angenom-
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menen stärkeren Nutzung des nichtmotorisierten Verkehrs in Kiezblocks bleiben die NMIV-Un-
fälle im Verhältnis zum Gesamtunfallgeschehen stabil oder gehen sogar leicht zurück. Dies 
spricht gegen zusätzliche Konfliktlagen für den Rad- und Fußverkehr infolge der Maßnahmen, 
ohne dass daraus ein kausaler Effekt abgeleitet werden kann. 

 

Abbildung 28: Anteil der Unfälle mit NMIV-Beteiligung am Gesamtunfallaufkommen mit Personenschäden berlinweit, 
in den Kiezblocks sowie deren angrenzenden Hauptverkehrsstraßen und im Kiezblockinneren. 
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Einbiege- und Kreuzungsunfälle 

Berlinweit ging die Zahl der Unfälle beim Einbiegen oder Kreuzen von 2018 zu 2024 von 2.729 auf 
2.432 zurück (ǰ11 %). Im Bereich der vor 2024 umgesetzten Kiezblocks, einschließlich der angren-
zenden Hauptverkehrsstraßen, verringerte sich die Zahl dieser Unfälle im gleichen Zeitraum von 
55 auf 42 Fälle (ǰ24 %). Damit fällt die Abnahme der Einbiege- und Kreuzungskonflikte im Umfeld 
der Kiezblocks deutlich stärker aus als im Berliner Durchschnitt (siehe Abbildung 29). Aufgrund 
der teils geringen Fallzahlen und unbekannter Verkehrsmengenentwicklungen in den Untersu-
chungsgebieten lassen sich hieraus jedoch keine kausalen Wirkungsnachweise ableiten. Die ag-
gregierte Betrachtung zeigt gleichwohl, dass die Einbiege- und Kreuzungsunfälle im Umfeld der 
Kiezblocks stärker zurückgehen als im stadtweiten Vergleich. 

 

Abbildung 29: Relative Veränderungen der Unfallzahlen beim Einbiegen oder Kreuzen 2024 zu 2018 berlinweit sowie in 
den untersuchten Kiezblocks. 

Bei der Betrachtung der Unfälle beim Einbiegen oder Kreuzen am Übergang des NVS-Netzes von 
Kiezblocks zum HVS-Netz sind die Fallzahlen insgesamt sehr gering. Über alle acht Kiezblocks 
hinweg wurden im Vorher-Zeitraum 23 und im Nachher-Zeitraum 21 Unfälle in den definierten 
Übergangsbereichen registriert. Damit zeigt sich kein Hinweis darauf, dass die Umsetzung der 
Kiezblockmaßnahmen zu einer Abnahme von Einbiege- oder Kreuzungsunfällen an den Quartiers-
rändern geführt hätte. Vielmehr bleiben die Zahlen nahezu stabil.  

Auf Ebene einzelner Kiezblocks bewegen sich die absoluten Fallzahlen meist bei wenigen Ereig-
nissen pro Zeitraum. Aufgrund dieser sehr kleinen Stichproben können relative Veränderungen 
nicht belastbar interpretiert werden. Ebenso lassen sich aus den geringen Fallzahlen keine Aus-
sagen darüber ableiten, ob die Sicherheit an den Übergängen strukturell verbessert wurde, zumal 
sie mit Kiezblockmaßnahmen im Nebenstraßennetz und der Verantwortung von Maßnahmen im 
Hauptverkehrsstraßennetz durch die Senatsverwaltung nicht adressiert werden. Aussagekräftig 
ist allein, dass kein Anstieg der Übergangsunfälle zu beobachten ist und die aggregierten Werte 
tendenziell rückläufig sind. 
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Die räumliche Analyse zeigt, dass die wenigen registrierten Übergangsunfälle überwiegend an 
größeren Knotenpunkten des Hauptstraßennetzes auftreten und nur in Einzelfällen an jenen Ein-
mündungen, an denen früher relevanter Kfz-Verkehr aus dem Nebenstraßennetz in die Haupt-
straßen einbog (siehe hierzu beispielhaft Abbildung 30). Damit ergibt sich kein Hinweis darauf, 
dass die Unterbindung des Durchgangsverkehrs zusätzliche Konflikte an den maßnahmenrele-
vanten Übergängen erzeugt hat. 

 

Abbildung 30: Räumliche Verteilung der Einbiege- und Kreuzen-Unfälle im Bellermannkiez 



 

Verkehrssicherheit in Berliner Kiezblocks  Verkehrsberuhigung in Berlin 

41 

3.3 lÁØæĉāāÔñæÕÊþĉìÕÊì ĥĉþ |ÊþåÊØþāāÚÁØÊþØÊÚĆ 

Die Analyse zeigt über alle betrachteten Ebenen hinweg einen rückläufigen Trend bei den Unfäl-
len mit Personenschaden durch Kiezblockmaßnahmen. Während berlinweit von 2018 zu 2024 ein 
Rückgang um rund 9 % zu verzeichnen ist, fallen die Abnahmen im Umfeld der Kiezblocks deutlich 
stärker aus. In den Kiezblocks einschließlich der angrenzenden Hauptverkehrsstraßen verrin-
gert sich das Unfallgeschehen um rund 16 %, im reinen Nebenstraßennetz der Kiezblocks sogar 
um knapp 30 %. Vor dem Hintergrund stadträumlich unterschiedlicher Ausgangsbedingungen 
und methodischer Einschränkungen lässt sich daraus zwar kein direkter  kausaler Effekt ableiten, 
die Ergebnisse deuten jedoch auf eine überdurchschnittliche Entlastung in den Kfz-verkehrsbe-
ruhigten Quartieren hin. Hinweise auf eine negative Verlagerung zusätzlicher Unfälle auf die an-
grenzenden Hauptverkehrsstraßen sind nicht erkennbar. 

Auch die schweren Unfälle gehen im Untersuchungszeitraum zurück. Berlinweit verringert sich 
ihre Zahl um rund 24 %, in den Kiezblocks einschließlich HVS um etwa 19 %. Aufgrund der sehr 
kleinen Fallzahlen im Nebenstraßennetz, dort sinken die schweren Unfälle von zehn auf drei Fälle, 
sind relative Veränderungen nur eingeschränkt interpretierbar. Aussagekräftiger ist der Anteil 
schwerer Unfälle am Gesamtunfallgeschehen, der sich sowohl berlinweit als auch in den Kiez-
blocks leicht reduziert. Damit bewegen sich die schweren Unfallereignisse im Umfeld der Kiez-
blocks auf einem insgesamt rückläufigen Niveau. 

Für den nichtmotorisierten Verkehr zeigt sich ein überdurchschnittlicher Rückgang des Unfall-
geschehens. Berlinweit sind die NMIV-Unfälle im Vergleich zu 2018 um rund 14 % zurückgegan-
gen, in den umgesetzten Kiezblocks um rund 21 % und im inneren Nebenstraßennetz sogar um 
etwa 34 %. Auch der Anteil der NMIV-Unfälle am Gesamtunfallgeschehen bleibt stabil oder sinkt 
leicht, was darauf hinweist, dass sich die relative Bedeutung dieser Konflikte nicht erhöht hat. 
Dies zeigt die Entkopplung zur Annahme, dass mit gesteigerter  Nutzung des Rad- und Fußver-
kehrs in verkehrsberuhigten Quartieren die Anzahl an Verkehrsunfällen dieser Verkehrsteilneh-
menden tendenziell zunimmt. Insgesamt ergibt sich kein Hinweis auf zusätzliche Konflikte oder 
eine Verschlechterung der Sicherheit für Radfahrende und Zufußgehende infolge der veränder-
ten Verkehrsführung. 

Unfälle beim Einbiegen oder Kreuzen gehen stadtweit 2024 im Vergleich zu 2018 um rund 11 % 
zurück, im Umfeld der Kiezblocks sogar um etwa 24 %. Bei der räumlich fokussierten Betrach-
tung der Übergangsbereiche zwischen Neben- und Hauptstraßennetz bleiben die Fallzahlen hin-
gegen nahezu stabil. Über alle acht Kiezblocks hinweg wurden 23 Unfälle im Vorher- und 21 Un-
fälle im Nachher-Zeitraum registriert. Aufgrund der sehr kleinen Fallzahlen sind relative Verän-
derungen nicht interpretierbar. Die räumliche Analyse zeigt, dass die wenigen registrierten Über-
gangsunfälle überwiegend an größeren HVS-Knotenpunkten auftreten und nur selten an jenen 
Einmündungen, an denen früher relevanter Kfz-Verkehr aus dem NVS auf die Hauptstraßen traf. 

Die Auswertung Unfallzahlen liefert insgesamt mehrere Hinweise darauf, dass die untersuchten 
Kiezblockmaßnahmen mit einer Entlastung des Unfallgeschehens verbunden sein könnten. 
Diese Interpretation stützt sich auf durchgehend deskriptive Befunde, die aufgrund der geringen 
Fallzahl keine mathematisch-statistischen Signifikanztests enthalten. Entsprechend sind die Er-
gebnisse als indikativ, nicht als Beleg eines kausalen Effekts zu verstehen. Erstens zeigen sich 
im Nebenstraßennetz deutliche Rückgänge der Unfallzahlen, die über den stadtweiten Vergleich 
hinausgehen. Da das zentrale Wirkprinzip der Kiezblocks auf der Reduktion des motorisierten 
Durchgangsverkehrs beruht, liegt die Vermutung nahe, dass diese strukturelle Veränderung zu 
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weniger Konflikten im Quartiersinneren beiträgt. Gleichzeitig zeigen sich keine Hinweise darauf, 
dass das Unfallgeschehen auf die angrenzenden Hauptverkehrsstraßen verdrängt wird. Sowohl 
im Nebenverkehrsstraßennetz als auch im Hauptverkehrsstraßennetz gehen die Unfälle zurück, 
wobei die Veränderungen im Hauptverkehrsstraßennetz sogar leicht stärker ausfallen. Dies 
spricht tendenziell dafür, dass die Maßnahmen nicht zu einer Verschiebung des Unfallgesche-
hens an die Quartiersränder geführt haben. Insgesamt lässt sich festhalten, dass die deskriptiven 
Analysen über mehrere Wirkdimensionen hinweg konsistente Tendenzen aufzeigen:  

1. Eine Entlastung im Nebenverkehrsstraßennetz,  
2. keine erkennbaren negativen Effekte im Hauptverkehrsstraßennetz,  
3. stabile oder rückläufige Unfallzahlen für den nichtmotorisierten Individualverkehr und  
4. keine Veränderungen an Übergängen. 

 
 Vor dem Hintergrund der methodischen Einschränkungen, fehlender Daten zum Verkehrsauf-
kommen, geringer Fallzahlen und externer Einflussfaktoren können diese Befunde ausschließ-
lich als Indizien für mögliche positive Wirkungen der Kiezblockmaßnahmen auf die objektive Si-
cherheit interpretiert werden. Eine kausale Überprüfung war und ist mit der verfügbaren Daten-
lage derzeit noch nicht möglich. 
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4 !åĥÊûĆ´ìĥ ĉìÆ }´ØþìÊØëĉìÕ ÆĉþÁØ ÆÚÊ -ÊęôæåÊþĉìÕ 
Die Bewertung von Kiezblocks und verkehrsberuhigenden Maßnahmen in Berlin stützt sich zu-
nehmend auf eine Vielzahl empirischer Befragungen und Beteiligungsverfahren in unterschiedli-
chen Quartieren. Diese Studien unterscheiden sich hinsichtlich Methodik, Zeitpunkt (Ex-ante = 
vor der Umsetzung /Ex-post = nach der Umsetzung von Kiezblockmaßnahmen), Zielgruppen und 
thematischem Fokus, liefern jedoch gemeinsam ein breites Bild der Wahrnehmungen, Wirkun-
gen und Konfliktlinien flächenhafter Verkehrsberuhigung. Das folgende Kapitel stellt die zentra-
len Fallstudien systematisch vor und fasst ihre jeweiligen Untersuchungsrahmen, Ergebnisse so-
wie methodischen Besonderheiten zusammen. Ziel ist es, die empirische Basis der Metastudie 
transparent darzulegen und die Vergleichbarkeit der Befunde nachvollziehbar zu machen. Die 
Einzelporträts bilden damit die Grundlage für die vergleichende Analyse zentraler Wirkungsdi-
mensionen wie Verkehrssicherheit, Lärm, Aufenthaltsqualität und Erreichbarkeit sowie ihres Zu-
sammenhangs mit Beteiligungsprozessen. 

4.1 !ĉāÕÊĚÊþĆÊĆÊ -ÊÔþ´ÕĉìÕÊì ĉìÆ 7þØÊÀĉìÕÊì Úì -ÊþæÚìÊþ PÚÊĥÊì 

Die nachfolgenden Fallporträts basieren auf einer systematischen Sichtung und Auswertung be-
stehender Befragungen und Beteiligungsverfahren. Die Untersuchungen unterscheiden sich hin-
sichtlich Erhebungsmethode (Online-Befragung, postalische Befragung, Realexperiment, Betei-
ligungswerkstatt), Zeitpunkt (ex ante / ex post), Stichprobengröße und Zielgruppen. In diesem 
Kapitel werden sie deshalb jeweils einzeln dargestellt und hinsichtlich Erhebungsrahmen, zent-
raler Befunde und spezifischer Stärken und Grenzen zusammengefasst. Die vergleichende Ana-
lyse entlang der Wirkungskategorien Sicherheit, Lärm, Lebensqualität und Erreichbarkeit erfolgt 
anschließend in Kapitel 4.2, der Zusammenhang mit Beteiligungsqualität in Kapitel 4.3. 

Als Grundlage für die folgenden Befragungsergebnisse, Diagramme und Statistiken dienen fol-
gende Dokumente: 

Á ASUM GmbH (2018). Befragung der Bewohnerinnen und Gewerbetreibenden zur Umgestaltung der 
Bergmannstraße ɷ Parklet-Befragung 2018*. Berlin: Bezirksamt Friedrichshain-Kreuzberg. 
https://www.berlin.de/sen/uvk/mobilitaet -und-verkehr/verkehrsplanung/fussverkehr/begeg-
nungszonen/ 

Á ASUM GmbH (2019). Befragung der Bewohnerinnen und Gewerbetreibenden zur Umgestaltung der 
Bergmannstraße ɷ Zentrale Ergebnisse der Testphase 2018/2019*. Berlin: Bezirksamt Friedrichs-
hain-Kreuzberg. https://www.berlin.de/sen/uvk/mobilitaet -und-verkehr/verkehrsplanung/fuss-
verkehr/begegnungszonen/ 

Á raumscript (2019). Befragung der Bewohnerinnen und Gewerbetreibenden zur Umgestaltung der 
Bergmannstraße ɷ Endbericht 2019*. Berlin: Bezirksamt Friedrichshain-Kreuzberg. 
https://www.berlin.de/ba -friedrichshain-kreuzberg/politik-und-verwaltung/aemter/strassen-
und-gruenflaechenamt/strassen/2019_auswertung-befragung-zur-testphase-juli-
2019.pdf?ts=1728456764 

Á raumscript (2019). Neues Miteinander in der Bergmannstraße. Modellprojekt Begegnungszonen ɷ 
Auswertung der Online-Beteiligung 2018/2019. Berlin: Senatsverwaltung für Umwelt, Verkehr und 
Klimaschutz. https://meinberlin -media.liqd.net/uploads/raumscript/2020/07/29/bzb_auswer-
tung_testphase_dokumentation.pdf 

Á raumscript (2019). Öffentliche Werkstatt zur Zukunft der Bergmannstraße ɷ Dokumentation der 
zentralen Diskussionsfelder. Berlin: Senatsverwaltung für Umwelt, Verkehr und Klimaschutz. 
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https://www.berlin.de/sen/uvk/mobilitaet -und-verkehr/verkehrsplanung/fussverkehr/begeg-
nungszonen/ 

Á raumscript (2020). Beteiligung nach der Testphase ɷ Dokumentation der Beteiligungsbausteine 
Frühjahr 2020 (Bergmannstraße). Berlin: Senatsverwaltung für Umwelt, Verkehr und Klimaschutz. 
https://www.berlin.de/sen/uvk/mobilitaet -und-verkehr/verkehrsplanung/fussverkehr/begeg-
nungszonen/ 

Á Ruhrort, L., Zehl, F. & Knie, A. (2021). Einstellungen gegenüber einer Neuaufteilung öffentlicher 
Räume zulasten des Autoverkehrs: Ergebnisse einer repräsentativen Befragung im Berliner Be-
zirk Friedrichshain-Kreuzberg sowie einer Straßenbefragung im Graefekiez. WZB Discussion Pa-
per SP III 2021-602. Berlin: Wissenschaftszentrum Berlin für Sozialforschung (WZB). 
https://hdl.handle.net/10419/245962 

Á Rösner, V., Scheidler, V., Knie, A., Klaever, A. & Goetting, K. (2024). Selten gehörte Stimmen und 
Perspektiven in der Verkehrswende: Fokusgruppen im Graefekiez. Berlin: Wissenschaftszentrum 
Berlin für Sozialforschung (WZB). https://hdl.handle.net/10419/305304 

Á TU Dresden (2025). Evaluation Kiezblock Komponistenviertel. Dresden: Technische Universität 
Dresden, Professur für Verkehrsökologie. 

Á VCDB VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH & Planergemeinschaft eG (2022). Reuterkiez in Ber-
lin-Neukölln ɷ Abschlussdokumentation: Konzept für verkehrsberuhigende und verkehrslenkende 
Maßnahmen. Berlin: Bezirksamt Neukölln, Straßen- und Grünflächenamt. https://www.ber-
lin.de/ba-neukoelln/_assets/dokumente/verkehrskonzept-reuterkiez-abschlussdokumenta-
tion.pdf?ts=1752710432 

Á Liebler, J. (2025). Befragung im Samariterkiez ɷ !ŵŬƑĎũŲŵňĤ ĮŇ !ŵģŲũëĤ ĊĎũ ^ňĮŲĮëŲĮƐĎ ɼµëŇëũĮŲĎũɵ
ĿĮĎƟ ģźũ ëŁŁĎɽɠ 9ĎũŁĮňɠ 

Á Hoffmann-Leichter Ingenieurgesellschaft & Gruppe Planwerk (2020). Machbarkeitsuntersuchung 
ɼÑĎũĿĎĪũŬƑĎňĊĎ ÒũëňĤĎŁĿĮĎƟɽ ɷ Ergebnisse der Gewerbebefragung Juli/August 2020. Berlin: Be-
zirksamt Friedrichshain-Kreuzberg, Straßen- und Grünflächenamt. https://www.berlin.de/ba -
friedrichshain-kreuzberg/politik-und-verwaltung/aemter/strassen-und-gruenflaechenamt/stras-
sen/mobilitaetswende/bericht -wrangelkiez_07-02-2022.pdf 

Á Hoffmann-Leichter Ingenieurgesellschaft, Gruppe Planwerk & asum GmbH (2020). Machbarkeits-
ŵňŲĎũŬŵĄĪŵňĤ ɼÑĎũĿĎĪũŬƑĎňĊĎ ÒũëňĤĎŁĿĮĎƟɽ ɷ Ergebnisse der Anwohnerinnenbefragung Septem-
ber/Oktober 2020*. Berlin: Bezirksamt Friedrichshain-Kreuzberg, Straßen- und Grünflächenamt. 

Á Hoffmann-Leichter Ingenieurgesellschaft, Gruppe Planwerk & asum GmbH (2020). Haushaltsbe-
fragung Wrangelkiez 2020. Berlin. 

Á »¾ 9ĎũŁĮň ɯȩȧȩȨɰɠ ²ĎëŁăĎŲĎĮŁĮĤŵňĤ ɼWŖũŁĮŲƟĎũ ¾ģĎũ Ŀëňň ŇĎĪũɥɽ ɷ Auswertung der Beteiligungsange-
bote. Berlin. https://www.berlin.de/ba -friedrichshain-kreuzberg/politik-und-verwaltung/aem-
ter/strassen -und-gruenflaechenamt/strassen/mobilitaetswende/auswertung-realbeteiligung-
goerlitzer-ufer.pdf?ts=1752710437 

 

Die folgenden Fallbeispiele verdeutlichen, wie vielfältig die Ausgangsbedingungen, Umsetzungs-
logiken und Bewertungsmuster verkehrsberuhigter Quartiere in Berlin sind. Jedes Beispiel steht 
für eine spezifische Kombination aus räumlicher Struktur, Beteiligungspraxis und zeitlicher Ein-
bettung ǰ vom langjährig etablierten Kiezblock bis zur jüngst erprobten Testphase. Gemeinsam 
ermöglichen sie ein repräsentatives Bild der Berliner Verkehrsberuhigungspraxis: Sie zeigen, wie 
Maßnahmen in unterschiedlichen Kontexten wirken, welche Faktoren Akzeptanz und Wirksam-
keit beeinflussen und wo sich typische Herausforderungen wiederholen. 

https://www.berlin.de/ba-friedrichshain-kreuzberg/politik-und-verwaltung/aemter/strassen-und-gruenflaechenamt/strassen/mobilitaetswende/auswertung-realbeteiligung-goerlitzer-ufer.pdf?ts=1752710437
https://www.berlin.de/ba-friedrichshain-kreuzberg/politik-und-verwaltung/aemter/strassen-und-gruenflaechenamt/strassen/mobilitaetswende/auswertung-realbeteiligung-goerlitzer-ufer.pdf?ts=1752710437
https://www.berlin.de/ba-friedrichshain-kreuzberg/politik-und-verwaltung/aemter/strassen-und-gruenflaechenamt/strassen/mobilitaetswende/auswertung-realbeteiligung-goerlitzer-ufer.pdf?ts=1752710437
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Samariterviertel: Fünf Jahre Kiezblock im Bestandsquartier (Ex-post) 

Befragungssteckbrief Samariterkiez  

Untersuchungsziel 

sìĆÊþāĉÁØĆ ÆÚÊ }ÚþåĉìÕ ÆÊþ ǴPÚÊĥÀæñÁåǵ |ÊþåÊØþāÀÊþĉØÚÕĉìÕ ĉìÆ 
wie die Bevölkerung die seit 2019 umgesetzten Kiezblock Maßnah-
men bewertet. Wahrnehmungen zu Akzeptanz, Mobilitätsverhalten 
und wahrgenommene Veränderungen in Sicherheit, Aufenthalts-
qualität, Lärm und Lebensqualität wurden erfasst.  

Erhebungsform Online-Befragung, 33 Tage 
Untersuchungsgebiet Samariterkiez, Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg  

Stichprobe 520 Teilnehmende  

Besonderheiten Vergleich zwischen Langzeitansässigen (vor August 2019) und 
Neuzugezogenen (nach 2019) 

3ÚÊ -ÊÔþ´ÕĉìÕ ǴAČìÔ O´ØþÊ |ÊþåÊØþāÀÊþĉØÚÕĉìÕ Úë l´ë´þÚĆÊþęÚÊþĆÊæǵ ÀÚæÆÊĆ ÊÚìÊ wichtige Quelle 
für eine ex-post-Evaluationen eines Berliner Kiezblocks. Rund fünf Jahre nach Einführung der 
Maßnahmen wurde erhoben, wie die Bewohnerschaft die veränderte Verkehrssituation und ih-
ren Alltag im Quartier erlebt. Die Differenzierung nach Langzeitansässigen und Neuzugezoge-
ìÊì Êþæ´ĉÀĆ Êāǚ ëôÕæÚÁØÊ }´ØþìÊØëĉìÕāĉìĆÊþāÁØÚÊÆÊ ĥĚÚāÁØÊì fÊþāñìÊì ëÚĆ Ǵęñþ-Kiezblock-
7þÔ´ØþĉìÕǵ ĉìÆ āñæÁØÊìǚ ÆÚÊ ÀÊþÊÚĆā Úì ÆÊì ęÊþåÊØþāÀÊþĉØÚÕĆÊì PÚÊĥ ĥĉÕÊĥñÕÊì āÚìÆǚ āÚÁØĆÀ´þ ĥĉ 
machen. 

Die Mobilitätsprofile zeigen, dass der Umweltverbund im Samariterviertel stark zugenommen 
hat: ÖPNV und Fahrrad werden am häufigsten genutzt, das Auto spielt eine vergleichsweise ge-
ringe Rolle. Zugleich nutzen Langzeitansässige das Auto deutlich häufiger als Neuzugezogene, 
die überdurchschnittlich oft autoarm oder autofrei leben und stärker auf Rad- und ÖPNV setzen. 
Die Befragung zeigt auf, dass Menschen den Umzug in ihrer Mobilitätsbiographie als Umbruch 
nutzen, um weniger Auto zu fahren und mehr den Umweltverbund zu nutzen bei Zuzug in einen 
Kiezblock. Diese Unterschiede sind für das Verständnis der Akzeptanzmuster zentral.  

     
Abbildung 31: Veränderung des Mobilitätsverhalten seit der Kiezblockumsetzung (N = 520)  
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Bei der Bewertung der umgesetzten Maßnahmen ergibt sich ein überwiegend positives Bild. Be-
sonders hohe Zustimmung erhalten baulich sichtbare Eingriffe, die Sicherheit und Übersicht-
lichkeit erhöhen ǰ etwa Gehwegvorstreckungen, Fahrradstraßen und Fußgängerzonen. Kriti-
scher werden Elemente beurteilt, die als unkomfortabel oder wenig gepflegt erlebt werden, wie 
stark abgenutzte Bremsschwellen oder Parklets mit begrenzter Nutzbarkeit.  

BÊØĚÊÕęñþāĆþÊÁåĉìÕÊì ᵔᵔᵔᵔ  ᴖ

A´Øþþ´ÆāĆþ´ąÊǦ AĉąÕ¹ìÕÊþĥñìÊ ᵔᵔᵔᵔᴗ  

A´Øþþ´ÆāĆÊææûæ¹ĆĥÊ ´ì PþÊĉĥĉìÕÊì ᵔᵔᵔᴗ  ᴗ

VñÆ´æÔÚæĆÊþ ᵔᵔᴗ ᵕ  ᴗ

-þÊëāāÁØĚÊææÊì ᵔᵔᴗ ᵕ  ᴗ

Parklets 1 ᵔᴗ ᵕᵕ  ᴗ
Abbildung 32: Maßnahmenbewertung der Anwohner:innen aus dem Samarieterkiez (N = 520)  

Insgesamt bestätigt die Studie, dass der Kiezblock im Samariterviertel mehrheitlich akzeptiert 
wird und mit einem deutlichen Wechsel hin zu Fuß- und Radverkehr einhergeht. Gleichzeitig zei-
gen die differenzierten Ergebnisse nach Alter, Mobilitätsform und Wohnstatus, dass Konfliktli-
nien vor allem entlang des Autonutzungsgrades verlaufen. Diese Befunde werden in den fall-
übergreifend vergleichenden Auswertungen zu Wirkungen (Kapitel 4.2) sowie zur Bedeutung 
von Beteiligungsprozessen (Kapitel 4.3) wieder aufgegriffen.  

 
1 Möglicherweise spielte die Jahreszeit eine Rolle, da die Befragung im Winter durchgeführt wurde 
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Bergmannstraße: Testphase Begegnungszone (Ex-post) 

Befragungssteckbrief Bergmannstraße 

Untersuchungsziel 

Bewertung der Testphase der Begegnungszone Bergmannstraße 
(Oktober 2018-September 2019) durch Anwohnende, Gewerbetrei-
bende und Öffentlichkeit; Erfassung von Wirkung, Konflikten und 
Perspektiven für eine dauerhafte Umgestaltung. 

Erhebungsform 
Online-Beteiligung (November-Dezember 2018 und September 
2019). Öffentliche Werkstatt (Mai 2019). Reallabor (September 
2019). Postalische Befragung (Juni-Juli 2021) 

Untersuchungsgebiet Bergmannstraße, Bezirk Kreuzberg 

Stichprobe 

Online-Beteiligung 1: 203 Beiträge. Werkstatt: 350 Teilnehmende. 
Online-Beteiligung 2: 525 Beiträge von 130 Personen. Real-Labor: 
230 Personen (+70 bei Werkstatt). Postalische Befragung: 1.250 
Rückläufe (von 3707 versandten Bögen)   

Besonderheiten 
Mehrstufige Beteiligung über drei Jahre; Hohe öffentliche Auf-
merksamkeit als Pilotprojekt; Unterschiedliche Interessenlagen 
(Bewohner:innen, Gewerbe, Tourismus)   

 

Die Testphase der Begegnungszone in der Bergmann-
straße zählt zu den sichtbarsten und am umfassendsten 
untersuchten Verkehrsversuchen Berlins. Zwischen 
2018 und 2019 wurde die Straße mit modularen Elemen-
ten, Parklets, veränderten Markierungen und neuen Que-
rungsmöglichkeiten temporär umgestaltet. Begleitet 
wurde der Versuch durch ein breites Paket an Beteili-
gungsformaten: zwei Online-Dialoge, eine große öffent-
liche Werkstatt, ein Real-Labor vor Ort und eine an-
schließende postalische Befragung von Haushalten und 
Gewerbetreibenden. Dadurch liegen sowohl qualitative 
Rückmeldungen aus der Alltagserfahrung als auch quan-
titativ belastbare Bewertungen vor.  

In den Einschätzungen der Testphase zeigt sich ein ins-
gesamt ambivalentes, aber lernorientiertes Bild. Rund 
die Hälfte der Befragten nimmt Verbesserungen bei 
Verkehrssicherheit, Aufenthaltsqualität und nachbar-
schaftlichem Miteinander wahr. Besonders positiv her-
vorgehoben werden reduzierte Kfz-Geschwindigkeiten, 
neue Querungsmöglichkeiten sowie der Ausbau der 
Fahrradabstellanlagen. Gleichzeitig wird ein erheblicher 
Teil der temporären Gestaltungselemente kritisch be-
wertet: Module und Parklets galten vielen als zu unein-
heitlich und wenig funktional, während die verengte 
Fahrbahn neue Konfliktlagen zwischen Auto-, Rad- und 
Fußverkehr erzeugte. Auch ungelöste Herausforderun-
gen im Lieferverkehr (Zweite-Reihe-Parken, fehlende 
Lieferzonen) wurden regelmäßig genannt. 

 

44%

35%

22%

Veränderungswunsch zur 
Verkehrssituation in der 

Bergmannstraße

Neuausrichtung der
Umgestaltung

Erfahrungen der Testphase
nutzen

Regelungen wie vor der
Testphase

Abbildung 33: Veränderungswunsch zur Ver-
kehrssituation in der Bergmannstraße: 44 % 
der Befragten sprechen sich für ein grundle-
gend neu ausgerichtetes Verkehrsberuhi-
gungskonzept aus, 35 % möchten die Ver-
kehrssituation auf Basis der Erfahrungen aus 
der Testphase weiterentwickeln, 22 % wün-
schen eine Rückkehr zum Zustand vor der 
Testphase (postalische Befragung 2021, N = 
1.209). 
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Gewerbetreibende und Kfz-Nutzende reagierten insgesamt zurückhaltender als die übrige Be-
wohnerschaft, ohne die Idee einer Weiterentwicklung grundsätzlich abzulehnen. Ihre Rückmel-
dungen konzentrieren sich stärker auf Fragen der Erreichbarkeit, der Stellplatzsituation und der 
Verlässlichkeit der Verkehrsorganisation. 

Die in Abbildung 231 dargestellten Gewichtungen basieren auf zwei komplementären Beteili-
gungsformaten: dem Real-Labor direkt in der Bergmannstraße sowie einem anschließenden 
Sachstandsforum. Im Real-Labor bewerteten Anwohnende und Passant:innen die Qualitäten 
des temporär umgestalteten Straßenraums unmittelbar vor Ort, während im Sachstandsforum 
die bisherigen Erfahrungen und Rückmeldungen zusammengeführt, diskutiert und nochmals 
priorisiert wurden. Die Grafik fasst diese beiden Perspektiven zusammen und zeigt damit, wel-
che Qualitäten aus Sicht der Beteiligten für eine zukünftige Gestaltung der Bergmannstraße be-
sonders wichtig sind. 

 

Abbildung 34: Gewichtung der Qualitäten während einer Umfrage in der Bergmannstraße und einem Sachstandforum 
2020 N Ș 300 (raumscript, 2019) 

Im Hinblick auf die Metastudie zeigt der Fall Bergmannstraße besonders deutlich, dass tempo-
räre Gestaltungsversuche ambivalente Reaktionen hervorrufen können, wenn sie als unklar, un-
einheitlich oder funktional eingeschränkt erlebt werden. Gleichzeitig lässt sich aus den Rück-
meldungen ein klarer Wunsch nach einer dauerhaft, hochwertig und konsistent gestalteten 
Straßenraumlösung ableiten ǰ mit weniger Durchgangsverkehr, mehr Sicherheit und besserer 
Aufenthaltsqualität. Diese Befunde fließen in Kapitel 4.2 und 4.3 als Referenzfall für die Bedeu-
tung von Gestaltungskohärenz und kontinuierlicher Beteiligung ein. 
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Abbildung 35: Die Entwicklung der Bewertung von Verkehrssituation und Aufenthaltsqualität der Betroffenen in der 
Bergmannstraße über die vier Befragungen hinweg (Reallabor 2019, N = 65) (raumscript, 2019) 
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Wrangelkiez: Anwohner:innenbefragung zur Verkehrswende (Ex-post) 

Befragungssteckbrief Wrangelkiez (Anwohner:innen)  

Untersuchungsziel 
Erfassung der Alltagsmobilität und Bewertung der bisherigen Ver-
kehrsberuhigungsmaßnahmen sowie Ermittlung von Wünschen 
ÔČþ ÊÚìÊ Ǵ|ÊþåÊØþāĚÊìÆÊ }þ´ìÕÊæåÚÊĥǵ. 

Erhebungsform Datenerhebung mittels Fragebögen, Mitte September ǰ Anfang 
Oktober 2020 

Untersuchungsgebiet Wrangelkiez, Bezirk Kreuzberg-Friedrichshain 

Stichprobe 1105 ausgefüllte Fragebögen + 76 Nacherhebungen (Anwohner:in-
nen mit Migrationshintergrund, teil im Interview-Format) 

Besonderheiten Fokus auf Alltagsmobilität, Lebensqualität und Akzeptanz 

Die Befragung zeigt, dass auch im Wrangelkiez die Alltagsmobilität stark auf Fuß- und Radver-
kehr ausgerichtet ist: Ein Großteil der Befragten ist mehrmals pro Woche zu Fuß und mit dem 
Fahrrad unterwegs. Rund die Hälfte der Haushalte verfügt über ein Auto oder Motorrad, doch 
nur ein kleinerer Anteil nutzt dieses mehrmals wöchentlich. Trotz relativ geringer Autonutzung 
werden hohes Pkw-Aufkommen, Falschparken und rücksichtsloses Fahrverhalten als zentrale 
Probleme benannt. Dies deutet auf Probleme durch den Kfz-Durchgangsverkehr und gebiets-
fremden Parksuchverkehr hin. 

 

Abbildung 36: Verkehrsmittelnutzung der Anwohnenden im Wrangelkiez nach Nutzungshäufigkeit (N = 1105) 

Die Bewertung der bisherigen verkehrsberuhigenden Maßnahmen fällt gemischt aus. Viele Be-
fragte nehmen eine Reduktion des Durchgangsverkehrs, geringeren Lärm und ein höheres Si-
cherheitsgefühl wahr. Gleichzeitig gibt es Kritik an Diagonalsperren, die als Ursache von Umwe-
gen und Verlagerungen in Nebenstraßen gesehen werden, sowie an ungelösten Konflikten im 
ruhenden Verkehr. Entscheidend ist, dass die Mehrzahl der Befragten eine Weiterentwicklung 
des Verkehrssystems im Kiez befürwortet, allerdings mit klar formulierten Erwartungen an kon-
krete Maßnahmen.  

92%

74%

33%
25%

7% 8%

36%

17%

0%
10%
20%
30%
40%
50%
60%
70%
80%
90%

100%

Zu Fuß Fahrrad ÖPNV Pkw

Nutzung mehrmal pro Woche Gelegentlich / Monatlich



 

Akzeptanz und Wahrnehmung durch die Bevölkerung  Verkehrsberuhigung in Berlin 

51 

 

 

Abbildung 37: Bedeutung zentraler Maßnahmen für die Anwohnenden im Wrangelkiez (N = 1105) 

Die Anwohner:innenbefragung verdeutlicht, dass eine deutliche Mehrheit im Wrangelkiez eine 
verkehrliche Weiterentwicklung des Quartiers grundsätzlich unterstützt. Zugleich zeigt die ge-
ringe Bereitschaft der Anwohner:innen zur Lösung von ihrem Pkw-Besitz, dass die Bereitschaft 
zum Wandel an konkrete Rahmenbedingungen und Alternativen geknüpft ist ǰ ein Aspekt, der in 
den weiteren vergleichenden Kapiteln erneut aufgegriffen wird. 
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Wrangelkiez: Gewerbebefragung zur Verkehrswende (Ex-post) 

Befragungssteckbrief Wrangelkiez (Gewerbe)  

Untersuchungsziel 
Einschätzung der Gewerbetreibenden zur Verkehrswende im 
Wrangelkiez; Erfassung von Mobilitätsstrukturen, Lieferverkehren 
und Bewertung der Erreichbarkeit. 

Erhebungsform Datenerhebung mittels Fragebögen, Juli ǰ Anfang August 2020 
Untersuchungsgebiet Wrangelkiez, Bezirk Kreuzberg-Friedrichshain 

Stichprobe 258 verteilte Fragebögen; 130 ausgefüllt (Rücklaufquote ca. 50 %) 

Besonderheiten Parallel zur Anwohner:innenbefragung. Fokus auf Lieferlogistik, 
Parken, Erreichbarkeit und Verkehrswende-Akzeptanz 

Parallel zur Anwohner:innenbefragung konnten im Wrangelkiez die Gewerbetreibenden die Ver-
kehrssituation, den Lieferverkehr und die Verkehrswende bewerten. 258 Fragebögen wurden 
verteilt, 130 ausgefüllt (Rücklaufquote etwa 50 %). Befragt wurden verschiedene Branchen: 
Gastronomie, Einzelhandel, Dienstleistungen, Kultur, Handwerk/produzierendes Gewerbe und 
weitere. 

Die Ergebnisse zeichnen ein differenziertes Bild, das sich deutlich vom Anwohner:innenblick 
unterscheidet : Im Mitarbeiter:innenverkehr spielen Auto und Fahrrad eine ähnlich große Rolle 
(80 Nennungen Auto, 74 Nennungen Fahrrad), wobei der Kfz-Verkehr für Lieferketten beson-
ders wichtig ist: 96 % der Belieferungen erfolgen per Kraftfahrzeug, überwiegend zur Mittags-
zeit. 80 Betriebe verfügen über eigene Pkw/Lkw, aber nur 15 über eigene Stellplätze ǰ ein Kern-
konflikt mit dem begrenzten Straßenraum. 

 

Abbildung 38: Einstellungen der Gewerbetreibenden gegenüber der Verkehrswende (N = 130)  
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In der Bewertung der Verkehrswende sind die Gewerbe gespalten: Ein Drittel der Befragten be-
fürwortet grundsätzlich eine Umgestaltung zugunsten nachhaltiger Mobilität, 43 % lehnen sie 
ab, der Rest ist unentschieden oder fühlt sich nicht ausreichend informiert. Produzierendes Ge-
werbe steht tendenziell positiver zur Umgestaltung, während insbesondere Teile des Einzelhan-
ÆÊæā åþÚĆÚāÁØ āÚìÆǙ ©ĉÕæÊÚÁØ ÀÊĚÊþĆÊì ƯƯ Ȥ ÆÚÊ 7þþÊÚÁØÀ´þåÊÚĆ ÔČþ PĉìÆǤÚììÊì ´æā ǴāÊØþ ÕĉĆǵ ñÆÊþ 
ǴÕĉĆǵ ǰ vor allem aufgrund der zentralen Lage und guten ÖPNV-Anbindung. Probleme sehen viele 
Betriebe dagegen bei der Belieferung: Enge Straßen, Parkraummangel, Falschparker und Dia-
gonalsperren erschweren nach ihrer Wahrnehmung die Logistik. 

 

 

 

 

Die Gewerbebefragung macht deutlich, dass sich Akzeptanzfragen im Wirtschaftsverkehr stark 
an der Sicherung zuverlässiger Liefer- und Parkoptionen entscheiden. Eine reine Übertragung 
von Anwohner*innenbefunden auf Gewerbetreibende wäre daher analytisch verkürzend. 

Faktor / Grund Anzahl 
Enge Straßen / zu viel Verkehr 23 
Zu wenig Parkplätze 21 
Diagonalsperre 20 
Falschparker 10 
Zentrale Lage / gute Erreichbarkeit 10 

Abbildung 39: Gründe für die Bewertung der Erreichbarkeit für Lieferverkehr (N = 62)  
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Graefekiez: Studie über Einstellungen zu autoarmen Szenarien (Ex-ante) 

Befragungssteckbrief Graefekiez 

Untersuchungsziel 

Untersuchung von Einstellungen verschiedener Bevölkerungs-
gruppen zu einer Umgestaltung des öffentlichen Raums, bei der 
Autoverkehr reduziert wird und alternative Nutzungen wie Grünflä-
chen, Rad- und Fußverkehr gefördert werden. 

Erhebungsform Online-Befragung 
Untersuchungsgebiet Graefekiez, Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg  

Stichprobe 1.041 Befragte (550 in Friedrichshain, 491 in Kreuzberg) 
Besonderheiten Straßenbefragungen in Kreuzberg 

Die vom Wissenschaftszentrum Berlin für Sozialforschung (WZB) durchgeführte Online-Befra-
gung untersucht, wie die Bevölkerung auf verschiedene Szenarien der Umgestaltung des öf-
fentlichen Raums reagiert ǰ von moderaten Parkraumumwidmungen zugunsten von Grünflä-
chen bis hin zu weitgehenden autofreien Quartierslösungen. Sie bildet damit vor allem die Er-
wartungen und Einstellungen vor Umsetzung konkreter Maßnahmen ab und ergänzt ex-post-
Untersuchungen wie im Samariterviertel und Komponistenviertel. 

 

Abbildung 40: Nutzung und Verfügbarkeit von Verkehrsmitteln der Anwohnenden im Graefekiez (N = 1041)  

Das Mobilitätsprofil der Befragten ist durch einen hohen Anteil der Umweltverbundnutzung ge-
kennzeichnet: Ein großer Teil fährt täglich Fahrrad oder nutzt den ÖPNV, und mehr als die Hälfte 
lebt in autofreien Haushalten. Zugleich verfügen die meisten über einen Führerschein und 
knapp die Hälfte hat Zugang zu einem Auto im Haushalt. Diese Konstellation ǰ Auto als Option, 
aber nicht als dominante Alltagsbasis ǰ ist für die Interpretation der Szenarienbewertung rele-
vant. 

Im Zentrum der Auswertung stehen drei Umgestaltungsszenarien, die sich in Reichweite und 
Konsequenz der Autoreduzierung unterscheiden. Die drei Szenarien im Überblick:  

Á Szenario 1: Verbesserung der Aufenthaltsqualität und Erhöhung der Verkehrssicherheit 
durch den Rückbau eines Teils der Straßenrandparkplätze, das einsetzen punktueller 
Grünflächen und breiterer Radwege.  
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Á Szenario 2: Verkehrsberuhigung auf Quartiersebene durch reduzierte Zufahrtsmöglich-
keiten für Pkw, mehr Straßenraum für Fuß- und Radverkehr und Umverteilung zugunsten 
von Grünanlagen. 

Á Szenario 3: Maximale Umverteilung des öffentlichen Raums für Grün, Fuß- und Radver-
kehr sowie Klimaanpassungen mittels flächendeckender Sperrungen für Kfz, großflächige 
Parkraumumwidmung und weitreichender Verkehrsberuhigung.  

Über alle Szenarien hinweg ist eine breite Offenheit für eine deutliche Einschränkung des Pkw-
Verkehrs erkennbar, insbesondere wenn diese mit zusätzlichen Grünflächen, sicheren Radwegen 
und Aufenthaltsqualitäten verknüpft ist. Entscheidend ist die Differenzierung nach Pkw-Besitz: 
Pkw-freie Haushalte befürworten die weitergehenden Szenarien deutlich stärker, aber selbst un-
ter Pkw-Besitzenden findet das erste Szenario mehrheitliche Zustimmung. 

 

Abbildung 41: Zustimmung zu Umgestaltungsszenarien im Graefekiez ǰ Vergleich nach Autobesitz (N = 1041)  

Die Graefekiez-Studie zeigt, dass in innenstadtnahen Bestandsquartieren schon vor konkreten 
Umsetzungen eine hohe Bereitschaft besteht, Platz für den ruhenden Verkehr zugunsten von 
Grün, Sicherheit und Aufenthaltsqualität zurückzunehmen ǰ insbesondere in Haushalten, die 
ohnehin autofrei  organisiert sind. 
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Reuterkiez: Beteiligungsprozess zur Vorbereitung eines Kiezblocks (Ex-ante) 

Befragungssteckbrief Reuterkiez 

Untersuchungsziel 
Ideen der Bevölkerung sammeln und konkrete Maßnahmenvor-
schläge entwickeln - Durchgangsverkehr reduzieren und Aufent-
haltsqualität steigern 

Erhebungsform Interviews im Kiez -> zwei Beteiligungswerkstätten (15.09.2021, 
25.01.2022) und Onlinebeteiligung 

Untersuchungsgebiet Reuterkiez, Bezirk Neukölln 
Stichprobe Onlinebeteiligung: über 400 Hinweise aus der Bevölkerung   

Besonderheiten Über 200 Beiträge auf mein.berlin.de 

Im Reuterkiez stand kein standardisierter Fragebogen im Mittelpunkt, sondern ein mehrstufiger 
Beteiligungsprozess zur Vorbereitung eines Kiezblocks. In mehreren Formaten wurden Anwoh-
nende, lokale Akteure und weitere Interessierte eingeladen, Probleme zu beschreiben und Maß-
nahmenvorschläge einzubringen. Die Auswertung der Beiträge ergibt ein klares Leitmotiv: Der 
motorisierte Durchgangsverkehr soll reduziert und auf die Hauptstraßen verlagert werden, 
während innerhalb des Quartiers mehr Raum für sicheren Rad- und Fußverkehr sowie Aufent-
halt geschaffen werden soll. 

Die eingegangenen Hinweise konzentrieren sich auf einige Schlüsselaspekte: Geschwindig-
keitsreduktionen, insbesondere im Umfeld von Schulen; die Einrichtung wirksamer modaler Fil-
ter; der Ausbau von Fahrradstraßen und Kreuzungssicherungen; sowie barrierefreie, von Ab-
stell- und Leihfahrrädern freigehaltene Gehwege. Zugleich werden Anforderungen des Gewer-
bes und des Marktverkehrs formuliert: Lieferzonen, klar geregeltes Parken und eine verlässli-
che Erreichbarkeit für Lieferfahrzeuge sind wichtige Bedingungen für die Akzeptanz. 

Kategorie Maßnahme Ziel 

Durchgangsver-
kehr 

Verkehrslenkung auf Hauptstraßen, 
Zufahrt  für Rettungskräfte sichern Entlastung der Nebenstraßen 

Fahrradstraßen Nur Radverkehr/Anlieger, 30 km/h, 
Nebeneinanderfahren erlaubt Weniger Kfz-Verkehr 

Einbahnstraßen  
(baulich flankiert)  

EInfahrtverbote, Abbiegebeschrän-
kungen, Engstellen 

Durchfahren des Kiezes per 
Kfz verhindern 

Modale Filter Poller oder Durchfahrtsperren Unterbindung des Durch-
gangsverkehrs 

Ebene Fahrbahn Glatte Oberfläche, weniger Lärm Komfort für Radfahrende 
Geschwindig- 
keitsdämpfung  Aufpflasterungen, Rampen Gleichmäßiges, sicheres 

Fahrtempo 
Gehwegvor- 
streckungen Kürzere Querungen, Sicht verbessern Sicherheit Fußverkehr 

Radverkehrsanla-
gen 

Separierte Radwege, Parkbuchten 
umwidmen Konfliktfreies Radfahren 

Radüberfahrten Bordabsenkungen, Poller statt Gitter Bessere Querungsmöglichkeit 

Abbildung 42: Prioritäten für Umgestaltungsmaßnahmen im Reuterkiez 

Die Reuterkiez-Beteiligung verdeutlicht, dass in stark belasteten Quartieren die Bevölkerung 
häufig weitgehende Eingriffe zur Unterbindung des Kfz-Durchgangsverkehrs einfordert und 
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symbolische oder halbherzige Lösungen misstrauisch betrachtet. Für die Metastudie ist insbe-
sondere bedeutsam, dass hier bereits im Vorfeld klar formuliert wurde, welche Voraussetzun-
gen (z. B. Lieferzonen, barrierefreie Wegführung) erfüllt sein müssen, damit eine Verkehrsberu-
higung als gerecht und alltagstauglich erlebt wird. 

Der Beteiligungsprozess selbst war in drei Schritte gegliedert: Eine erste Werkstatt diente der 
Bestandsaufnahme von Mängeln (u. a. hoher Durchgangsverkehr, unsichere Querungen, Lärm 
am Maybachufer), eine zweite Werkstatt und die Online-Beteiligung zur Diskussion und Bewer-
tung von Varianten AǰC, und eine dritte öffentliche Veranstaltung zur Vorstellung und Nach-
schärfung des Konzeptentwurfs. Besonders hervorgehoben wurden dabei die stark belasteten 
Ost-West-Achsen (Bürkner-, Pflüger-, Lenaustraße) sowie die Nord-Süd-Routen Reuter- und 
Friedelstraße, für die eine konsequente Unterbindung des Durchgangsverkehrs gefordert 
wurde. 

Über die verkehrlichen Maßnahmen hinaus formulierten die Teilnehmenden mehrfach den 
Wunsch, die Aufenthaltsqualität im gesamten Quartier aufzuwerten ǰ etwa durch neue oder ver-
größerte Aufenthaltsflächen (Reuterplatz, Kreuzung Reuterstraße/Liberdastraße/Pflüger-
straße, östliches Maybachufer), zusätzliche Grünstrukturen und temporäre Spielstraßen. Disku-
ĆÚÊþĆ ĚĉþÆÊì ĥĉÆÊë āñÕÊì´ììĆÊ ǴVñÀÚæÚĆ¹ĆāĥñìÊìǵǚ Úì ÆÊìÊì lØ´þÚìÕ-Angebote, Fahrradabstell-
anlagen, Paketstationen und Lieferzonen gebündelt werden könnten. 
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Görlitzer Ufer: Realbeteiligung im Straßenraum (Ex-ante) 

Befragungssteckbrief Görlitzer Ufer (Wrangelkiez) 

Untersuchungsziel 
Ermittlung der Bedürfnisse und Bewertungen der Bevölkerung zur 
Zukünftigen Gestaltung des Görlitzer Ufers; Fokus auf Rad- und 
Fußverkehr, Aufenthaltsqualität und Sicherheit. 

Erhebungsform Befragung und Realbeteiligung vor Ort: 2. bis 5. September 2021 
Untersuchungsgebiet Görlitzer Ufer, Bezirk Kreuzberg-Friedrichshain 

Stichprobe ca. 150-200 Beteiligte pro Tag, 600-800 Teilnehmende 

Besonderheiten Schwerpunkt auf subjektiver Sicherheit, Barrierefreiheit und Nut-
zung öffentlicher Räume 

Die Realbeteiligung am Görlitzer Ufer (September 2021) im Wrangelkiez kombinierte mehrere 
methodische Bausteine: Beobachtungen, Straßeninterviews und schriftliche Kurzbefragungen 
während einer mehrtägigen Testnutzung des Straßenraums für Fuß- und Radverkehr sowie 
Spiel und Aufenthalt. Pro Tag nahmen etwa 150ǰ200 Personen teil; insgesamt liegen damit meh-
rere hundert Rückmeldungen zur direkten Raumsituation vor. 

Die Ergebnisse zeigen, dass das Ufer bereits vor einer umfassenden Umgestaltung überwie-
gend durch aktive Mobilität genutzt wurde: Der Anteil von Fuß- und Radverkehr lag in einer vor-
gelagerten Verkehrszählung bei 80ǰ87 %, der Kfz-Anteil bei nur 13ǰ20 %. Auch in den Befragun-
gen dominieren Alltagswege zu Fuß und mit dem Rad; die Pkw-Nutzung am Ufer ist gering, Par-
ken spielt nur für eine Minderheit eine Rolle. Gleichzeitig wird deutlich, dass die Aufenthalts- 
und Freizeitfunktion des Ufers noch unterentwickelt ist: Nur ein Drittel der Befragten verweilt 
regelmäßig, drei Viertel nutzen das Ufer selten oder nie für Spiel und Sport. 

Die Bewertung der aktuellen Situation ist ambivalent: Die Nähe zum Wasser und die Wege für 
Fuß- und Radverkehr werden mehrheitlich positiv hervorgehoben. Deutlich kritischer fallen die 
Einschätzungen zur Barrierefreiheit und zur Sicherheit aus ǰ insbesondere nachts und für Kin-
der. Die vorgeschlagenen Maßnahmen zur Verkehrsberuhigung und Aufwertung ǰ Sperrung für 
Kfz, Rückbau von Stellplätzen, breite Radwege, klare Trennung zwischen Rad- und Fußverkehr, 
mehr Grünflächen, bessere Beleuchtung ǰ finden sehr große Zustimmung. 
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Abbildung 43: Bewertung der Bedeutung zentraler Maßnahmen am Görlitzer Ufer (N = 600-800)  

Auffällig ist, dass sich die Prioritäten der Befragten klar entlang der im heutigen Uferraum er-
lebten Defizite ausrichten. Maßnahmen zur barrierefreien Gestaltung, zur Trennung von Rad- 
und Fußverkehr, zu breiteren und sichereren Wegen sowie zur ökologischen Aufwertung ǰ da-
runter Entsiegelung, mehr Grün und ein besserer Zugang zum Wasser ǰ werden von deutlich 
über vier Fünfteln der Teilnehmenden als wichtig oder sehr wichtig eingestuft. Auch die Sper-
rung für Kfz und der Rückbau von Stellplätzen erhalten hohe Zustimmung, wenngleich etwas 
moderater als die gestalterischen und nutzungsbezogenen Maßnahmen. Insgesamt entsteht ein 
konsistentes Bild: Die Bevölkerung wünscht sich ein Ufer, das weniger durch motorisierte 
Durchfahrt geprägt ist und stärker auf sichere, barrierefreie und qualitativ hochwertige Aufent-
halts- und Bewegungsräume ausgerichtet wird. 

Die Realbeteiligung verdeutlicht, dass am Görlitzer Ufer der Konflikt weniger zwischen der Nut-
zung verschiedener Verkehrsmittel verläuft, sondern zwischen Verkehrsfunktion und einer 
noch nicht ausgeschöpften Aufenthalts- und Freizeitorientierung. 
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Komponistenviertel: VorherǰNachher-Evaluation des ersten Kiezblocks in Pankow 
(Ex-ante und Ex-post im Vergleich) 

Befragungssteckbrief Komponistenviertel  

Untersuchungsziel 

Bewertung der Wirkungen des ersten umgesetzten Kiezblockpro-
jekts im Bezirk Pankow; Analyse von Mobilitätsverhalten, Verkehrs-
sicherheit, Aufenthaltsqualität und Akzeptanz vor und nach Umset-
zung. 

Erhebungsform 
Befragung vor und nach Umsetzung (Vorher: Februar-April 2023; 
Nachher: August 2023, ca. 3 Monate nach Umsetzung). Standardi-
sierte Haushaltsbefragung (postalisch + online) 

Untersuchungsgebiet Komponistenviertel, Bezirk Pankow 

Stichprobe 
Jeweils 1.500 per Stichprobenziehung ausgewählte Erwachsene, 
Rücklauf ex ante 631 (46 %), ex post 567 (40 %), davon 267 Wieder-
holende 

Besonderheiten 

Erste systematische Vorher-Nachher-Evaluation eines Kiezblocks 
in Berlin; direkte Vergleichbarkeit objektiver / subjektiver Wirkun-
gen; Ergänzende Panel-Analyse mit Wiederholer:innen; zusätzlich 
Vorher-Nachher-Verkehrserhebungen 

Das Komponistenviertel bildet den ersten systematisch nach wissenschaftlichen Standards 
evaluierten Kiezblock Berlins und ist daher für die Metastudie besonders relevant. Die Befra-
gung wurde zweimal in identischer Form durchgeführt: vor Umsetzung (Frühjahr 2023) und er-
neut einige Monate nach Einführung der Maßnahmen (Sommer 2023). Die hohen Rücklaufquo-
ten ermöglichen robuste Analysen und erlauben es, tatsächliche Veränderungen in Einstellun-
gen und Wahrnehmungen sichtbar zu machen. Personen, die an beiden Befragungen teilgenom-
men haben, werden als Wiederholer:innen bezeichnet. Die Ergebnisse zeigen eine leicht stei-
gende Zufriedenheit mit dem Wohnumfeld nach Umsetzung des Kiezblocks, ausgehend von ei-
nem bereits hohen Ausgangsniveau. Subjektiv wird vor allem die Verkehrssicherheit positiver 
bewertet: Sowohl für Kinder als auch für ältere Menschen wird das Quartier als deutlich sicherer 
wahrgenommen. Auch die Aufenthaltsqualität wird mehrheitlich als verbessert eingeschätzt. 
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Abbildung 44: Allgemeine Bewertung der Bedingungen für Aufenthalt, Fuß-, Rad- und Kfz-Verkehr im Komponisten-
viertel (N = 614-629 ex ante und N = 819-833 ex post) (TU Dresden 2025) 

Die Gesamtbewertung des Projekts fällt deutlich positiv aus: Etwa 60 % der Befragten wün-
schen sich ein Beibehalten der Maßnahmen in der bestehenden Form oder mit kleineren Anpas-
sungen. Rund ein Viertel plädiert für eine größere Überarbeitung, während weniger als 10 % den 
vollständigen Rückbau fordern. Besonders stabil ist die Zustimmung unter den Wiederholer:in-
nen, die den Kiezblock bereits vor seiner Umsetzung bewertet hatten. 

 

Abbildung 45 : Einstellung der Anwohnenden zur Zukunft des Kiezblockprojekts im Komponistenviertel (N = 828)  

In der Nachher-Befragung sprechen sich rund 60 % für ein Beibehalten der aktuellen Regelun-
gen oder kleinere Anpassungen aus, knapp ein weiteres Drittel befürwortet eine grundlegend 
überarbeitete, aber weiterhin verkehrsberuhigte Lösung; weniger als 10 % wünschen den voll-
ständigen Rückbau der Maßnahmen. 
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Abbildung 46: Wirkung der Einführung des Kiezblocks auf das Mobilitätsverhalten der Anwohnenden. (TU Dresden 
2025) 

Der Anteil der Haushalte mit einem Auto sinkt moderat (von 70 % auf 61 %), verbleibt aber insge-
samt auf einem hohen Niveau ǰ über dem Pankower Durchschnitt. Die Autonutzung steigt unter 
den Autobesitzenden sogar leicht an. Daraus lässt sich ableiten, dass Verhaltensänderungen im 
Bereich des motorisierten Individualverkehrs im Komponistenviertel eher über Nichtanschaf-
fung als über Reduktion der Nutzung vorhandener Pkw erfolgen. 

 

Abbildung 47: Veränderung des Verkehrsaufkommens vor und nach der Umsetzung des Kiezblocks im Komponisten-
viertel (TU Dresden 2025) 

In den Verkehrszählungen werden deutliche Rückgänge des Kfz-Verkehrs festgestellt: In der 
Bizetstraße als Fahrradstraße um bis zu 80ǰ90 %, in anderen Nebenstraßen um rund 45 %. Ver-
lagerungen in umliegende Straßen bleiben begrenzt. 
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Für die Metastudie ist das Komponistenviertel insofern zentral, als hier erstmals empirisch be-
legt wird, dass eine umfassende Verkehrsberuhigung sowohl objektiv (laut Zählungen) als auch 
subjektiv (laut Befragungen) wirkt ǰ die Akzeptanz aber nicht bei allen Teilgruppen gleich stark 
ansteigt. Der Fall zeigt zugleich die Grenzen verkehrsbezogener Verhaltensänderungen auf und 
macht deutlich, dass Kiezblocks insbesondere die Wohn- und Aufenthaltsqualitäten hervorhe-
ben, während für den motorisierten Verkehr substituierend e Angebote (z. B. Carsharing, Park-
flächenumwandlung) notwendig bleiben können. 

Zusammenfassend zeigen die ausgewerteten Befragungen und Beteiligungsverfahren im Ver-
gleich der verschiedenen Kiezblocks unterschiedlicher Bezirke ǰ von ex-ante-Einstellungsstu-
dien bis zu ex-post-Evaluationen ǰ ein konsistentes Bild: In allen betrachteten Kiezen prägen 
Fußverkehr, Radverkehr und ÖPNV die Alltagsmobilität; der Pkw ist für einen Teil der Haushalte 
weiterhin relevant, steht aber zunehmend in Konkurrenz zu Ansprüchen an Sicherheit, Aufent-
haltsqualität und Grün- bzw. Freiräume. Die Akzeptanz verkehrsberuhigender Maßnahmen fällt 
dabei umso höher aus, je stärker diese als konkrete Verbesserungen im öffentlichen Raum er-
lebbar sind und je weniger sie als Einschränkung der Erreichbarkeit wahrgenommen werden. 
Die Unterschiede zwischen Quartieren und Akteursgruppen ǰ insbesondere zwischen autofreien 
und autoabhängigen Haushalten sowie zwischen Anwohnenden und Gewerbe ǰ werden in Kapi-
tel 4.2 und 4.3 vertieft analysiert. 
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4.2 VÊĆ´´ì´æĠāÊ ÆÊþ -ÊÔþ´ÕĉìÕÊì Úì ĉëÕÊāÊĆĥĆÊì PÚÊĥÀæñÁåā Úì -ÊþæÚì 

Die in den einzelnen Kiezen gewonnenen Ergebnisse lassen sich übergreifend verdichten und 
vergleichend auswerten. Trotz unterschiedlicher räumlicher Strukturen, Beteiligungsverfahren 
und Umsetzungsstände zeigen die Befragungen ein konsistentes Muster: Verkehrsberuhigung 
wirkt ǰ jedoch in unterschiedlichen Dimensionen und mit spezifischen sozialen Resonanzen. In 
Kapitel 4.2 werden die zentralen Wahrnehmungsfelder der Befragten systematisch gegenüber-
gestellt. Der Fokus liegt dabei auf subjektiver Verkehrssicherheit, Lärm- und Verkehrsbelastung, 
Aufenthaltsqualität, Mobilitätsverhalten sowie sozialer Akzeptanz. Ziel ist es, die gemeinsamen 
Wirkungszusammenhänge sichtbar zu machen und herauszuarbeiten, welche Faktoren maßgeb-
lich bestimmen, ob Kiezblock-Maßnahmen im Alltag als Gewinn, Zumutung oder Übergangsphase 
erlebt werden. 

Wahrgenommene Verkehrssicherheit: Verbesserungen als stabiler Wirkfaktor.  

Über alle untersuchten Berliner Quartiere hinweg zeigt sich ein konsistentes Muster: Die wahrge-
nommene Verkehrssicherheit gehört zu den stabilsten und zugleich am klarsten positiven Wir-
kungen verkehrsberuhigter Straßenräume. In allen Befragungen, die entsprechende Fragen ent-
hielten ǰ insbesondere im Samariterviertel, Komponistenviertel, Wrangelkiez und an der Berg-
mannstraße ǰ bewerten eine deutliche Mehrheit der Teilnehmenden die Sicherheit im Straßen-
raum nach Umsetzung der Maßnahmen als verbessert. Besonders ausgeprägt sind diese Effekte 
für Kinder, ältere Menschen und den Fußverkehr.  

Im Komponistenviertel wird der Kiezblock nach seiner Einführung von mehr als zwei Dritteln der 
-ÊÔþ´ÕĆÊì ´æā āÚÁØÊþÊþ Ě´ØþÕÊìñëëÊìǙ 7æĆÊþì ÀÊĆñìÊìǚ Æ´āā PÚìÆÊþ āÚÁØ ǴÔþÊÚÊþ ĉìÆ ĉìÀÊāñþÕĆÊþǵ 
bewegen könnten, und auch Senior:innen nennen weniger Konflikte mit dem Kfz-Verkehr. Ver-
gleichbare Einschätzungen finden sich im Samariterviertel, wo die Reduktion des Durchgangs-
verkehrs und die Einführung von Einbahnstraßen und modalen Filtern zu einem deutlich erhöhten 
subjektiven Sicherheitsgefühl geführt haben. 

Die Befunde belegen zugleich, dass der Rückgang des motorisierten Verkehrs als Hauptursache 
für die gestiegene Sicherheit wahrgenommen wird. Maßnahmen, die den Kfz-Durchgangsverkehr 
unterbinden oder entschleunigen ǰ etwa Einbahnstraßenregelungen, Poller, Gehwegvorstre-
ckungen und gesicherte Querungen ǰ werden durchweg positiv bewertet. Sie erhöhen nicht nur 
die Übersichtlichkeit, sondern werden als Symbol funktionierender Verkehrsberuhigung verstan-
den. 

Trotz dieser insgesamt positiven Bilanz treten in nahezu allen Quartieren auch neue, wenn auch 
milde bewertete Konflikte auf ǰ insbesondere zwischen Rad- und Fußverkehr. Diese werden je-
doch deutlich weniger problematisiert als frühere Konflikte mit dem Kfz-Verkehr und gelten viel-
fach als Ausdruck veränderter Prioritäten im Straßenraum. 

In stark frequentierten oder bereits vor der Umgestaltung verkehrsarmen Bereichen ǰ etwa am 
Görlitzer Ufer ǰ hängt die subjektive Sicherheit weniger von Verkehrsregeln ab, sondern stärker 
von Aspekten wie Beleuchtung, Barrierefreiheit und Aufenthaltsqualität. Hier bestimmen die Ge-
staltung und Nutzbarkeit des öffentlichen Raums stärker das Sicherheitsgefühl als die Ver-
kehrslenkung selbst. 
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Zusammenfassend lässt sich festhalten, dass die Wahrnehmung von Sicherheit eng an sichtbare, 
räumlich erlebbare Veränderungen geknüpft ist. Wo Straßenräume beruhigt, Querungen gesi-
chert und Sichtbeziehungen verbessert werden, entsteht eine stabile Grundlage für Akzeptanz. 
Die subjektive Sicherheit fungiert damit als zentrale Legitimationsressource flächenhafter Ver-
kehrsberuhigung: Sie wird sowohl von Befürworter:innen als auch von vormals skeptischen 
Gruppen als spürbare Verbesserung anerkannt. 

Lärm und Verkehrsmengen: deutliche Entlastungen trotz punktueller Verlagerungen 

Die Auswertungen aller Befragungen zeigen, dass Lärm- und Verkehrsbelastungen in nahezu al-
len untersuchten Kiezen spürbar zurückgegangen sind. Unabhängig von lokal unterschiedlichen 
Ausgangsbedingungen und Maßnahmentypen berichten die Teilnehmenden von einer deutlichen 
Entlastung durch weniger motorisierten Verkehr ǰ insbesondere in vormals stark vom Durch-
gangsverkehr betroffenen Straßenabschnitten. 

Besonders in den ex post evaluierten Untersuchungsgebieten wie dem Samariterviertel, dem 
Komponistenviertel und dem Graefekiez wird der Rückgang des Kfz-Verkehrs nicht nur objektiv 
durch Zählungen belegt, sondern auch subjektiv als hör- und erlebbar wahrgenommen. Viele Be-
fragte beschreiben eine spürbare Beruhigung des Straßenraums, die sich im Alltag vor allem 
durch eine reduzierte Geräuschkulisse, weniger Kfz-Verkehrsmengenbelastungen und eine hö-
here Aufenthaltsqualität bemerkbar macht. Auch Personen, die den Maßnahmen anfangs kritisch 
gegenüberstanden, erkennen diese Reduktionen als konkrete Verbesserung an. 

Die objektiven Rückgänge der Kfz-Verkehrsmengen werden durch Verkehrszählungen in mehre-
ren Quartieren bestätigt. So sanken die durchschnittlichen Fahrzeugzahlen an inneren Straßen-
zügen nach Umsetzung der Maßnahmen um 30ǰ50 %, während es auf einzelnen Umfahrungsrou-
ten zunächst zu moderaten Zunahmen kam. Ein dauerhaftes Monitoring zu Verkehrseffekten auf 
den umliegenden Hauptverkehrsstraßen wurde in keiner Untersuchung durchgeführt. Punktuelle 
Verlagerungen führen jedoch nicht zu einer gesamtstädtischen Mehrbelastung, sondern werden 
von den meisten Befragten als akzeptabler Nebeneffekt gewertet.  

In qualitativen Rückmeldungen wird häufig betont, dass Lärmreduktion und Verkehrsberuhigung 
als unmittelbar wahrnehmbare Alltagsveränderung wirken. Der Wegfall von Kfz-Durchgangsver-
kehr ermögliche bessere Kommunikation im Freien, offene Fenster bei Tag und Nacht sowie ein 
insgesamt ǴÊìĆāû´ììĆÊþÊā lĆþ´ąÊìåæÚë´ǵǙ 3´ëÚĆ Ćþ´ÕÊì Q¹þë- und Verkehrsreduktionen wesent-
lich zur Akzeptanz der Kiezblocks bei und gelten als sichtbarster Erfolg der Maßnahmen. 
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Insgesamt zeigt sich, dass die Reduktion von Lärm und Verkehrsmenge ein zentraler Wirkfaktor 
flächenhafter Verkehrsberuhigung ist. Sie ist zugleich Indikator und Wahrnehmungstreiber, da 
sie sowohl empirisch messbar als auch emotional spürbar ist. Wo Lärm abnimmt und Straßen 
ruhiger werden, entsteht nicht nur ein physischer Zugewinn an Aufenthaltsqualität, sondern auch 
ein symbolischer Vertrauensgewinn in die Wirksamkeit der Kiezblock-Politik. 

Aufenthaltsqualität und urbane Nutzungsstrukturen: Wirkung abhängig von 
Gestaltungskohärenz  

Die Befragungen in allen untersuchten Berliner Kiezen zeigen eine deutlich verbesserte Aufent-
haltsqualität  im öffentlichen Raum ǰ allerdings nicht als automatische Folge der Verkehrsberuhi-
gung, sondern in enger Abhängigkeit von der räumlichen Gestaltung und Nutzbarkeit der Flächen. 
Wo der Straßenraum nach der Einführung von Kiezblocks sichtbar umgestaltet und funktional 
aufgewertet wurde, etwa durch Begrünung, Möblierung oder klare Raumgliederung, bewerten die 
Befragten den Aufenthalt signifikant positiver . 

Besonders hohe Zustimmungswerte erreichen Grünflächen, Bepflanzungen, Sitzgelegenheiten 
und breite Gehbereiche. Diese werden nicht nur als gestalterische Bereicherung, sondern auch 
als Zeichen von Aufwertung und Fürsorge durch die Verwaltung wahrgenommen. In Quartieren, 
in denen solche Elemente dauerhaft und in stimmiger Gestaltung umgesetzt wurden, wie bei-
spielsweise im Wrangelkiez oder an der Bergmannstraße, sprechen die Befragten von einer 
Ǵspürbaren Verbesserung der Aufenthaltsqualitätǵ ĉìÆ ÊÚìÊþ Ǵneuen sozialen Lebendigkeit im 
StraßenraumǵǙ 

Anders fallen die Bewertungen dort aus, wo die Umgestaltung vorwiegend verkehrsorganisato-
risch blieb oder nur temporäre, provisorische Elemente eingesetzt wurden. Parklets, mobile Mo-
dule oder Baustellenlösungen werden vielfach als ästhetisch unbefriedigend und wenig funktio-
nal beschrieben. Diese Zwischenlösungen erzeugen zwar kurzfristig neue Nutzungen, führen 
aber häufig auch zu Skepsis und dem Wunsch nach dauerhaften, hochwertig gestalteten Lösun-
gen. 
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Insgesamt zeigt sich, dass Verkehrsreduktion allein keine Aufenthaltsqualität schafft. Erst durch 
die kohärente gestalterische Verbindung von Begrünung, Möblierung, Barrierefreiheit und klarer 
Raumordnung entsteht ein Ort, der von der Bevölkerung als lebenswerter, sicherer und einladen-
der wahrgenommen wird. Die Gestaltungskohärenz erweist sich damit als entscheidender Fak-
tor, um das Potenzial der Verkehrsberuhigung für die städtische Lebensqualität vollständig zu 
entfalten.  

Mobilitätsverhalten und Erreichbarkeit: Alltagspraxis verändert sich selektiv  

Die Auswertung der Befragungen zeigt, dass Verkehrsberuhigung die alltägliche Mobilität spür-
bar beeinflusst, jedoch nicht in allen Bereichen gleichermaßen. Die Veränderungen vollziehen 
sich langsamer in der Nutzung, aber deutlicher in den Besitzentscheidungen. Der größte Hebel 
liegt weniger in der Reduktion einzelner Fahrten als im zunehmenden Ausbleiben des Autobesit-
zes ǰ ein struktureller Wandel, der langfristig wirksamer ist als kurzfristige Verhaltensanpassun-
gen. 

Im Komponistenviertel beispielsweise sank der Pkw-Besitz von 70 auf 61 Prozent in einem halben 
Jahr. Diese Entwicklung deutet auf eine allmähliche Entkopplung von Haushalten und Autobesitz 
hin, insbesondere bei jüngeren und neuzugezogenen Bewohner:innen. Parallel dazu zeigen sich 
in allen Quartieren moderate Zuwächse beim Fuß- und Radverkehr, die mit gestiegener Sicher-
heit, besserer Infrastruktur und veränderten Alltagsroutinen erklärt werden. 

Gleichzeitig bleibt das Nutzungsverhalten unter Pkw-Besitzenden weitgehend stabil, teilweise 
steigt es sogar leicht an. Viele Befragte berichten dennochǚ Æ´ā !ĉĆñ ǴÀÊĚĉāāĆÊþǵ ÊÚìĥĉāÊĆĥÊì 
oder längere Strecken außerhalb des Kiezes zu bündeln, ohne jedoch vollständig darauf zu ver-
zichten. Damit bestätigt sich, dass Verkehrsberuhigung zwar Besitzstrukturen verändert, die 
Nutzungslogiken aber erst mit weitergehenden Pull-Maßnahmen (z. B. ÖPNV-Angebot, Sharing, 
Logistiklösungen) substanziell verschoben werden können. 

Ein wiederkehrendes Spannungsfeld betrifft die Kfz-Erreichbarkeit für Gewerbe, Lieferdienste 
und Handwerksbetriebe. Besonders in dicht bebauten Gebieten wie dem Wrangelkiez oder an der 
Bergmannstraße wird die Lieferlogistik als konfliktträchtiger Aspekt  wahrgenommen. Die Re-
duktion des Kfz-Durchgangsverkehrs führt hier zwar zu mehr Aufenthaltsqualität, erzeugt jedoch 
zugleich organisatorische Herausforderungen für kurzfristige Zufahrten und Lieferungen. 
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Insgesamt verdeutlichen die Befunde, dass Mobilitätsverhalten ein träger, aber richtungsstabiler 
Indikator ist: Die Bewohner:innen passen Besitz und Routinen langfristig an, wenn die neuen Rah-
menbedingungen verlässlich und komfortabel bleiben. Flächenhafte Verkehrsberuhigung 
schafft somit die strukturellen Voraussetzungen für nachhaltige Mobilitätsmuster, deren Wir-
kung sich vor allem über die Jahre hinweg kumulativ entfaltet. 

Soziale Akzeptanz und Konfliktlinien: Einflussfaktoren sind konsistent über alle 
Quartiere 

Die Befragungsergebnisse zeigen, dass die Akzeptanz von Verkehrsberuhigung weniger durch 
das jeweilige Quartier, sondern stärker durch individuelle Mobilitätsprofile und die Qualität der 
Umsetzung bestimmt wird. Unabhängig von Lage, Größe oder sozialer Struktur der untersuchten 
Gebiete wiederholt sich ein konsistentes Muster: Zustimmung, Skepsis oder Ablehnung folgen 
klar erkennbaren sozialen und verhaltensbezogenen Linien. 

Autofreie Haushalte bewerten die Kiezblock-Maßnahmen überwiegend positiv. Sie erleben di-
rekte Vorteile in Form von mehr Ruhe, Sicherheit und Aufenthaltsqualität und identifizieren sich 
häufig mit den stadtpolitischen Zielen hinter den Projekten. Dagegen äußern autoabhängige 
Haushalte zwar größere Vorbehalte, lehnen die Maßnahmen aber nicht grundsätzlich ab. Ihre Kri-
tik richtet sich weniger gegen die Idee der Verkehrsberuhigung an sich, sondern gegen konkrete 
Einschränkungen bei Erreichbarkeit, Parken und Ladezonen. 

Besonders deutlich wird diese Differenz bei der Bewertung durch Gewerbetreibende. Während 
Anwohnende Verbesserungen der Lebensqualität hervorheben, bewerten Geschäfts- und Liefer-
betriebe die Maßnahmen vor allem unter funktionalen Gesichtspunkten. Themen wie Zugänglich-
keit, Lieferlogistik und Kund:innenverkehr prägen hier die Wahrnehmung. Wo begleitende Lö-
sungen ǰ etwa Lieferzonen, Ladezeiten oder Kommunikation mit Gewerbeverbänden ǰ frühzeitig 
integriert wurden, fällt die Bewertung merklich positiver aus. 

Ein weiterer zentraler Einflussfaktor ist der Grad der Beteiligung. In Quartieren, in denen Bür-
ger:innen frühzeitig eingebunden und lokale Gestaltungsentscheidungen transparent getroffen 
wurden, ist die Akzeptanz durchgehend höher. Gleiches gilt für Projekte mit kohärenter und dau-
erhafter Gestaltung: Sie signalisieren Verlässlichkeit und reduzieren das Gefühl experimenteller 
Vorläufigkeit. Fehlende Kommunikation oder temporäre Lösungen dagegen verstärken Skepsis 
und Missverständnisse. 
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Trotz dieser Unterschiede ähneln sich die wiederkehrenden Konfliktmuster in allen Kiezen. Sie 
betreffen vor allem den Lade- und Lieferverkehr, Konflikte zwischen Rad- und Fußverkehr sowie 
die Missachtung verkehrsrechtlicher Regelungen (z. B. unerlaubtes Befahren von Gehwegen, 
Falschparken oder Umfahren von modalen Filtern). Diese Konflikte sind in der Regel lokal be-
grenzt, verlieren mit zunehmender Gewöhnung und besserer baulicher Gestaltung jedoch deut-
lich an Intensität. 

Insgesamt verdeutlichen die Befunde, dass soziale Akzeptanz nicht primär vom Ort, sondern von 
der Einbettung des Projekts abhängt: Wo Gestaltung, Governance und Kommunikation ineinan-
dergreifen, entwickeln Kiezblocks eine hohe und stabile Zustimmung, auch über unterschiedli-
che Nutzergruppen hinweg. Die wiederkehrenden Konflikte markieren dabei keine grundsätzli-
che Ablehnung, sondern sind Teil des Aushandlungsprozesses einer sich wandelnden urbanen 
Mobilitätskultur.  

4.3 lÁØæĉāāÔñæÕÊþĉìÕÊì ĥĉ !åĥÊûĆ´ìĥ ĉìÆ }´ØþìÊØëĉìÕ ęñì PÚÊĥÀæñÁåā 
Úì -ÊþæÚì 

Die in den vorangegangenen Kapiteln dargestellten Befragungen zeigen ein konsistentes Bild der 
Wirkung, Wahrnehmung und Bewertung von Kiezblock-Maßnahmen in Berlin. Über die unter-
schiedlichen Quartiere hinweg ǰ vom Samariterkiez bis zum Komponistenviertel ǰ bestätigen sich 
wiederkehrende Muster, die sowohl für die Stabilität der positiven Wirkungen als auch für die Re-
produzierbarkeit sozialer Konfliktlinien sprechen. 

Während Kapitel 4.1 die Befragungen einzeln vorgestellt und Kapitel 4.2 ihre zentralen Ergebnisse 
vergleichend analysiert hat, fasst Kapitel 4.3 die Befunde nun metaanalytisch zusammen. Im Mit-
telpunkt stehen die übergreifenden Schlussfolgerungen zu Akzeptanz, Konfliktwahrnehmung 
und Gesamtwirkung verkehrsberuhigter Quartiere. Das Ziel ist, zu verstehen, warum und unter 
welchen Bedingungen Verkehrsberuhigung gesellschaftlich trägt, wo Wahrnehmungslücken be-
stehen und wie Umsetzung, Kommunikation und Gestaltung die Akzeptanz beeinflussen. 
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Gesamtstimmung und Akzeptanzmuster 

Die zusammengeführten Befragungsergebnisse zeigen eine hohe und stabile Grundzustimmung 
zu Verkehrsberuhigung in Berliner Kiezen. Über alle untersuchten Quartiere hinweg befürwortet 
eine deutliche Mehrheit der Teilnehmenden die Einführung und Verstetigung von Kiezblock-Maß-
nahmen. Die Zustimmung bewegt sich ǰ je nach Quartier und Fragestellung ǰ zwischen 60 und 75 
Prozent, während nur ein kleiner Anteil explizite Ablehnung äußert. 

 

Abbildung 48: Zustimmung, Ablehnung und Neutralität gegenüber verkehrsberuhigenden Maßnahmen in ausgewähl-
ten Berliner Kiezen (N = 4.572) 2 

Diese positive Gesamtstimmung erweist sich als überraschend konsistent : Sie tritt in sozial und 
räumlich sehr unterschiedlichen Gebieten gleichermaßen auf ǰ von dichten Gründerzeitquartie-
ren mit hoher Verkehrsbelastung bis hin zu stärker durchmischten Wohngebieten. Die Befunde 
deuten darauf hin, dass Akzeptanz nicht primär ortsabhängig, sondern sozialstrukturell und er-
fahrungsbezogen determiniert ist . 

 

2 Anmerkung: Die Abbildung basiert auf sechs quantitativen Befragungen in Berliner Quartieren (Samariterkiez, Graefekiez, Wrangel-

kiez ǰ Anwohnende und Gewerbe, Bergmannstraße, Komponistenviertel). Erfasst wurden jeweils Anteile der Befragten, die Verkehrs-
beruhigung bzw. eine verkehrliche Weiterentwicklung ihres Quartiers befürworten, ablehnen oder neutral bewerten. Die Originalvari-
´ÀæÊì ĚĉþÆÊì Ø´þëñìÚāÚÊþĆ ĉìÆ ´ĉÔ ÆþÊÚ P´ĆÊÕñþÚÊì ǨǴ©ĉāĆÚëëĉìÕǵǚ Ǵ!ÀæÊØìĉìÕǦlĆ´Ćĉā ýĉñǵǚ ǴìÊĉĆþ´æǦĉìāÚÁØÊþǵǩ þÊåñÆÚÊþĆǙ fþñĥÊnt-
werte beruhen teilweise auf gerundeten Angaben aus den Primärquellen; die Darstellung dient der indikativ vergleichenden Einord-
nung, nicht der statistischen Prüfung. 
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So zeigen die Analysen, dass autofreie oder autoarme Haushalte eine deutlich höhere Zustim-
mung aufweisen. Sie profitieren sichtbar von geringeren Lärm- und Gefahrenbelastungen und 
erleben die Maßnahmen als unmittelbare Verbesserung ihrer Lebensqualität. Autoabhängige 
Gruppen stehen den Veränderungen dagegen reservierter gegenüber, lehnen sie jedoch nicht 
grundsätzlich ab. In dieser Gruppe überwiegt ein abwartendes, pragmatisches Verhältnis, das vor 
allem von Alltagsanforderungen wie Parkraumsuche, Lieferzugang oder beruflicher Mobilität ge-
prägt ist. 

Die Beteiligungsintensität und Gestaltungsqualität wirken dabei als entscheidende Moderatorin-
nen. In Kiezen mit frühzeitiger Information, transparenter Entscheidungsfindung und sichtbaren 
Umsetzungsergebnissen sind die Zustimmungen signifikant höher. Wo Maßnahmen als unvoll-
ständig, experimentell oder schlecht kommuniziert wahrgenommen werden, steigt die Unsicher-
heit, nicht jedoch zwangsläufig die Ablehnung. 

 

Abbildung 49: -´āÚāǛ ´ÕÕþÊÕÚÊþĆÊ !ĉāĚÊþĆĉìÕ ęñì āÊÁØā -ÊÔþ´ÕĉìÕÊì Úì -ÊþæÚìÊþ hĉ´þĆÚÊþÊì ǨW Ș ƮǙƯƱƪ) 3 

Insgesamt verdeutlicht die Analyse, dass die gesellschaftliche Akzeptanz von Kiezblocks auf ei-
ner Mehrheit in der Bevölkerung ruht. Sie speist sich aus konkreten Erfahrungsgewinnen im All-
tag ǰ weniger aus ideologischen Überzeugungen. Entscheidend ist, dass Maßnahmen erlebbar 
wirken, nachvollziehbar begründet und verlässlich umgesetzt werden. Unter diesen Bedingungen 
tragen Kiezblocks dazu bei, Verkehrsberuhigung als alltagstaugliches Stadtentwicklungskonzept 
in der Bevölkerung zu verankern. 

 

3 Anmerkung: Die Kreisgrafik fasst sechs Befragungen und Beteiligungsverfahren in Berliner Quartieren (Samariterkiez, Graefekiez, 

Wrangelkiez ǰ Anwohnende und Gewerbe, Bergmannstraße, Komponistenviertel) zu einer Gesamtstimmung gegenüber Verkehrsbe-
ruhigung zusammen. Die jeweiligen Zustimmungs-, Ablehnungs- und Neutralanteile wurden aus vergleichbaren Bewertungsfragen 
Ø´þëñìÚāÚÊþĆ ĉìÆ ´ĉÔ ÆþÊÚ P´ĆÊÕñþÚÊì ǨǴ©ĉāĆÚëëĉìÕǵǚ Ǵ!ÀæÊØìĉìÕǵǚ ǴìÊĉĆþ´æǦĉìāÚÁØÊþǵǩ þÊÁñÆÚÊþĆǙ 3ÚÊ ´ÕÕþÊÕÚÊþĆÊì }ÊþĆÊ À´āÚÊþen auf 
einem Gesamt-N von rund 4.570 Personen und teilweise gerundeten Angaben aus den Originalberichten. Die Darstellung dient der 
indikativ vergleichenden Einschätzung der öffentlichen Haltung, nicht einer statistisch exakten Gewichtung. 
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Häufige Konfliktfelder und Problemwahrnehmungen 

Die qualitative und quantitative Auswertung der Befragungen zeigt, dass sich die wahrgenomme-
nen Konfliktfelder in allen untersuchten Kiezen erstaunlich ähnlich sind. Trotz unterschiedlicher 
räumlicher Voraussetzungen, Beteiligungsverfahren und Umsetzungsstände treten dieselben 
Problemtypen wiederkehrend auf ǰ ein Hinweis auf strukturelle Übergangskonflikte im Prozess 
stadtweiter Verkehrsberuhigung. 

Am häufigsten genannt werden Parkraummangel, eingeschränkte Erreichbarkeit und Liefer-
probleme, gefolgt von Konflikten zwischen Rad- und Fußverkehr sowie Unsicherheiten bei der 
Verkehrsorganisation (z. B. veränderte Einbahnstraßenführungen oder neue Filterregelungen). 
Besonders Gewerbetreibende und Dienstleistende äußern Bedenken hinsichtlich Zugänglichkeit 
und kurzfristiger Lieferzonen, während Anwohnende eher die Reduktion öffentlicher Stellplätze 
und falsches Parken als Problem wahrnehmen. 

 

Abbildung 50: Anzahl der ausgewerteten Befragungen (n = 8), in denen das jeweilige Thema in den Ergebnisberichten 
als zentrales Problem benannt wurde (qualitative Codierung, keine Häufigkeitszählung einzelner Nennungen) 4 

Auffällig ist die Konsistenz dieser Wahrnehmungen über alle Quartiere hinweg: Ob im dicht be-
bauten Wrangelkiez, dem durchmischten Komponistenviertel oder an der Bergmannstraße ǰ die 
genannten Themen wiederholen sich nahezu identisch. Dies deutet darauf hin, dass die Konflikte 

 

4 Anmerkung: Die Grafik fasst acht Befragungen und Beteiligungsverfahren (u. a. Samariterkiez, Graefekiez, Wrangelkiez, Bergmann-

straße, Komponistenviertel) hinsichtlich der am häufigsten genannten Problemfelder zusammen. Auf Basis einer inhaltsanalytischen 
Auswertung der Ergebnisberichte wurden sechs übergeordnete Kategorien (Kfz-Aufkommen, Parkraumnutzung, Verkehrssicherheit, 
Lärm/Luftbelastung, Aufenthaltsqualität, soziale und barrierebezogene Aspekte) gebildet. Für jedes Quartier wurde erfasst, ob ein 
Thema als zentrales Anliegen genannt wurde (Ja/Nein). Die Balken zeigen, in wie vielen der acht Fälle ein Problemfeld vorkam. Die 
Darstellung ist qualitativ begründet und verdeutlicht Häufigkeiten und Muster, nicht statistische Intensitäten. 
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nicht ortsspezifisch, sondern typisch für den Transformationsprozess selbst sind. Sie entstehen 
dort, wo neue Regeln, Raumordnungen oder Nutzungsansprüche noch nicht eingespielt sind. 

Wichtig ist, diese Konflikte nicht als Ausdruck grundsätzlicher Ablehnung zu interpretieren. Die 
Befragungen belegen, dass selbst unter Kritik äußernden Gruppen eine grundsätzliche Zustim-
mung zur Idee der Verkehrsberuhigung besteht. Die Konflikte markieren vielmehr Übergangs-
spannungen einer sich verändernden Alltagsmobilität. Sie spiegeln das Ringen um neue Routi-
nen, Zuständigkeiten und Flächenansprüche im öffentlichen Raum wider. 

Zur Reduktion dieser Spannungen werden in den Rückmeldungen drei Hebel deutlich: 

1. Kommunikation und Transparenz ǰ frühzeitige Information über Maßnahmen, Ziele und Wir-
kungen reduziert Unsicherheiten und Fehlinterpretationen. 

2. Infrastruktur und Gestaltung  ǰ klare Trennungen von Verkehrsarten, sichtbare Querungen 
und eindeutige Beschilderung minimieren Konflikte zwischen Rad- und Fußverkehr. 

3. Regelklarheit und Kontrolle ǰ konsequente Durchsetzung von Einfahrts- und Parkregelun-
gen stärkt die Akzeptanz derer, die sich regelkonform verhalten. 

In der Gesamtschau zeigt sich, dass Konflikte vor allem dort abnehmen, wo Beteiligung, Gestal-
tung und Governance ineinandergreifen. Wenn Regeln nachvollziehbar sind, räumliche Qualität 
erlebbar wird und Akteur:innen sich im Prozess wiederfinden, verlieren Konflikte ihre eskalative 
Dynamik und werden zu normalen Aushandlungsprozessen einer sich wandelnden Stadtmobili-
tät.  
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5 _ÔÔÊìĆæÚÁØÊþ 3Úāåĉþā ĉìÆ }´ØþìÊØëĉìÕāåñìÔæÚåĆÊ 
Die Wahrnehmung und Bewertung verkehrsberuhigender Maßnahmen wird in Berlin nicht allein 
durch objektive Wirkungen auf Verkehrssicherheit oder Aufenthaltsqualität geprägt, sondern in 
erheblichem Maße durch die Art und Weise, wie über sie gesprochen wird. Die öffentliche Debatte 
zu Kiezblocks ist zu einem eigenständigen Handlungsfeld geworden ǰ mit deutlichen Spannungen 
zwischen faktischer Argumentation, politischen Zuschreibungen und medialer Inszenierung. 
Während Fachdebatten auf Daten, Rechtssicherheit und lokale Evaluationen verweisen, domi-
nieren in der öffentlichen Kommunikation häufig vereinfachende Narrative, die das Thema sym-
bolisch überhöhen. 

Vor diesem Hintergrund ergänzt die Diskursanalyse die empirischen Teile der Metastudie um eine 
kommunikative und politische Dimension. Sie untersucht, wie über Kiezblocks gesprochen wird, 
welche Frames und Narrative den öffentlichen Diskurs strukturieren, welche Akteursgruppen ihn 
prägen und wie sich legitime Bedenken von strategischer Desinformation unterscheiden lassen. 
Ziel ist es, die Dynamiken öffentlicher Wahrnehmung zu verstehen und daraus strategische Emp-
fehlungen für eine deeskalierende, faktenbasierte Kommunikation abzuleiten. 

Die Analyse folgt einem Mixed-Methods-Design, das quantitative Frequenzanalysen, qualitative 
Frame-Analysen und systematische Faktenprüfungen miteinander kombiniert. Der Untersu-
chungszeitraum erstreckt sich von 2018 bis September 2025 und deckt damit die gesamte Phase 
seit Inkrafttreten und Weiterentwicklung des Berliner Mobilitätsgesetzes ab ǰ einschließlich der 
aktuellen Konflikte um Gerichtsurteile und den Finanzierungsstopp der Senatsverwaltung. 

Das Untersuchungskorpus umfasst rund 400 Texte und audiovisuelle Beiträge aus drei Quellen-
feldern: 

1. Medien: Hauptstadtleitmedien (Tagesspiegel, taz Berlin, Berliner Zeitung, rbb24), Boule-
vardformate (B.Z., BILD), Fach- und Stadtteilmedien (Difu, WZB, Kiezblogs) sowie Podcasts 
und Radiosendungen. 

2. Politische Arena: Parlamentsdokumente (PARDOK Berlin), BVV-Beschlüsse, Senats- und 
Bezirks-Pressemitteilungen. 

3. Zivilgesellschaft und Verbände: Initiativen (z. B. Changing Cities), Umwelt- und Wirtschafts-
verbände, Bürgerinitiativen und Kampagnenmaterial. 

Diese Quellen wurden über definierte Such- ĉìÆ pþÚÕÕÊþÀÊÕþÚÔÔÊ ÊþØñÀÊì ǨǴPÚÊĥÀæñÁåǵǚ ǴlĉûÊþǮ
ÀæñÁåǵǚ Ǵ|ÊþåÊØþāÀÊþĉØÚÕĉìÕǵǚ ǴfñææÊþāĆ´ÆĆǵǚ Ǵ|ÊþÀñĆāûñæÚĆÚåǵǚ ĉāĚǙǩ ĉìÆ Úì ÊÚìÊë āĆþĉåĆĉþÚÊþĆÊì 
Codebuch systematisch ausgewertet. 

Die Auswertung folgte einem strukturierten Codebuch, das auf theoretischen Ansätzen der 
Frame-Analyse (Entman 1993; Snow & Benford 1988) sowie auf induktiven Materialanalysen ba-
siert. Methodisch ist das Vorgehen als konvergentes Mixed-Methods-Design angelegt (Creswell 
& Plano Clark 2017): Quantitative Frequenzanalysen und qualitative Deutungsanalysen wurden 
parallel durchgeführt und anschließend integriert, um sowohl die Häufigkeit bestimmter Narra-
tive als auch deren semantische Tiefenstruktur zu erfassen. 

Das Codebuch wurde in Anlehnung an etablierte Standards der Inhaltsanalyse (Neuendorf 2017; 
Krippendorff 2018) entwickelt und operationalisierte zentrale Dimensionen des Diskurses: Ak-
teursgruppen, Themenfelder, Deutungsrahmen (Frames), rhetorische Marker, Behauptungsty-
pen sowie Tonalitäten der Beiträge. Diese Kategorien ermöglichten es, politische, mediale und 
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zivilgesellschaftliche Kommunikationsmuster systematisch zu vergleichen und quantitativ zu 
verdichten. 

Auf dieser Basis wurden sowohl quantitative Frequenzanalysen zur Identifikation zeitlicher Dis-
kursspitzen als auch qualitative Fallvignetten zu Schlüsselmomenten der Debatte (u. a. VG-Be-
schluss Nesselweg, OVG-Urteil Reuterkiez, Finanzierungsstopp Mitte) erstellt. Räumlich diffe-
renziert die Analyse zwischen einer gesamtstädtischen Ebene ǰ mit landespolitischen und medi-
alen Diskursen ǰ und vertiefenden Quartiersanalysen in besonders konflikthaften Gebieten. 

Ziel war es, die Struktur und Dynamik des Berliner Kiezblock-Diskurses nachvollziehbar zu erfas-
sen, dominante Frames und Narrative sichtbar zu machen und daraus kommunikative Hand-
lungsfelder abzuleiten, in denen Politik, Verwaltung und Zivilgesellschaft Polarisierung abbauen 
und Vertrauen stärken können. 

5.1 !ì´æĠāÊ ĥÊìĆþ´æÊþ 3ÚāåĉþāæÚìÚÊì Úì fñæÚĆÚå ĉìÆ VÊÆÚÊì 

Seit der Novellierung des Berliner Mobilitätsgesetzes im Jahr 2018 hat sich die Debatte um ver-
kehrsberuhigte Quartiere zu einem der sichtbarsten stadtpolitischen Konfliktfelder Berlins ent-
wickelt. Kaum ein anderes Thema der Mobilitätspolitik wird so emotional, wiederkehrend und ak-
teursübergreifend verhandelt wie die sogenannten Kiezblocks. Während die Projekte in den An-
fangsjahren (2018ǰ2020) noch vor allem lokalmedial begleitet wurden, erreichte die Diskussion 
seit 2023 eine gesamtstädtische und zunehmend bundesweite Sichtbarkeit. 

Die Analyse von über 400 Medienbeiträgen, Parlamentsdokumenten, Pressemitteilungen und 
Stellungnahmen zeigt eine mehrphasige Diskursentwicklung, die sich eng an juristische und po-
litische Schlüsselereignisse knüpft: 

Á Phase I (2018ǰ2020):  Die Einführung des Mobilitätsgesetzes und erste Pilotprojekte in 
Friedrichshain-Kreuzberg und Pankow wurden überwiegend wohlwollend aufgenommen. 
Medienberichte konzentrierten sich auf den Modellcharakter, während politische Debat-
ten vorrangig die Zuständigkeits- und Finanzierungsfragen behandelten. 

Á Phase II (2021ǰ2023): Mit der Erweiterung des Mobilitätsgesetzes um den Fußverkehr und 
den BVV-Beschlüssen zur Umsetzung mehrerer Kiezblocks stieg die mediale Aufmerk-
samkeit deutlich an. Neben positiven Berichten über Beteiligungsverfahren und internati-
onale Vorbilder (v. a. Barcelona, Gent) traten erste Konfliktlinien hervor ǰ etwa zwischen 
Bezirken, die eine schnelle Umsetzung forderten, und Senatsstellen, die auf rechtliche 
Präzisierung drängten. 

Á Phase III (2024ǰ2025): Der Diskurs erreichte seine Polarisierungshöhepunkte. Der VG-Be-
schluss zum Nesselweg (Januar 2024) und der Finanzierungsstopp der Senatsverwaltung 
für das Projekt in Mitte (Mai 2025) fungierten als Katalysatoren einer gesamtstädtischen 
Kontroverse. Sie führten zu stark emotionalisierten Berichterstattungswellen, in denen 
sich rechtliche, sicherheitsbezogene und ideologische Argumentationsstränge überla-
gerten. 

Die Analyse der Medienlandschaft verdeutlicht eine deutliche Segmentierung nach Genre und 
Ausrichtung, die wesentlich zur Strukturierung der öffentlichen Debatte beiträgt. Leit- und Qua-
litätsmedien wie Tagesspiegel, taz Berlin und rbb24 rahmten die Diskussion überwiegend entlang 
von Rechts-, Verfahrens- und Governance-Frames. Im Mittelpunkt stand die Frage nach Legiti-
mität, institutioneller Zuständigkeit und der datenbasierten Begründung verkehrsberuhigender 
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Maßnahmen. Diese Berichterstattung zeichnete sich durch eine vergleichsweise hohe Fakten-
treue und analytische Differenzierung aus, die häufig auch den europäischen Kontext der Berliner 
Maßnahmen einbezog. 

Demgegenüber trugen Boulevard- und meinungsstarke Formate wie B.Z., BILD oder teilweise 
auch die Berliner Morgenpost maßgeblich zur Zuspitzung des Diskurses bei. Sie rahmten das 
Thema vornehmlich entlang des Freiheits-Kontrolle-Paradigmas und emotionalisierten die De-
À´ĆĆÊ ÆĉþÁØ ĥĉÕÊāûÚĆĥĆÊ lÁØæ´ÕĚñþĆÊ ĚÚÊ Ǵ!ìĆÚ-Auto-fñæÚĆÚåǵǚ ǴfñææÊþāĆ´ÆĆǵ ñÆÊþ Ǵ´ĉāÕÊûñææÊþĆǵǙ 
Diese narrative Zuspitzung wirkte polarisierend, indem sie Kiezblocks weniger als verkehrspla-
nerische Maßnahmen, sondern als Symbol ideologisch aufgeladener Auseinandersetzungen 
inszenierte. 

 

Abbildung 51: Kiezblock-Irrsinn, Poller-Wahn und Verkehrs-Kollaps: Mediales Framing von Verkehrswendeprojekten 
[9]   

Eine Sonderrolle nahmen audiovisuelle Beiträge wie die rbb Abendschau oder Inforadio ein, die 
stärker multiperspektivisch arbeiteten. Durch O-Töne von Bezirksämtern, Senatsvertreter:innen 
und Anwohnenden entstand ein facettenreicheres Bild der Auseinandersetzung, das die unter-
schiedlichen Interessen und Erfahrungen sichtbarer machte. Im Vergleich zu Printmedien boten 
AV-Formate damit die ausgewogenste Darstellung des Themas. Fach- und Stadtteilmedien, etwa 
das Deutsche Institut für Urbanistik (Difu), das Wissenschaftszentrum Berlin (WZB) oder lokale 
Kiezblogs, behandelten die Thematik wiederum überwiegend analytisch. Sie verorteten Ver-
kehrsberuhigung im Kontext von Stadtentwicklung, Klimaanpassung und Lebensqualität und 
wirkten damit als sachlich-korrigierender Gegenpol zu den stärker emotionalisierten Diskursen 
der Tagespresse. 

Auch die politische Kommunikation zeigt ein vielschichtiges, teils fragmentiertes Muster. Die 
Auswertung von Parlamentsdokumenten, BVV-Beschlüssen und Pressemitteilungen verdeut-
licht eine zunehmende institutionelle Entkopplung zwischen Senat und Bezirken. Während der 
Senat vor allem auf Verfahrens- und Sicherheitsargumente setzte ǰ insbesondere im Zuge des 
AÚì´ìĥÚÊþĉìÕāāĆñûûāǚ ÆÊþ ëÚĆ |ÊþĚÊÚāÊì ´ĉÔ ǴiÊĆĆĉìÕā-, Müll- und ÖPNV--Êæ´ìÕÊǵ ÀÊÕþČìÆÊĆ 
wurde ǰ, bemühten sich mehrere Bezirke, allen voran Pankow und Friedrichshain-Kreuzberg, um 
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Transparenz- und Beteiligungsframes. Sie stellten die Legitimität ihrer Projekte über partizipa-
tive Verfahren heraus und verwiesen auf lokale Evaluationen, etwa im Komponistenviertel oder 
Graefekiez, um Akzeptanz und Wirksamkeit empirisch zu belegen. 

Auf Fraktionsebene lässt sich eine klare parteipolitische Polarisierung erkennen: 

Á Die CDU nutzt den Frame Freiheit vs. Kontrolle und stellt Kiezblocks als Symbol einer 
überzogenen Reglementierung dar. 

Á Bündnis 90/Die Grünen und SPD setzen auf Sicherheit, Aufenthaltsqualität und Klima-
schutz als positive Deutungsrahmen. 

Á Die Linke argumentiert sozial-räumlich und verweist auf Verteilungsgerechtigkeit und 
Teilhabe. 

Á AfD und teils FDP bedienen stark konfrontative Rhetoriken, die Freiheits- und Wirt-
āÁØ´ÔĆā´þÕĉëÊìĆÊ ëÚĆ GÆÊìĆÚĆ¹ĆāÔþ´ÕÊì ǨǴQÊÀÊìāĚÊÚāÊ ÆÊþ !ĉĆñÔ´ØþÊìÆÊìǵǩ ęÊþåìČûÔÊìǙ 

Räumlich und thematisch konzentriert sich die Diskursintensität auf wenige Schlüsselräume, in 
denen juristische und politische Ereignisse als Katalysatoren wirkten. In Pankow standen die De-
batten um den Nesselweg und das Komponistenviertel  im Zentrum, wo gerichtliche Anforderun-
gen an Gefahrenlagen Fragen der Rechtmäßigkeit und Verkehrssicherheit in den Vordergrund 
rückten. In Mitte entfaltete sich nach dem Finanzierungsstopp der Senatsverwaltung eine beson-
ders dichte Auseinandersetzung, die von Vertrauensverlusten und Konflikten um Verwaltungs-
zuständigkeiten geprägt war. Der Reuterkiez in Neukölln markierte hingegen eine Wendung in 
der Diskurslogik: Nach der OVG-Bestätigung der dortigen Maßnahmen verschob sich die Debatte 
von ideologischen Grundsatzfragen hin zu rechtlicher Legitimation. Friedrichshain-Kreuzberg 
wiederum blieb vergleichsweise stabil ǰ hier dominierten Berichte zu Beteiligungsprozessen, Re-
allaboren und Evaluierungen im Graefekiez oder Wrangelkiez, die stärker auf positive Nutzenef-
fekte abstellten als auf Konflikte. 

Insgesamt zeigt sich, dass juristische Entscheidungen ǰ insbesondere die Urteile des Verwal-
tungs- und Oberverwaltungsgerichts ǰ sowie politische Eingriffe wie der Finanzierungsstopp die 
entscheidenden Diskurs-Trigger darstellten. Sie markierten Wendepunkte, an denen sich Argu-
mentationslinien neu ordneten: von fachlichen Auseinandersetzungen über Verkehrsplanung 
und Sicherheit hin zu symbolisch aufgeladenen Deutungskämpfen über Stadt, Freiheit und Kon-
trolle. 

Der Berliner Diskurs zu Kiezblocks und Verkehrsberuhigung ist damit durch eine asymmetrische 
mediale Framing-Praxis und eine hohe Ereignisabhängigkeit gekennzeichnet. Während Verwal-
tung, Bezirke und wissenschaftliche Institutionen überwiegend fakten- und prozessbezogen ar-
gumentieren, setzen Boulevardmedien und oppositionelle Akteure auf Emotionalisierung und 
Polarisierung. Die Folge ist eine zunehmende Entkoppelung von fachlicher Evidenz und öffentli-
cher Wahrnehmung, die die politische Steuerungsfähigkeit erheblich erschwert. Eine zukunfts-
fähige Kommunikationsstrategie muss daher darauf abzielen, die empirische Grundlage und Eva-
luationsbefunde stärker sichtbar zu machen, positive Nutzenframes zu stärken und Misstrauen 
durch transparente Verfahren sowie eine kontinuierliche Öffentlichkeitsarbeit abzubauen. 

5.2 pĠûÚāÁØÊ !þÕĉëÊìĆ´ĆÚñìāëĉāĆÊþ ĉìÆ W´þþ´ĆÚęÊ 

Die Auswertung der Diskursbeiträge verdeutlicht, dass die Auseinandersetzung um Kiezblocks in 
Berlin weniger entlang fachlicher Parameter ǰ wie Verkehrssicherheit, Netzlogik oder Aufent-
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haltsqualität ǰ geführt wird, sondern maßgeblich über symbolisch aufgeladene Narrative struk-
turiert ist. Diese Narrative verdichten komplexe Sachverhalte zu moralisch bewerteten Gegens-
ätzen, die die Wahrnehmung der Maßnahmen tiefgreifend beeinflussen. In der Gesamtschau las-
sen sich fünf dominante Deutungsrahmen identifizieren, die sich in wechselnder Intensität durch 
Politik, Medien und zivilgesellschaftliche Kommunikation ziehen: Freiheit vs. Kontrolle, Recht & 
Verfahren, Sicherheit & Kinderschutz, Aufenthaltsqualität & Klima sowie Wirtschaft & Erreich-
barkeit . 

Am stärksten prägend ist der Frame Freiheit vs. Kontrolle, der vor allem von Boulevardmedien, 
Wirtschaftsverbänden und Teilen der Opposition getragen wird. Er stellt Kiezblocks als Symbol 
eines übergriffigen Staates dar, der individuelle Mobilitätsfreiheit beschneide und Autofahrende 
stigmatisiere. Begriffe wie Ǵ|ÊþÀñĆāûñæÚĆÚåǵǚ ǴfñææÊþāĆ´ÆĆǵ ñÆÊþ Ǵ!ìĆÚ-Auto-GÆÊñæñÕÚÊǵ ÔĉìÕÚÊþÊì ´æā 
rhetorische Trigger, die das Bild einer bevormundenden Politik evozieren. In dieser Logik werden 
Poller nicht als technische Maßnahme, sondern als Manifest staatlicher Eingriffe in private Le-
bensführung interpretiert. Die Emotionalität dieses Narrativs erklärt, warum es in Medien-Spit-
zenphasen ǰ etwa beim Finanzierungsstopp im Mai 2025 ǰ enorme Resonanz entfalten konnte. 

Dem gegenüber steht der Frame Recht & Verfahren, der von Verwaltung, Gerichten und Quali-
tätsmedien dominiert wird. Er betont die Legitimität und Rechtmäßigkeit der Maßnahmen und 
verschiebt die Debatte auf eine juristisch-administrative Ebene. Gerichtliche Entscheidungen 
wie das VG-Urteil Nesselweg (2024) oder die OVG-Bestätigung im Reuterkiez (2025) dienten als 
Diskursanker, an denen sich die Deutungshoheit temporär neu ordnete. Während das erstge-
nannte Urteil als Beleg für rechtsstaatliche Kontrolle herangezogen wurde, markierte das OVG-
Urteil eine argumentative Wendung hin zur Anerkennung konzeptionell stimmiger, rechtlich ab-
gesicherter Verkehrsberuhigung. Beide Fälle zeigen, dass Rechtsklarheit nicht nur Planungssi-
cherheit, sondern auch kommunikative Entlastung schaffen kann. 

Ein weiterer zentraler Deutungsrahmen ist Sicherheit & Kinderschutz, der sowohl von zivilgesell-
schaftlichen Akteuren (Changing Cities, BUND) als auch von Bezirken und Fachmedien aufgegrif-
fen wird. Hier steht die moralische Aufwertung des Schutzes schwächerer Verkehrsteilnehmen-
der im Mittelpunkt. Argumentiert wird, dass Kiezblocks Kinder und ältere Menschen vor Gefahren 
des Durchgangsverkehrs schützen und zugleich das Sicherheitsgefühl im öffentlichen Raum 
stärken. Auffällig ist, dass dieser Frame in Phasen gerichtlicher oder medialer Eskalation oft zu-
rücktritt, in Beteiligungsphasen und Evaluationen jedoch wieder an Sichtbarkeit gewinnt. Er 
stellt somit ein latentes, aber kommunikativ wirkmächtiges Gegennarrativ zu den Freiheitsdis-
kursen dar. 

Der Frame Aufenthaltsqualität & Klima  beschreibt die positiven sozialen und ökologischen Ef-
fekte verkehrsberuhigter Straßenräume. Er verbindet Argumente zu Luftqualität, Lärmreduktion 
und Klimaschutz mit dem Anspruch auf lebenswerte Nachbarschaften. Besonders stark vertre-
ten ist dieser Deutungsrahmen in der Kommunikation von Bezirken wie Friedrichshain-Kreuzberg 
oder wissenschaftlichen Institutionen (WZB, Difu), die Kiezblocks als Teil eines umfassenderen 
Stadtentwicklungs- und Transformationsprozesses verstehen. In der medialen Breite blieb die-
ser Frame jedoch marginal, da seine komplexe Argumentationsstruktur schwerer emotional zu 
vermitteln ist.  

Einen spezifischen Gegenpol bildet das Narrativ Wirtschaft & Erreichbarkeit , getragen von IHK, 
Handelsverband und einzelnen Bürgerinitiativen. Hier werden negative Folgen für Gewerbe, Lie-
ferlogistik und Kundenerreichbarkeit betont. Obwohl empirische Belege für flächendeckende 
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Umsatzeinbrüche fehlen, entfaltet das Argument aufgrund seiner Alltagstauglichkeit und ökono-
mischen Konnotation hohe Anschlussfähigkeit. Es zielt weniger auf faktische Widerlegung als 
auf die Mobilisierung von Akteursgruppen, die sich durch Verkehrsberuhigung strukturell be-
nachteiligt fühlen. 

Die qualitative Frame-Analyse zeigt, dass sich diese fünf Narrative nicht isoliert, sondern in dy-
namischen Spannungsverhältnissen zueinander entfalten. So stehen Freiheit/Kontrolle  und Si-
cherheit/Kinderschutz  in einem antagonistischen Verhältnis, während Recht/Verfahren  als ver-
mittelnder Frame fungiert, der zwischen emotionaler Polarisierung und fachlicher Argumenta-
tion vermittelt. Die Frames Aufenthaltsqualität/Klima  und Wirtschaft/Erreichbarkeit  bilden 
wiederum ein Spannungsfeld, das Fragen der ökologischen Transformation mit jenen der sozia-
len Gerechtigkeit und wirtschaftlichen Tragfähigkeit verschränkt. 

 

Abbildung 52 Visualisierung der Frame-Verteilung im Kiezblock-Diskurs: Narrative je Akteursgruppe, Kreisgröße als 
Indikator der Resonanz.  

Besonders deutlich werden diese Wechselwirkungen in den Fallvignetten der Diskursanalyse. 
Der Finanzierungsstopp Mitte (2025) verknüpfte Freiheits- und Governance-Narrative mit einem 
Vertrauensverlust zwischen Senat und Bezirken. Der Reuterkiez-Fall (2025) führte hingegen zu 
einer diskursiven Verschiebung hin zu rechtlicher Legitimation und Sicherheit. Der Nesselweg 
(2024) machte die kommunikative Fallhöhe fehlender Datengrundlagen sichtbar, während der 
Graefekiez (2022 ff.) durch transparente Test-und-Evaluationsverfahren als Beispiel für Deeska-
lation und positive Re-Framing-Strategien gilt. 

Insgesamt lässt sich festhalten, dass der Diskurs durch eine asymmetrische Resonanzstruktur 
geprägt ist: Emotionalisierende Freiheits- und Kontrollnarrative erreichen eine deutlich größere 
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mediale Reichweite als sachlich-rechtliche oder sozial-ökologische Argumente. Damit entsteht 
ein Wahrnehmungsgefälle, in dem empirische Evidenz nur eingeschränkt in die öffentliche Mei-
nungsbildung einfließt. Die Herausforderung besteht folglich darin, die positiven Nutzenframes ǰ 
Sicherheit, Lebensqualität und Klimaresilienz ǰ stärker kommunikativ zu aktivieren und sie nicht 
nur als Fachargumente, sondern als gesellschaftlich relevante Erzählungen zu etablieren. 

5.3 7ëûÔÊØæĉìÕÊì ĥĉþ 3ÊÊāå´æ´ĆÚñì ĉìÆ |ÊþĆþ´ĉÊìāÀÚæÆĉìÕ 

Die Diskursanalyse zeigt, dass die Polarisierung um Kiezblocks weniger aus unvereinbaren Inte-
ressen entsteht, sondern aus Kommunikationsdefiziten, fehlender Transparenz und einer Über-
lagerung fachlicher Argumente durch emotional aufgeladene Narrative. Strategien zur Deeska-
lation müssen daher kommunikative, organisatorische und narrative Ebenen zugleich adressie-
ren. Im Folgenden werden zentrale Handlungsfelder und Empfehlungen formuliert, die darauf ab-
zielen, Vertrauen zwischen Verwaltung, Politik und Öffentlichkeit wiederherzustellen und den 
Diskurs langfristig zu versachlichen. 

1. Transparente Datengrundlagen und nachvollziehbare Verfahren 

Ein zentrales Ergebnis der Fallanalysen ǰ insbesondere im Fall Nesselweg (Pankow) ǰ ist die hohe 
Sensibilität der Öffentlichkeit gegenüber fehlenden oder widersprüchlichen Begründungen. Ver-
trauen entsteht, wenn Entscheidungen auf nachvollziehbaren und überprüfbaren Grundlagen be-
ruhen. 

Empfehlungen: 

Á Aufbau eines standardisierten Monitorings für Verkehrsberuhigungsmaßnahmen (Unfall-
daten, Geschwindigkeiten, Zufriedenheit, Lieferlogistik). 

Á Veröffentlichung der Ergebnisse in offenen Datenportalen und quartalsweise Kurzbe-
richte, die den aktuellen Stand visualisieren. 

Á Klare Verfahrenskommunikation: Darstellung, welche Rechtsgrundlagen, Sicherheitsprü-
fungen und Abwägungen einer Maßnahme zugrunde liegen. 

Á Nutzung von Vorher-Nachher-Datenvisualisierungen (z. B. Karten, Diagramme), um Wir-
kung und Rechtfertigung transparent zu vermitteln. 

2. Re-Framing und positive Narrative stärken 

Die Analyse der Frames zeigt, dass emotionalisierende Freiheitsnarrative deutlich wirksamer 
sind als sachlich-positive Erzählungen über Sicherheit oder Aufenthaltsqualität. Eine strategi-
sche Kommunikationspolitik sollte daher gezielt Gegennarrative aufbauen, die nicht in Konfron-
tation, sondern in Transformation wirken. 

Kommunikative Leitprinzipien: 

Á Vom Verbot zur Ermöglichung: Statt Einschränkung zu betonen, auf neue Freiheiten und 
\ûĆÚñìÊì ØÚìĚÊÚāÊì ǨǴfæ´Ćĥ ÔČþ PÚìÆÊþǚ -ÊÕÊÕìĉìÕǚ !ĉÔÊìĆØ´æĆǵǩǙ 

Á Vom Poller zur Nachbarschaft: Maßnahmen nicht als technische Sperrung, sondern als 
Beitrag zu sozialem Zusammenhalt und Lebensqualität kommunizieren. 

Á Vom Konflikt zur Kooperation: Beteiligungsgeschichten und lokale Erfolgserzählungen 
hervorheben ǰ ǴPÚÊĥÀæñÁåā ´æā ÕÊëÊÚìā´ëÊā QÊþìûþñäÊåĆǵǙ 

Á Emotionen professionell adressieren: Mit empathischer Sprache auf Sorgen reagieren 
ǨǴ}Úþ ęÊþāĆÊØÊìǚ Æ´āā āÚÁØ }ÊÕÊ ęÊþ¹ìÆÊþìǵǩ āĆ´ĆĆ ´ĉÔ A´åĆÊìþÊÆĉåĆÚñì ĥĉ āÊĆĥÊìǙ 
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3. Partizipation als Vertrauensarchitektur  

Beteiligung wirkt deeskalierend, wenn sie frühzeitig, repräsentativ und rückgekoppelt erfolgt. In 
den untersuchten Kiezen zeigte sich, dass transparente Verfahren (Graefekiez, Wrangelkiez) 
Konflikte abfedern, während fehlende oder unklare Kommunikation (Mitte, Nesselweg) Miss-
trauen verstärkt. 

Empfehlungen: 

Á Frühzeitige Einbindung über Beteiligungsleitfäden und standardisierte Kommunikations-
module (z. B. FAQ, interaktive Karten, Dialogveranstaltungen). 

Á Hybridformate kombinieren: analoge Beteiligungsspaziergänge, Online-Dialoge 
(mein.Berlin) und zielgruppenspezifische Fokusgruppen (Eltern, Gewerbe, Senior:innen). 

Á Rückkopplungspflicht: Veröffentlichung, wie Hinweise aus der Beteiligung tatsächlich in 
fæ´ìĉìÕÊì ÊÚìÕÊÔæñāāÊì āÚìÆ ǨǴ}´ā ĚĉþÆÊ ÕÊ¹ìÆÊþĆǠǵǩǙ 

Á iÊ´ææ´ÀñþÊ ´æā ĆÊëûñþ¹þÊ 7þûþñÀĉìÕāþ¹ĉëÊ ǨǴpÊāĆ Ȩ pĉìÊǵ-Ansatz): zeitlich befristete 
Umsetzung mit klaren Evaluationskriterien und Anpassungsschleifen. 

4. Medienarbeit und Krisenkommunikation professionalisieren 

VÊÆÚ´æÊ 7āå´æ´ĆÚñìÊì ǨĥǙ -Ǚ ǴfñææÊþāĆ´ÆĆǵ-Debatte) zeigen, dass Verwaltung und Politik häufig re-
aktiv statt strategisch kommunizieren. Eine aktiv gestaltete Medienarbeit kann Deutungshoheit 
zurückgewinnen, wenn sie verlässliche Informationen bereitstellt und positive Frames kontinu-
ierlich platziert. 

Empfehlungen: 

Á Aufbau eines zentralen Pressenetzwerks für Verkehrsberuhigung mit regelmäßigen Hin-
tergrundgesprächen. 

Á Proaktive Kommunikation bei erwartbaren Konflikten (z. B. Poller-Setzungen, Gerichts-
termine). 

Á Nutzung visuell erzählerischer Formate (Kurzvideos, Karten, Infografiken), um komplexe 
Zusammenhänge verständlich darzustellen. 

Á Schulung von Sprecher:innen und Bezirksämtern in Framing- und Medienkompetenz, um 
-ÊÕþÚÔÔÊ ĚÚÊ Ǵ|ÊþÀñĆāûñæÚĆÚåǵ åñëëĉìÚå´ĆÚę ĉëĥĉÆÊĉĆÊìǙ 

Á Einrichtung eines Faktenchecks zur Mobilitätskommunikation auf Senatsebene, der 
Falschbehauptungen systematisch prüft und entkräftet. 

5. Kooperation zwischen Verwaltungsebenen und Zivilgesellschaft 

Die Diskursanalyse belegt, dass Konflikte häufig nicht aus grundsätzlicher Ablehnung, sondern 
aus fehlender Abstimmung zwischen Senat, Bezirken und Initiativen entstehen. Eine vertrauens-
bildende Kommunikation setzt daher auf institutionelle Kooperation und gemeinsame Narrative. 

Empfehlungen: 

Á Regelmäßige Koordinationsrunden zwischen Senatsverwaltung, Bezirken und zivilgesell-
schaftlichen Trägern (z. B. Changing Cities, BUND). 

Á Entwicklung eines gemeinsamen Kommunikationsleitbilds für Verkehrsberuhigung mit 
abgestimmten Kernbotschaften und Visuals. 

Á AôþÆÊþĉìÕ ęñì fÚæñĆû´þĆìÊþāÁØ´ÔĆÊì ǨǴPÚÊĥÀæñÁå-f´ĆÊìǵǩ ĥĚÚāÁØÊì GìÚĆÚ´ĆÚęÊì ĉìÆ -ÊĥÚþǮ
ken, die wechselseitig Wissen und Erfahrungen austauschen. 



 

Öffentlicher Diskurs und Wahrnehmungskonflikte  Verkehrsberuhigung in Berlin 

82 

Á Integration von Mediations- und Moderationsverfahren in konfliktträchtige Projekte, um 
verhärtete Fronten frühzeitig aufzulösen. 
 

Schließlich empfiehlt sich die Etablierung eines kontinuierlichen Diskurs-Monitorings, um Kom-
munikationsdynamiken frühzeitig zu erkennen und strategisch zu steuern. Ein solches Monito-
ring ǰ etwa über Medien- und Social-Media-Analysen in Quartalsintervallen ǰ ermöglicht die Iden-
tifikation neuer Triggerbegriffe, die Bewertung ihrer Resonanz und die Entwicklung von Gegen-
strategien in Echtzeit. Die aus dieser Studie hervorgegangene Fact-Check-Matrix kann hierfür 
als methodisches Grundgerüst dienen, das künftig in der Öffentlichkeitsarbeit des Senats und 
der Bezirke systematisch verankert werden sollte. 

Die Berliner Kiezblock-Debatte zeigt exemplarisch, wie stark Mobilitätskonflikte von Diskursdy-
namiken abhängen. Fachlich gut begründete Maßnahmen können nur dann gesellschaftliche Ak-
zeptanz finden, wenn sie kommunikativ glaubwürdig, rechtlich nachvollziehbar und emotional an-
schlussfähig vermittelt werden. 

Eine vertrauensbildende Kommunikationsstrategie basiert daher auf drei Säulen: 

1. Transparenz ǰ offene Daten, nachvollziehbare Verfahren. 
2. Empathie ǰ Wertschätzung legitimer Bedenken statt Abwehr. 
3. Kohärenz ǰ abgestimmte Kommunikation über alle Verwaltungsebenen hinweg. 
Wenn diese Prinzipien konsequent umgesetzt werden, kann Verkehrsberuhigung von einem um-
kämpften Politikfeld zu einem lernenden Transformationsprozess werden ǰ getragen von Akzep-
tanz, Dialog und gemeinsamem Erfahrungswissen. 
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6 E´ìÆæĉìÕāÊëûÔÊØæĉìÕÊì ÔČþ -ÊþæÚì 
Flächig verkehrsberuhigte Quartiere entwickeln sich in vielen Städten zu zentralen Laboren für 
eine neue urbane Alltagsmobilität. Sie zeigen, wie Straßenräume anders organisiert, Nutzungs-
ansprüche neu austariert und öffentliche Räume als gemeinsames Gut zurückgewonnen werden 
können. Diese Entwicklung ist Ausdruck eines breiteren gesellschaftlichen Wandels: weg von ei-
ner rein verkehrsbezogenen Steuerungslogik hin zu quartiersbezogenen Ansätzen, die Sicher-
heit, Aufenthaltsqualität, Klimaresilienz und soziale Teilhabe in den Mittelpunkt rücken. Kapitel 6 
bündelt die strategischen Lehren aus dieser Entwicklung und formuliert praktische Orientierun-
gen für eine Weiterentwicklung verkehrsberuhigter Quartiere in Berlin ǰ von klaren planerischen 
Leitplanken über Governance- und Kommunikationsanforderungen bis hin zu einer inhaltlichen 
_ÔÔìĉìÕ ÆÊā PñìĥÊûĆā Úì iÚÁØĆĉìÕ ÊÚìÊā ÚìĆÊÕþÚÊþĆÊì ǴW´ÁØÀ´þāÁØ´ÔĆāýĉ´þĆÚÊþāǵǙ 

 

Abbildung 53: Verkehrsberuhigung auf dem Lausitzer Platz [10]  

6.1 vÀÊþÕþÊÚÔÊìÆÊ 7þåÊììĆìÚāāÊ ´ĉā ÆÊì ÆþÊÚ !ì´æĠāÊÊÀÊìÊì 

Die Ergebnisse der Metastudie zeigen, dass flächige Verkehrsberuhigung in Berliner Kiezblocks 
auf drei zentralen Ebenen ǰ objektive Verkehrssicherheit, subjektive Wahrnehmung und öffentli-
cher Diskurs ǰ konsistente Wirkmechanismen entfaltet. Trotz unterschiedlicher räumlicher Aus-
gangslagen, Zielgruppen, Umsetzungsqualitäten und politischer Rahmenbedingungen ergibt 
sich ein klar erkennbares Gesamtbild: Verkehrsberuhigung wirkt, wird überwiegend positiv be-
wertet, ist aber kommunikativ hochgradig konfliktanfäll ig. Die drei Analyseebenen ergänzen 
sich dabei wechselseitig und müssen gemeinsam betrachtet werden, um die Gesamtwirkung ver-
kehrsberuhigter Quartiere zu verstehen.  
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Die systematische Auswertung der polizeilich erfassten Unfälle zeigt deutliche Rückgänge 
der Unfallzahlen in den untersuchten Kiezblocks. Die Reduktion fällt dabei wesentlich stärker 
aus als die gesamtstädtische Entwicklung im gleichen Zeitraum. Besonders profitieren Rad-
fahrende und Zufußgehende. Ein zentrales Ergebnis ist, dass diese Sicherheitsgewinne nicht 
durch negative Verlagerungen auf angrenzende Hauptverkehrsstraßen erzielt werden. 
Ebenso wird sichtbar, dass Übergänge zwischen Neben- und Hauptstraßen ǰ häufig konflikt-
belastete Bereiche ǰ nach Umsetzung der Maßnahmen sicherer werden. Die Analyse belegt 
Æ´ëÚĆǚ Æ´āā ÆÚÊ BþĉìÆæñÕÚå Ôæ¹ÁØÚÕÊþ |ÊþåÊØþāÀÊþĉØÚÕĉìÕ ǨǴsìĆÊþÀÚìÆĉìÕ ÆÊā 3ĉþÁØÕ´ìÕāęÊþǮ
kehrs in Nebenstraßenǵǩ Úì -ÊþæÚì ìÚÁØĆ ìĉþ åñìĥÊûĆÚñìÊææ ÔĉìåĆÚñìÚÊþĆǚ āñìÆÊþì āÚÁØ ÊëûÚþÚāÁØ 
im Unfallgeschehen wiederfindet 

Flächendeckende Verkehrsberuhigung verbessert  
die Verkehrssicherheit messbar und dauerhaft  1 

In Berlin hat sich ein hochdynamischer öffentlicher Diskurs entwickelt, der die Wahrnehmung 
von Kiezblocks wesentlich beeinflusst. Während Qualitätsmedien, Fachinstitutionen und Be-
zirksverwaltungen primär entlang der Themen Sicherheit, Aufenthaltsqualität und Klima ar-
gumentieren, dominieren in Boulevardpressen und Teilen der Politik stark emotionalisierte 
Narrative. Gerichtliche Entscheidungen und politische Eingriffe fungieren als Auslöser dis-
kursiver Zuspitzung. Dabei zeigt sich eine deutliche Asymmetrie: Empirisch gut belegte posi-
tive Wirkungen dringen nur begrenzt in die mediale Breite vor, während zugespitzte Argu-
mente zur individuellen Mobilitätsfreiheit hohe Resonanz entfalten. Die Diskursanalyse ver-
deutlicht, dass Akzeptanz nicht allein aus planerisch-fachlichen Ergebnissen entsteht, son-
dern maßgeblich aus glaubwürdiger Kommunikation, Transparenz und der Einbettung in ko-
härente, positive Narrative . 

Öffentliche Wahrnehmung wird stark durch mediale 
Diskurse und politische Kommunikation geprägt 3 

In allen untersuchten Kiezen wird nach Umsetzung der Maßnahmen eine spürbar höhere Si-
cherheit wahrgenommen, insbesondere für Kinder, ältere Menschen und den Fußverkehr. 
Ebenso beschreiben die Befragten weniger Lärm, weniger motorisierten Verkehr und ein ru-
higeres Wohnumfeld. Aufenthaltsqualität steigt jedoch nicht automatisch, sondern hängt 
stark von der Qualität der Gestaltung ab: Begrünung, breite Gehwege, klare Raumaufteilung 
und Sitzgelegenheiten erzeugen hohe Zustimmung; rein verkehrsorganisatorische oder pro-
visorische Lösungen führen zu ambivalenten Bewertungen. Insgesamt zeigt sich: Verkehrs-
beruhigung verändert Mobilität hin zum Umweltverbund. Der Pkw-Besitz sinkt, die Nutzung 
ändert sich moderat, während Fuß- und Radverkehr stabil zunimmt. Die Akzeptanz bleibt in 
allen Kiezen mehrheitlich positiv ǰ insbesondere dort, wo frühe Beteiligung, klare Kommuni-
kation und verlässliche Rahmenbedingungen gegeben waren. 

Verkehrsberuhigte Quartiere führen zu spürbaren Verbesse-
rungen der Aufenthaltsqualität und Lebenszufriedenheit  

 
2 
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Die Synthese der drei Analyseebenen zeigt eine klare Wechselwirkung: Objektive Sicherheitsge-
winne bilden die Grundlage für Akzeptanz. Subjektive Verbesserungen ǰ etwa weniger Lärm oder 
mehr Aufenthaltsqualität ǰ stabilisieren diese Haltung. Wird die Umsetzung jedoch durch provi-
sorische Gestaltung, unklare Verfahren oder fehlende Kommunikation begleitet, entstehen 
Wahrnehmungslücken, die im öffentlichen Diskurs angreifbar werden. Umgekehrt zeigen Bei-
spiele wie Graefekiez oder Komponistenviertel, dass transparente Evaluationsprozesse, gute 
Beteiligung und sichtbar hochwertige Gestaltung Konflikte deutlich reduzieren und positive Er-
fahrungen langfristig verankern. Verkehrsberuhigung entfaltet ihre volle Wirkung dort, wo sie als 
stimmiges Gesamtpaket wahrgenommen wird: sicherer, ruhiger, gestalteter, nachvollziehbar 
und kommunikativ begleitet. 

Ergänzend zu diesen drei Analyseebenen lässt sich auf Basis aktueller Public-Health- und Nach-
haltigkeitsforschung eine vierte Wirkungsebene markieren: die sozial-ökologischen und gesund-
heitlichen Effekte von Kiezblocks. Während Verkehrssicherheitsanalysen, Befragungen und Dis-
kursauswertungen vor allem verkehrliche, wahrnehmungsbezogene und kommunikative Dynami-
ken abbilden, adressieren neuere Studien explizit die Frage, wie Verkehrsberuhigung auf Gesund-
heit, Umweltbelastungen und Ungleichheiten wirkt. Eine aktuelle Studie rahmt Kiezblocks als 
quartiersbezogene Intervention, deren potenzielle Effekte über Mobilität hinausreichen ǰ etwa 
über Veränderungen der körperlichen Aktivität, der Exposition gegenüber Luftschadstoffen und 
Hitze, der ökologischen Nachhaltigkeit sowie möglicher Verteilungswirkungen zwischen Bevöl-
kerungsgruppen (Lünow et al. 2025). Gleichzeitig wird damit eine Evidenzlücke adressiert: Viele 
dieser Effekte werden in kommunalen Debatten zwar vermutet, aber bislang selten quasi-expe-
rimentell geprüft. Die Einbindung dieser vierten Ebene stärkt daher die Gesamtlogik der Metastu-
die: Verkehrsberuhigung ist nicht nur ein verkehrsplanerisches Instrument, sondern ein inte-
grierter Hebel urbaner Gesundheits- und Nachhaltigkeitspolitik, dessen gesellschaftliche Trag-
fähigkeit durch belastbares Monitoring weiter erhöht werden kann. 

Flächige Verkehrsberuhigung ist ein wirksames, von großen Teilen der Bevölkerung unterstütz-
tes Instrument zur Steigerung der Verkehrssicherheit und Lebensqualität. Gleichzeitig zeigt sich 
ein hoher Bedarf an prozessualer Steuerung, gestalterischer Qualität und strategischer Kommu-
nikation, um Konflikte zu vermeiden und Vertrauen aufzubauen. Daten, Gestaltung und Diskurs 
müssen dabei integrativ gedacht werden ǰ als drei Dimensionen derselben Transformationsauf-
gabe. 

6.2 7ëûÔÊØæĉìÕÊì ĥĉþ !ĉāÕÊāĆ´æĆĉìÕ åČìÔĆÚÕÊþ 
|ÊþåÊØþāÀÊþĉØÚÕĉìÕāûþñÕþ´ëëÊ 

Die Ergebnisse der drei Analyseebenen ǰ internationale Grundlagen (Kap. 2), objektive Verkehrs-
sicherheit (Kap. 3), subjektive Wahrnehmung und Akzeptanz (Kap. 4) sowie Diskurs- und Wahr-
nehmungskonflikte (Kap. 5) ǰ zeigen, dass erfolgreiche Verkehrsberuhigung in Berlin nicht allein 
eine technische oder gestalterische Aufgabe ist. Sie ist ein strategischer Transformationspro-
zess, der nur gelingt, wenn Umsetzung, Gestaltung, Governance und Kommunikation ineinander-
greifen.5 Aus den Erkenntnissen der Metastudie ergeben sich sieben zentrale Empfehlungen für 
die Weiterentwicklung künftiger Verkehrsberuhigungsprogramme in Berlin. 

 
5 Dieser Befund deckt sich mit weiteren wissenschaftlichen Untersuchungen zur Umsetzung von flächendeckenden 

Verkehrsberuhigungen, die in europäischen Städten als auch Berlin durchgeführt wurden (Rammert & Hausigke 
2026). 
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1. Klare politische Rahmensetzung und Programmlogik festlegen 

Internationale Erfahrungen und die Berliner Befunde verdeutlichen, dass Verkehrsberuhigung 
dort am wirksamsten ist, wo sie nicht als Sammlung einzelner Projekte, sondern als systemi-
sches, stadtweites Programm umgesetzt wird. Für Berlin bedeutet dies, klare Ziele, verbindliche 
Wirkprinzipien und priorisierte Einsatzgebiete zu definieren. Künftige Programme sollten sich 
daher auf Quartiere mit hoher Belastung konzentrieren, Mindeststandards für Filterlogiken und 
sichere Übergänge festlegen und eine programmatische Logik verfolgen, die Durchgangsverkehr 
im NVS konsequent unterbindet. Damit lässt sich die bisher fragmentierte Umsetzung in eine 
strategische Transformationsperspektive überführen. 

2. Sicherheitsgewinne als zentrales Leitmotiv kommunizieren und gestalten 

Die Metastudie zeigt, dass Kiezblocks überdurchschnittliche Sicherheitsgewinne erzielen ǰ ins-
besondere für Kinder, ältere Menschen sowie Rad- und Fußverkehr ǰ, ohne die Hauptstraßen zu 
belasten. Sicherheit sollte daher das leitende Motiv künftiger Programme sein: sowohl im Ent-
wurf, etwa durch gesicherte Querungen, bauliche Filter oder übersichtliche Einmündungen, als 
auch in der Kommunikation. Die klare Gestaltung von Übergängen zwischen Nebenstraßen und 
Hauptstraßen bleibt dabei zentral, da hier typische Konflikte entstehen. Sicherheit ist nicht nur 
empirisch die stärkste Wirkung, sondern auch der überzeugendste Akzeptanztreiber. 

3. Gestaltungskohärenz als Erfolgsfaktor sichern 

Die Analyse verdeutlicht auch, dass Verkehrsberuhigung nur dann zu spürbarer Aufenthaltsqua-
lität führt, wenn die Gestaltung kohärent, funktional und nachvollziehbar ist. Reine Verkehrsre-
gelungen oder provisorische Module bleiben dagegen ambivalent. Künftige Programme sollten 
deshalb auf einheitliche Gestaltungsstandards setzen ǰ von Raumordnung und Begrünung über 
Möblierung bis zur Barrierefreiheit ǰ und temporäre Lösungen bewusst zeitlich begrenzen. Eine 
gemeinsame Designsprache über die Bezirke hinweg erhöht zudem Wiedererkennbarkeit und 
Orientierung. Gestaltung muss nicht teuer sein, aber sie muss konsistent sein, um Wirkung zu 
entfalten.  

4. Lieferverkehr und Gewerbe frühzeitig integrieren 

Die Logistik- und Gewerbeperspektive zählt zu den häufigsten Konfliktlinien, obwohl Gewerbe-
treibende Verkehrsberuhigung nicht grundsätzlich ablehnen. Entscheidend ist, dass ihre Bedürf-
nisse frühzeitig verstanden und planerisch berücksichtigt werden. Dies gelingt über spezifische 
Beteiligungsformate, klare Ansprechpartner:innen und standardisierte Logistikbausteine wie 
Ladezonen, geregelte Zufahrtsfenster oder Mikro-Hubs. Durch die Integration dieser Elemente 
und eine kluge Evaluierung nach Einführung der Maßnahmen lässt sich eine der zentralen Kon-
fliktachsen deutlich entschärfen. 

5. Beteiligung als Vertrauensarchitektur institutionalisieren  

Die Metastudie belegt eindeutig, dass frühe und ernsthafte Beteiligung die wichtigste Vorausset-
zung für breite Akzeptanz ist. Künftige Programme sollten daher einen standardisierten Beteili-
gungspfad etablieren, der von der Problemanalyse über Co-Design bis zur transparenten Rück-
kopplung der Ergebnisse reicht. Zielgruppenspezifische Formate für Familien, Senior:innen, Ge-
werbe oder mobilitätseingeschränkte Personen stärken die Legitimität des Prozesses. Beteili-
gung ist damit nicht nur demokratische Praxis, sondern ein strukturelles Element zur Reduktion 
von Konflikten und zur Stärkung der Glaubwürdigkeit der Maßnahmen. 
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6. Programmweites Monitoring und Evaluationslogik etablieren 

Die Verkehrssicherheitsanalyse zeigt, wie entscheidend verlässliche Daten für Bewertung, Legi-
timation und Weiterentwicklung von Verkehrsberuhigungsmaßnahmen sind. Ein künftiges Pro-
gramm benötigt daher ein systematisches Monitoring mit VorherǰNachher-Erhebungen, einheit-
lichen Indikatoren und einer transparenten öffentlichen Darstellung ǰ beispielsweise über ein 
stadtweites Kiezblock-Dashboard. Regelmäßige Evaluationszyklen ermöglichen es, Maßnahmen 
datenbasiert zu justieren und die Wirksamkeit sichtbar zu machen. Monitoring stärkt damit nicht 
nur die fachliche Qualität, sondern auch Vertrauen und politische Stabilität. 

7. Strategische Kommunikationsarbeit aufbauen 

Die Diskursanalyse zeigt: Verkehrsberuhigung scheitert selten an den Fakten, sondern häufig an 
ihrer öffentlichen Darstellung. Für künftige Programme ist daher eine strategisch aufgebaute 
Kommunikationsarchitektur notwendig, die positive Narrative ǰ Sicherheit, Ruhe, Lebensqualität 
und Klimaanpassung ǰ sichtbar macht und emotional aufgeladene Fehlframes frühzeitig adres-
siert. Proaktive Informationspakete, klare Erklärungen zu Filterlogiken und Erreichbarkeit sowie 
konsistente Botschaften über alle Verwaltungsebenen hinweg sind zentrale Bausteine. Profes-
sionelle Medienarbeit und ein faktenbasiertes Gegensteuern bei Falschbehauptungen stärken 
die Deutungshoheit und reduzieren Polarisierung. Kommunikation ist damit kein Begleitprozess, 
sondern eine zentrale Steuerungsressource. 

Zusammenfassend lässt sich festhalten: Die Wirksamkeit von Verkehrsberuhigung ist empirisch 
nachweisbar, ihre politische und gesellschaftliche Tragfähigkeit hängt jedoch von der Qualität 
der Governance, der Gestaltung und der Kommunikation ab. Künftige Programme sollten daher 
Verkehrsplanung, Beteiligung, Gestaltung und Kommunikation nicht getrennt behandeln, son-
dern als integrierte Elemente einer gesamtstädtischen Transformationsstrategie  entwickeln. 
Nur so kann Verkehrsberuhigung vom konfliktbehafteten Einzelprojekt zu einem selbstverständ-
lichen Bestandteil urbaner Lebensqualität werden. 



 

Handlungsempfehlungen für Berlin  Verkehrsberuhigung in Berlin 

88 

6.3 fÊþāûÊåĆÚęÊǛ |ñë PÚÊĥÀæñÁå ĥĉë W´ÁØÀ´þāÁØ´ÔĆāýĉ´þĆÚÊþ 

Die Berliner Debatte zeigt deutlich, dass Kiezblocks bislang primär als verkehrsbezogene Pro-
jekte wahrgenommen werden. In Medien, Politik und Teilen der Öffentlichkeit stehen Poller, 
Durchfahrtssperren, Parkregelungen und Verkehrslenkung im Mittelpunkt ǰ also jene sichtbaren 
Elemente, die den Eingriff in den Straßenraum symbolisieren. Diese Verengung auf technische 
und regulative Maßnahmen greift jedoch zu kurz. Die Metastudie belegt, dass die Wirkungen der 
Kiezblocks weit über die Regulierung des motorisierten Verkehrs hinausreichen: Sie verbessern 
messbar die Verkehrssicherheit, reduzieren Lärm und Durchgangsverkehr, fördern aktive Mobi-
lität und erhöhen ǰ sofern gestalterisch überzeugend umgesetzt ǰ die Aufenthaltsqualität im öf-
fentlichen Raum. Gleichzeitig zeigen die Befragungsergebnisse, dass Anwohnende diese Verbes-
serungen klar wahrnehmen und ihnen eine hohe Bedeutung für das alltägliche Leben im Quartier 
beimessen ǰ dies deckt sich mit Erkenntnissen aus anderen deutschsprachigen Studien zu dem 
Thema (Hefner et al. 2024). 

3ÚÊ 3Úāåĉþā´ì´æĠāÊ ë´ÁØĆ ĥĉÕæÊÚÁØ āÚÁØĆÀ´þǚ Æ´āā Æ´ā ÀÊāĆÊØÊìÆÊ Aþ´ëÚìÕ ǴPÚÊĥÀæñÁåǵ ´ĉÁØ ĥĉ 
Konflikten beiträgt. Der Begriff ruft ǰ insbesondere im boulevardmedialen Kontext ǰ Assoziatio-
nen von Abgrenzung, Sperrung und Kontrolle hervor, die den Blick auf die tatsächlichen Nutzen-
effekte verstellen. Die Reduktion des Projekttyps auf Poller und Durchfahrtssperren verstellt zu-
dem den Zugang zu strukturellen Fragen wie Klimaanpassung, sozialer Infrastruktur oder nach-
barschaftlicher Nutzbarkeit von Straßenräumen. 

Vor diesem Hintergrund eröffnet sich die Notwendigkeit, den Ansatz konzeptionell weiterzuent-
wickeln und breiter zu rahmen: weg vom rein verkehrlichen Eingriff hin zu einem integrierten An-
satz, der Mobilität, öffentliche Räume, Klimaresilienz, soziale Teilhabe und lokale Lebensqualität 
gemeinsam denkt. Das Leitbild des Nachbarschaftsquartiers bietet hierfür einen geeigneten 
Rahmen, weil es die Straße nicht nur als Verkehrsfläche, sondern als sozialen, ökologischen und 
kulturellen Raum versteht und damit an internationale Entwicklungen zur Transformation urba-
ner Mobilitätsräume anschließt (März et al. 2024).  
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QÊÚĆÀÚæÆ ǴW´ÁØÀ´þāÁØ´ÔĆāýĉ´þĆÚÊþǵ 

Das Leitbild des Nachbarschaftsquartiers beschreibt ein Quartier, in dem Straßen und Plätze 
konsequent als öffentliche Räume verstanden werden ǰ als Orte für Mobilität, Begegnung, Klima-
resilienz und alltägliche Nutzungen. Es knüpft damit an die in deutschsprachigen Studien entwi-
ckelte |ÚāÚñì ǴæÊÀÊìāĚÊþĆÊþ lĆþ´ąÊìþ¹ĉëÊǵ ´ìǚ ÆÚÊ VñÀÚæÚĆ¹Ćǚ sëĚÊæĆýĉ´æÚĆ¹Ć ĉìÆ āñĥÚ´æÊ AĉìåĆÚǮ
onen nicht getrennt, sondern als ineinandergreifende Dimensionen urbaner Lebensqualität be-
greift  (Fetka & Berger 2025). Ein Nachbarschaftsquartier stellt damit einen systemischen Ansatz 
dar, der sowohl die Verkehrsberuhigung als auch die Gestaltung, Begrünung und soziale Nutzbar-
keit des städtischen Raums in den Mittelpunkt rückt. 

Die Transformation öffentlicher Mobilitätsräume erweitert dabei explizit den Ansatz der Ver-
kehrsberuhigung um eine klare stadtentwicklungspolitische Perspektive: Transformation be-
deutet nicht die Optimierung einzelner Nebenstraßen, sondern eine sozial-ökologische Sys-
teminnovation, die Haupt- und Nebenstraßen, urbane Grünstrukturen, Querungsbeziehungen, 
Nutzungsvielfalt und soziale Treffpunkte gleichermaßen adressiert. Mobilitätsräume werden da-
bei nicht als Verkehrsflächen, sondern als multifunktionale Stadtbausteine verstanden, in denen 
Mobilität, Aufenthaltsnutzung, Klimaresilienz und Teilhabe parallel entwickelt werden. 

Ein Nachbarschaftsquartier entsteht nicht allein durch planerische Setzungen, sondern durch ei-
nen kollaborativen, iterativen Entwicklungsprozess , der Verwaltung, Politik, Zivilgesellschaft, 
Gewerbe und lokale Gemeinschaften gemeinsam einbindet. Der Prozess ist damit weniger ein 
klassisches Top-down-Planungsverfahren, sondern vielmehr ein kontinuierlicher Aushandlungs- 
und Lernraum: Nachbarschaft kennenlernen, Probleme sichtbar machen, Bündnisse bilden, Ex-
perimente wagen und gemeinsam reflektieren ǰ diese Logik spiegelt sich auch in den internatio-
nalen Erfahrungen wider. 

Übertragen auf Berlin bedeutet dies, dass Nachbarschaftsquartiere als Reallabore angelegt wer-
den: Orte, an denen temporäre Eingriffe (z. B. modulare Möblierung, Fahrbahnteiler, Entsiege-
lungsprototypen), gemeinsame Gestaltungsworkshops und Monitoring zyklisch zusammenspie-
len. Die Perspektive verschiebt sich damit von der Maßnahme zur fortlaufenden Entwicklung: 
vom Poller zur Koproduktion. 

Abbildung 54: Der Kiez als Lebensraum für Jung und Alt Úë QÊÚĆÀÚæÆ ǴW´ÁØÀ´þāÁØ´ÔĆāýĉ´þĆÚÊþǵ 
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Dabei spielt die institutionalisierte Beteiligung eine zentrale Rolle. Durch klare Kommunikations- 
und Beteiligungspfade, kontinuierliche Rückkopplung und die Möglichkeit, Maßnahmen anzupas-
āÊì ǨǴpÊāĆ Ȩ pĉìÊǵǩǚ ÊìĆāĆÊØĆ |ÊþĆþ´ĉÊì ĉìÆ Æ´ëÚĆ ÆÚÊ BþĉìÆæ´ÕÊ ÔČþ robuste, langfristig tragfä-
hige Quartierslösungen. Das Nachbarschaftsquartier wird so zum Ort, an dem Planung und Alltag, 
Fachlogiken und lokale Bedürfnisse, Mobilität und soziale Infrastruktur zusammengeführt wer-
den. 

 

Abbildung 55: Die 5 Kerncharakteristika eines zukunftsfähigen Nachbarschaftsquartiers für sichere und attraktive Le-
bensräume in Städten 

Von der Maßnahme zum integrierten Quartiersprogramm 

Das Leitbild des Nachbarschaftsquartiers transformiert den bisherigen Handlungsrahmen der 
Kiezblocks damit in eine integrierte Entwicklungsstrategie, die Straßenräume als soziale, ökolo-
gische und mobilitätsbezogene Infrastruktur versteht ǰ und damit deutlich anschlussfähiger an 
übergeordnete stadtpolitische Ziele (Klimaanpassung, Gesundheit, Lebensqualität, Mobilitäts-
wende) wird. 

Das Leitbild des Nachbarschaftsquartiers hat direkte Konsequenzen für die zukünftige Gestal-
tung der Berliner Verkehrs- und Stadtentwicklungspolitik. Während Kiezblocks bisher als ver-
kehrsbezogene Einzelmaßnahmen organisiert wurden, eröffnet das Nachbarschaftsquartier den 
Rahmen für ein integriertes Quartiersprogramm , das mobilitäts-, klima- und sozialpolitische 
Ziele bündelt. 

Zentral ist dabei die Programmzusammenführung: Schulumfeldprogramme, Klimaanpassungs-
projekte, Grünflächenentwicklung, Spielstraßen und Kiezblocks sollten nicht länger als getrennte 
Stränge laufen, sondern organisatorisch und finanziell in ein gemeinsames Quartiersprogramm 
überführt werden. Ein solches Programm würde nicht nur Synergien schaffen, sondern auch Pla-
nungs- und Umsetzungssicherheit erhöhen. 
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Die in Kapitel 6.2 formulierten Empfehlungen ǰ klare Programmlogik, Sicherheitsleitbild, Gestal-
tungsstandards, Logistikmodule, Monitoring und strategische Kommunikation ǰ bilden das Fun-
dament dieses integrierten Ansatzes. Ergänzt um Maßnahmen der Klimaanpassung, Gesund-
heitsförderung und Nachbarschaftsentwicklung entsteht ein kohärenter Rahmen für zukunfts-
fähige Quartiere, der über rein verkehrliche Interventionen hinausgeht. 

Schließlich ermöglicht das Konzept des Nachbarschaftsquartiers ein neues, positives Reframing 
in der Kommunikation. Statt der technisch-þÊÕĉæ´ĆÚęÊì PñììñĆ´ĆÚñì ÆÊā -ÊÕþÚÔÔā ǴPÚÊĥÀæñÁåǵ 
rückt das Nachbarschaftsquartier Sicherheit, Klimaresilienz, Aufenthaltsqualität und soziale Le-
bendigkeit ins Zentrum ǰ Werte, die breite gesellschaftliche Allianzen ermöglichen und an beste-
hende stadtpolitische Narrative anschließen. Dadurch wird die Transformation des öffentlichen 
Raums nicht als Einschränkung, sondern als gemeinsamer Gewinn kommuniziert. 
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!ìØ´ìÕ 
Tabelle 1: Anzahl Unfälle je Kiezblock in den jeweiligen Vorher-Nachher Betrachtungszeiträumen. 

Kiezblock 

Anzahl Unfälle 

Gesamt Nur HVS Nur NVS 

Vorher Nachher Vorher Nachher Vorher Nachher 

Bellermannkiez 73 67 66 62 7 5 

Bergmannkiez 93 83 68 59 25 24 

Kaskelkiez 25 19 22 15 3 4 

Komponistenviertel 41 33 34 24 7 9 

Reuterkiez 51 41 23 25 28 16 

Rixdorf 75 28 55 13 20 15 

Samariterkiez 117 103 111 89 6 14 

Wrangelkiez 50 60 42 53 8 7 

 
Tabelle 22: Anzahl schwere Unfälle je Kiezblock in den jeweiligen Vorher-Nachher Betrachtungszeiträumen. 

Kiezblock 

Anzahl Unfälle 

Gesamt Nur HVS Nur NVS 

Vorher Nachher Vorher Nachher Vorher Nachher 

Bellermannkiez 8 6 7 6 1 0 

Bergmannkiez 10 11 9 9 1 2 

Kaskelkiez 2 3 2 3 0 0 

Komponistenviertel 10 10 9 8 1 2 

Reuterkiez 8 2 2 2 6 0 

Rixdorf 10 2 8 1 2 1 

Samariterkiez 18 15 18 13 0 2 

Wrangelkiez 7 6 6 6 1 0 
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Tabelle 33: Anzahl Unfälle mit NMIV-Beteiligung je Kiezblock in den jeweiligen Vorher-Nachher Betrachtungszeiträu-
men. 

Kiezblock 

Anzahl Unfälle 

Gesamt Nur HVS Nur NVS 

Vorher Nachher Vorher Nachher Vorher Nachher 

Bellermannkiez 42 35 33 39 3 2 

Bergmannkiez 66 49 31 44 22 18 

Kaskelkiez 13 11 9 10 3 2 

Komponistenviertel 23 24 16 16 7 8 

Reuterkiez 35 31 18 13 22 13 

Rixdorf 46 17 9 32 14 8 

Samariterkiez 73 62 52 68 5 10 

Wrangelkiez 35 45 39 27 8 6 

 


