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Die Metastudie untersucht Wirkung, Wahrnehmung und gesellschaftliche Deutung flachende-
ckender Verkehrsberuhigung in Berlin. Auf Basis von Unfallanalysen, Befragungsdaten und Dis-
kursauswertungen wird erstmals ein integriertes Bild der Berliner Kiezblockerfahrungen ge-
zeichnet. Die Ergebnisse zeigen: Verkehrsberuhigung fuhrt zu messbaren Verbesserungen der
Verkehrssicherheit, Larmentlastung und Aufenthaltsqualitat . Besonders profitieren Kinder, al-
tere Menschen und der FulRverkehr. Zugleich pragen wiederkehreedKonfliktmuster | etwa zu
Parkraum, Lieferverkehr und RadFuf3-Konflikten ] die 6ffentliche Wahrnehmung. Die Akzeptanz
hangt dabei weniger vom Quartier als voMobilitatsprofilen, Gestaltungskoharenz und Beteili-
gungsqualitat ab.

Im europaischen Vergleichmit Barcelona, Londonund Paris bestatigen sich diese Wirkungsme-
chanismen: Flachenhafte, konsistent geplante Verkehrsberuhigung entfaltet nachhaltige Wir-
kung, wenn sie sozial riickgekoppelt, politisch legitimiert und kommunikativ begleitet wird. Fir
Berlin ergibt sich daraus die Nowendigkeit einer integrierten Strategie , die Sicherheit, Gestal-
tung und Governance zusammendenkt und auf Transparenz, Beteiligung und evidenzbasierte
Kommunikation setzt.

1 AaCp  AC

This meta-study examines the effects, public perception, and discursive framing of largescale

traffic calming in Berlin. Combining accident data, survey evaluations, and discourse analysis, it
GprieUZLZEa CQE OUpacC Ui CEx@pblockprdiects. Fadingsashow sighifi-i O - Ep
cant improvements intraffic safety , noise reduction, andpublic-space quality, particularly ben-

efiting children, seniors, and pedestrians. Yet recurring issue$ parking shortages, delivery lo-

gistics, and pedestrian-cyclist conflicts | remain central to local debates. Acceptance is shaped

less by neighbourhood context than bynobility patterns, design coherence, andquality of par-

ticipation .

International case studies from Barcelona, London, and Parisconfirm the robustness of these

effects: traffic calming achieves lasting impacts when implemented at scale, aligned with social
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ture mobility policy should pursueanintegrated approach linking safety, design, and governance

to foster public trust and resilience in urban mobility transformation.

Verkehrsberuhigung in Berlin
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Die Diskussion um verkehrsberuhigte Quartiere z&hlt zu den zentralen Themen der Berliner Stadt
und Verkehrspolitik. Mit der Einfihrung von Kiezblocks und Superkiezen wird seit einigen Jahren
versucht, den Durchgangsverkehr aus Wohngebieten zu verlagerned Stra3enraum sicherer
und lebenswerter zu gestalten und gleichzeitig eine gerechtere Verteilung der 6ffentlichen Fla-
chen zu erreichen. Diese Projekte sind Ausdruck eines stadtweiten Transformationsprozesses
hin zu einer verkehrs und klimagerechten Mobiitat, der auf nationaler wie internationaler Ebene
grol3e Aufmerksamkeit erfahrt.

Gleichzeitig sind die MalBnahmen zur Verkehrsberuhigung in Berlin zunehmend Gegenstand poli-
tischer und medialer Kontroversen. Wahrend viele Anwohnende Verbesserungen in der Ver-
kehrssicherheit und Aufenthaltsqualitat wahrnehmen, werden die Projekte in Teileder Offent-
lichkeit als Einschrankung individueller Mobilitéat interpretiert oder gezielt diskreditiert. Eine ak-
tuelle Studie von Marquet et al. (2025) zeigt, dass solche Debatten haufig durch bewusste Fehlin-
formationen und emotional aufgeladene Narrative erstarkt werden. In Berlin manifestiert sich
diese Dynamik in einer polarisierten Wahrnehmung zwischen den politischen Ebenpmsbeson-
dere zwischen Bezirken und Senat sowie in einer zunehmend strategischen Instrumentalisie-
rung des Themas durch politiste Akteure.

1.1 OUE=aECheéi OEi EUEaEp | Cée £UE
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Fraktion Biindnis 90/Die Griinen im Abgeordnetenhaus von Berlin beauftragt. Ziel ist es, eine wis-
senschatftlich fundierte, faktenbasierte und methodisch nachvollziehbae Untersuchung vorzu-
legen, die den tatsachlichen Wirkungen und Wahrnehmungen verkehrsberuhigender Maf3nah-
men nachgeht. Damit soll die Studie einen Beitrag zur Versachlichung der offentlichen Debatte
leisten und eine belastbare Grundlage fir politische Entheidungen und Kommunikationsstra-
tegien schaffen.

Konkret verfolgt das Projekt drei Hauptziele:

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

2. Bewertung aus Bevdlkerungsperspektive: 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 Stadten wie Barcelona,
Gent, London oder Paris werden Erkenntnisse zu Erfolgsfaktoren, Kommunikationsstrate-
gien und Beteiligungsanséatzen gesammelt, um diese fur Berlin nutzbar zu machen.

Damit bindelt die Metastudie bestehendes Wissen aus Forschung, Verwaltung und Praxis und
verknipft quantitative mit qualitativen Erkenntnissen. Sie dient sowohl als analytische Be-
standsaufnahme zur Wirkung und Akzeptanz flachenhafter Verkehrsberuhigungerdsaauch als
strategisches Instrument zur Weiterentwicklung kiinftiger Programme in Berlin. Neben der wis-

Hintergrund Verkehrsberuhigung in Berlin
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senschatftlichen 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 Briicke zwischen wissenschaftlicher Evidenz und politischer
Kommunikation] mit dem Anspruch, datenbasierte Argumente zugénglich zu machen, positive
Narrative zu starken und eine faktenorientierte Diskussion Uber die Zukdndes Berliner Stra-
Benraums zu fordern.

Abbildung I Viele Forschungsprojekte und Dialogverfahren begleiteten in den letzten Jahren die Umsetzung von fla-
chendeckenden Verkehrsberuhigungernn deutschen Stadten[1]

1.2 fpaaEacani CEgC ¢i £ AnpaAgei 6adp” OEi

Die Metastudie ist in einen Kontext eingebettet, in dem Berlin als Laborraum fir innovative Kon-
zepte der Verkehrsberuhigung gilf und zugleich als Brennpunkt politischer Auseinandersetzun-
gen darlber, wie der StralRenraum der Zukunft gestaltet werden sqlRammert & Hausigke 2026).
Wahrend Bezirke wie Pankow, FriedrichshaiKreuzberg oder Mitte in den vergangenen Jahren
eine Vielzahl an Kiezblockkonzepten umgesetzt oder vorbereitet haben, ist der strategische
Rahmen auf Landesebene von wechselnden politischen Leitbildern gepragfwischen ambitio-
nierten Programmen zur Starkung der Nahmobilitédt und Forderungen nach Riickbau oder Evalu-
ierung bestehender MaRnahmen entsteht eine Situation, in der empirisch gesicherte Erkennt-
nisse zur Wirkung und Akzeptanz besonders gefragt sind.

Zugleich ist die internationale Aufmerksamkeit flr das Berliner Beispiel gro3. Der Umgang mit
Verkehrsberuhigung wird als Indikator daflir wahrgenommen, inwieweit deutsche Grof3stadte in
der Lage sind, die Verkehrswende sozialvertraglich und konsensorientieezu gestalten. In dieser
Perspektive versteht sich Berlin nicht nur als eigenstéandiger Untersuchungsraum, sondern auch
“ea pEUsx EUI Ep EépnatrUaAgQEI -EEEOei & @Ul he
sundheit und Lebensqualitat zentrale Kriteien urbaner Mobilitat bilden.

Hintergrund Verkehrsberuhigung in Berlin
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Vor diesem Hintergrund verfolgt die Metastudie das Ziel, auf Grundlage bereits vorhandener Da-
ten | Unfallstatistiken, Befragungen, Beteiligungsergebnisse und internationale Studier) eine
integrierte Analyse vorzunehmen. Sie soll aufzeigen, welche objek#én Veranderungen durch
Kiezblocks und vergleichbare Maflinahmen tatséchlich nachweisbar sind, wie diese Veranderun-
gen von der Bevolkerung wahrgenommen werden und welche kommunikativen und planerischen
Faktoren Uber Akzeptanz oder Ablehnung entscheiden.

Die folgenden zentralen Forschungsfragen leiten die Untersuchung:

1. Wirkungsebene Verkehrssicherheit

A Welche Veranderungen des Unfallgeschehens lassen sich in den untersuchten Berliner
Kiezen nach Einfilhrung verkehrsberuhigender MaRnahmen empirisch nachweisen?

A Inwiefern unterscheiden sich die Wirkungen zwischen unterschiedlichen StraRenkatego-
rien (Nebenstral3en vs. Haupterkehrsstraf3en) und Verkehrsteilnehmendengruppen (z. B.
Kinder, altere Menschen)?

A Welche Riickschliisse lassen sich daraus fiir die gesamtstéadtische Verkehrssicherheits-
strategie ziehen?

2. Wahrnehmungs und Akzeptanzebene

A Wie bewerten Anwohnende die verkehrsberuhigenden MaRnahmen in Bezug auf Sicher-
heit, Aufenthaltsqualitat, L&rm, Luft, soziale Beziehungen und Erreichbarkeit?

A Welche Einflussfaktorenj soziodemografische, raumliche oder kommunikativg pragen
die Akzeptanz?

A Lassen sich Zusammenhé&nge zwischen objektiv messbaren Verbesserungen und subjek-
tiver Wahrnehmung erkennen oder bestehen Wahrnehmungsliicken?

3. Kommunikations- und Diskursebene

A Welche Narrative und Argumentationsmuster pragen die 6ffentliche und mediale Diskus-
sion Uber Kiezblocks in Berlin?

A Wie konnen faktenbasierte, empathische Kommunikationsstrategien dazu beitragen,
Desinformation und Polarisierung entgegenzuwirken und Vertrauen in planerisches Han-
deln zu starken?

4. Internationale Vergleichsebene

A Welche Erfolgsbedingungen und Stolpersteine zeigen sich in anderen europaischen Stad-
ten bei der Umsetzung flachendeckender Verkehrsberuhigung (z. B. Barcelona, Gent, Lon-
don, Paris)?

A Welche Aspekte dieser internationalen Ansétze sind auf den Berliner Kontext libertrag-
bar, und welche institutionellen oder kulturellen Anpassungen sind erforderlich?

Diese Fragen bilden die Grundlage fir die drei analytischen Hauptteile des Berichts: die Auswer-
tung der Verkehrssicherheitsdaten, die Analyse der Akzeptanz und Wahrnehmung in Berliner Kie-
zen sowiedie Analyse des offentlichen DiskursesSie sind zugleich aufeinander bezogen, da die
Wechselwirkungen zwischen faktischer Wirkung, offentlicher Wahrnehmung und politischer
Kommunikation im Mittelpunkt der Untersuchung stehen.

Hintergrund Verkehrsberuhigung in Berlin
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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 tragfahig wird ] als empirisch belegtes, kommunikativ anschlussfalges und stadtentwick-
lungspolitisch relevantes Konzept fir ein sicheres und lebenswertes Berlin.

Abbildung2: Verkehrsberuhigung durch Quersperrungen des flieRenden Kf¥erkehrs in Berlin [2]

1.3 VECOAn AUaAQGE Bpéi £ZupUi hUGUEI

Die Metastudie folgt einem integrierten, mehrdimensionalen Untersuchungsansatz, der quanti-
tative und qualitative Verfahren systematisch miteinander verknipft. Ziel ist es, objektive Wir-
kungen, subjektive Wahrnehmungen und kommunikative Rahmungen verkehrshaigender
MaRnahmen in Berlin aufeinander zu beziehen. Damit wird das Untersuchungsdesign der Kom-
plexitéat des Themas gerechff es verbindet Datenauswertung, sozialwissenschattliche Interpre-
tation und diskursanalytische Reflexion zu einem konsistenten Gesatbild.

Der Forschungsansatz basiert auf drei methodisch aufeinander bezogenen Analyseebenen:

Verkehrssicherheitsanalyse (objektive Wirkungsebene)

Die erste Ebene erfasst messbare Veranderungen des Unfallgeschehens in Berliner Kiezen, in
denen flachenhafte Verkehrsberuhigungen umgesetzt wurden. Grundlage sirdde von der Polizei
erfassten Unfélle mit Personenschaden aus dentnfallatlas der Statistischen Amter des Bundes
und der Lander die rdumlich und zeitlich gegliedert und in einem VorheNachher-Vergleich ana-
lysiert werden.

Methodisch folgt die Untersuchung einem VorhgrNachher-Design mit symmetrischen Beobach-
tungszeitrdumen. Fir jeden Kiezblock werden jeweils zwolf Monate vor Beginn der Umsetzung
KG| aip@Epgk ¢&i &£ hEd6aO Vvii CE i1 Ag O¢)i érddding ~ =Eé B
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2024 als Referenz herangezogen. Ausgewertet werden Unfalle nach Beteiligungsart (Kfz, Rad,

FuR), Unfallschwere (Getotete, Schwerund Leichtverletzte) sowie konfliktypischen Situationen

(z. B. Langsverkehr, Einbiegen/Kreuzen). Auf dieser Basis werden vier Hypothesserm Ruickgang

der Unfalle imNebenstralennetzohne Zunahme auf denHauptstraf3ennetz, weniger Unfélle mit

schweren Verletzungsfolgen, kein Anstieg von Radund Ful3unféllen sowie eine Entlastung der
Ubergangsbereiche zwischerNebenstralRenund HauptverkehrsstraRen.

Die Auswertung orientiert sich an etablierten Standards der Verkehrsanalytik und nutzt Gls-
sierte Verfahren zur rAumlichen Zuordnung der Unfélle zu den Kiezgrenzen und Stral3ennetzen.
Zugleich unterliegt sie typischen Einschréankungen: Es stehen keine zeiund ortsscharfen Ver-
kehrsaufkommensdaten zur Verfligung, leichte Alleinunfallg¢ insbesondere im Rad und FulRver-
kehrj sind im Unfallatlas untererfasst, und die Stral3ennetzlangen sowie Nutzungskontexte un-
terscheiden sich zwischen den Kiezen. Vor diesem Hliergrund versteht sich die Analyse als in-
dikative Wirkungsabschatzung: Sie macht Muster und GréRenordnungen der Sicherheitsveran-
derungen sichtbar, ersetzt aber keine vollumfangliche Risikoexpositionsanalyse.

Akzeptanz- und Wahrnehmungsanalyse (subjektive Wirkungsebene)

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

Hierzu werden bestehende Erhebungen aus fiinf Berliner QuartiergnKomponistenviertel, Sa-
matriterviertel, Graefekiez, Wrangelkiez und Bergmannkieg systematisch vergleichend ausge-
wertet. Die Analysen umfassen quantitative Befragungsergebnisse ebenso wie aqlitative Bei-
trdge aus Beteiligungsverfahren (z. B. mein.BerliProzesse, OnlineDialoge, Workshops).

Die Auswertung folgt einem induktivdeduktiven Kategoriensystem entlang zentraler Themen-
felder: Verkehrssicherheit, Aufenthaltsqualitat, Erreichbarkeit, Mobilitatsverhalten, soziale Be-
ziehungen und Wahrnehmung des 6ffentlichen Raums.

Durch die Kombination dieser Quellen wird eine vergleichende Bewertung ermdéglicht: Welche
Veranderungen werden als Verbesserung empfunden? Wo bestehen Diskrepanzen zwischen ob-
jektiv messbaren Effekten und subjektivem Erleben? Und welche Rolle spielt die &itat der Be-
teiligung fur die Akzeptanz der Malnahmen?

Diskursanalyse (kommunikative und politische Deutungsebene)

Die dritte Ebene ergéanzt die empirischen Befunde um eine Analyse des 6ffentlichen und politi-
schen Diskurses zu Kiezblocks und verkehrsberuhigten Quartieren in Berlin. Sie bildet kein eigen-
standiges Arbeitspaket, sondern dient der kontextuellen Einordnung er Ergebnisse aus den ers-
ten beiden Analysen.

Untersucht wird, wie Akteursgruppen] von Medien Uber Parteien und Verwaltungen bis hin zu

Initiativen und Verbandenj £ & p@Eé  p @eEi 0 EE&=AQGE W pp CUeE
APpEUGEUCgU GPxUé aAgéeCh eal | madervéidskktweride® EUE Pl
Die Diskursanalyse basiert auf einem Mixetflethods-Design aus quantitativer Frequenzanalyse,

gualitativer Frame-Analyse und einer systematischen FactCheck-Matrix, die zwischen belegba-
ren Fakten, umstrittenen Behauptungen und strategischer Desinformation aterscheidet.

Hintergrund Verkehrsberuhigung in Berlin
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Damit tragt die Analyse dazu bei, die empirisch belegten Wirkungen der Kiezblocks in das Span-
nungsfeld 6ffentlicher Wahrnehmung und politischer Kommunikation einzuordnerj ein ent-
scheidender Schritt, um Handlungsempfehlungen nicht nur fachlich, sondern abckommunika-

tiv tragfahig zu formulieren.

Das methodische Vorgehen der Metastudie folgt vier leitenden Prinzipien:

A Validitat und Nachvollziehbarkeit: Alle Datenquellen und Auswertungsschritte werden
transparent dokumentiert, um die wissenschaftliche Uberpriifbarkeit und Nachvollzieh-
barkeit der Ergebnisse zu gewahrleisten.

A Triangulation: Quantitative und qualitative Daten werden miteinander verkniipft, um die
jeweiligen Starken beider Ansatze zu nutzen und blinde Flecken zu vermeiden. Die In-
tegration erfolgt Gber thematische Vergleichsmatrizen (z. B. Verkehrssicherheiz Wahr-
nehmungssicherheit).

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

A Praxis- und Kommunikationsorientierung: Ziel ist nicht allein wissenschaftliche Evidenz,
sondern auch die Ubersetzbarkeit der Erkenntnisse in PlanungsBeteiligungs- und Kom-
munikationspraxis. Die Resultate flie3en in Empfehlungen fir eine faktenbasierte, dialog-
orientierte Weiterentwicklung verkehrsberuhigter Quartiere ein.

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

Auf dieser Grundlage entwickelt die Metastudie Empfehlungen, die technische, soziale und kom-
munikative Perspektiven miteinander verbinden| als Beitrag zu einer datenbasierten, empathi-
schen und strategisch anschlussfahigen Verkehrspolitik in Berlin.

Hintergrund Verkehrsberuhigung in Berlin
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Verkehrsberuhigung zahlt seit den 1980edahren zu den zentralen Strategien einer menschen-
gerechten und nachhaltigen Stadtentwicklung. lhre Wirkungen, Formen und Erfolgsbedingungen
wurden in zahlreichen europaischen und internationalen Kontexten wissensclilich 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 Verkehrsberulgung in Berlin (Kapitel 2.1), internationale Mo-
delle und Implementationsstrategien wie Superblocks, LowTraffic -Neighbourhoods und Quar-
tiers Apaisés (Kapitel 2.2) sowie der empirisch belegte Wirkungsrahmen dieser Anséatze (Kapitel
2.3). Ziel ist es, die wesntlichen Erkenntnisse fir Planung, Governance und Evaluierung kunfti-
ger MalRnahmen in Berlin nachvollziehbar aufzubereiten und die Ubertragbaren Erfolgsfaktoren
herauszuarbeiten.

21 EUaCripUaAgE 7i CEUAadaxti O EEp | EpAaE®p3
Die Verkehrsberuhigung in Berlin ist eng mit der bundesweiten Entwicklung der stadtebaulichen
Verkehrsplanung seit den spéaten 1970er Jahren verknlpft. Die Phase massiver Motorisierung

hatte die GroRRstadte der Bundesrepublik vor tiefgreifende Herausforderugen gestellt: stei-

gende Unfallzahlen, zunehmende Luftund Larmbelastung sowie ein Verlust an Aufenthaltsqua-

litéat im offentlichen Raum. Diese Problemlagen fuhrten zur politischen und wissenschatftlichen
Hinwendung zu Konzepten, die den Kf¥erkehr stadtvertraglich gestalten und die Lebensquali-

tat in Wohnquartieren wiederherstellen sollten (Steierwald & Kiinne 1994; BMBau 1992).

Anfange der flachenhaften Verkehrsberuhigung (1970ej1980er Jahre)

In Berlin begann die systematische Erprobung flachenhafter Verkehrsberuhigung Anfang der
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nung, Bauwesen und Stadtebau (BMBau) geférdert und wissenschaftlich begleitet wurde (Krause

1991; BMBau 1992). Das Projekt kombinierte bauliche Eingriffe wie Fahrbahnverengungen, Auf-
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Legende

H

) i i
Querungsbereich Engstelle mit Pflaster-
aufhéhung

Abbildung3: Manahmenkonzept und Gestaltungselemente der Verkehrsberuhigung in BerlMoabit1982(BMBau
1992: 22 Krause 1991: 45

Grundlagen der flachendeckenden Verkehrsberuhigungen Verkehrsberuhigung in Berlin
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Gestaltung des StralRenraumgvgl. Abbildung 3). Ziel war es, die Geschwindigkeit des Kf¥er-
kehrs zu reduzieren, Durchgangsverkehr aus Wohnstraf3en zu verdrangen und Flachen fur Auf-
enthalt, Begriinung und soziale Nutzung zuriickzugewinnen.

Die Ergebnisse dieses Modellvorhabens waren wegweisend: Der K¥erkehr im Quartier ging um
rund ein Drittel zurtick, die Zahl der Unfalle sank deutlich, und die Anzahl an Stral3enbaumen ver-
doppelte sich (BMBau 1992). Zudem entstanden erstmals Daten Uber dazialen Effekte ver-
kehrsberuhigter StraRen] etwa eine Zunahme nachbarschaftlicher Kontakte und eine intensi-
vere Nutzung des Stralenraums durch Kinder und altere Menschen (Krause 1991; Richard & Ste-
ven 2000). Diese frihen Berliner Erfahrungen beeinflussin nicht nur weitere Pilotprojekte in
Westdeutschland, sondern pragten auch die spatere Verankerung von Temgg0-Zonen als Re-
gelinstrument im StraRenverkehrsrecht.

Institutionalisierung und Ausweitung (1990e1j 2000er Jahre)

Nach der Wiedervereinigung erweiterte sich der planerische Fokus auf die neuen Bezirke und die
Ubergeordneten Verkehrsnetze der gesamtstadtischen Struktur. Berlin stand vor der Aufgabe,
ehemals getrennte Verkehrssysteme zusammenzufiuhren und die Leitbildeder autogerechten
Stadt in eine integrierte Stadtentwicklungsplanung zu Uberfiihren. In dieser Phase etablierten
sich Tempo-30-Zonen als flachendeckendes Instrument kommunaler Verkehrsberuhigung, flan-
kiert durch Forderprogramme des Landes Berlin und des Bules. Parallel begann eine zuneh-
mende Integration von Umwelt und Larmschutzaspekten in die Verkehrsplanung etwa im Rah-
men der Umweltentlastenden Verkehrsplanung und der Larmaktionsplanung (vgl. Richard & Ste-
ven 2000).

Die Verkehrsberuhigung blieb dabei jedoch meist linienhaft oder auf einzelne Quartiere be-
schrankt. Projekte wie die Umgestaltung der BergmannstralRe (Kreuzberg) oder der Stargarder
StralRe (Prenzlauer Berg) fokussierten auf verkehrsberuhigte Geschéftsstral3emit Aufenthalts-
charakter, ohne den Durchgangsverkehr flachendeckend zu reduzieren. Gleichwohl wurde in die-
ser Zeit die planerische Grundlage flr eine strategischere Ausrichtung gelegt: Mit dem Stadtent-
wicklungsplan Verkehr (StEP Verkehr) von 2003 und seinFortschreibung 2011 wurde die Reduk-
tion des motorisierten Individualverkehrs (MIV) und die Férderung des Umweltverbunds als Leit-
linie der BerlinerVerkehrspolitik festgeschrieben.

Neue Narrative der Verkehrsberuhigung (2010er Jahre)

Ab den 2010er Jahren verschob sich die Bedeutung von Verkehrsberuhigung in Berlin von einer
vorwiegend technischen und straRenraumlichen MalRnahme hin zu einem politischen Symbol der
Verkehrswende. Begtinstigt durch die wachsende Diskussion Uber Klimaschutizyftreinhaltung
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rahmen stadtischer Verkehrspolitik.

Mit der Verabschiedung des Berliner Mobilitatsgesetzes (MobG BE) im Jahr 2018 erhielt die Ver-
kehrsberuhigung erstmals eine rechtliche Grundlage, die tUber Einzelfallregelungen hinausging.
Das Gesetz verankerte die Forderung des Umweltverbunds und die Visieiner sicheren, barrie-
refreien und klimaneutralen Stadt als gesetzliche Ziele. Insbesondere die Erweiterung um das
FuRverkehrskapitel (2021) fihrte zu einer systematischeren Bertcksichtigung verkehrsberuhig-
ter RAume in Planungsprozessen.

Grundlagen der flachendeckenden Verkehrsberuhigungen Verkehrsberuhigung in Berlin
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Parallel entwickelte sich auf zivilgesellschaftlicher Ebene eine neue Dynamik. Bewegungen wie
Changing Cities e. V. trugen maRRgeblich dazu bei, das Konzept der Kiezblocks als Berliner Inter-
pretation internationaler Vorbilder | etwa der Superblocks in Barcéona (Ajuntament de
Barcelona 2023; NelleDeakin 2022) in die ¢ffentliche Debatte zu tragen. Diese Kiezblocks zie-
len auf die grof3flachige Verdrangung des motorisierten Durchgangsverkehrs aus Wohnquartie-

ren und die Rickgewinnung 6ffentlicher Raume flr akte Mobilitat und soziale Nutzung.

Flachenhafte Anséatze 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 FriedrichshaiiKreuzberg, das
Westend in CharlottenburgWilmersdorf und die Flachen rund um denIKusenerplatz. Diese Ini-
tiativen werden zunehmend empirisch begleitet, etwa durch Evaluationsberichte der Bezirke
(StralRen und Griunflachenamt FriedrichshainKreuzberg 2020) oder wissenschaftliche Untersu-
chungen in Kooperation mit Hochschulerund weiteren Forschungseinrichtungen.

Die Berliner Projekte stehen dabei in einer Kontinuitat der deutschen und europaischen Erfah-
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2023) systematisch analysiert werden. Dort wird hervorgehoben, & flachenhafte Verkehrsbe-

ruhigungen] entgegen verbreiteter Befiirchtungen] nicht zu Verkehrsverlagerungen oder Kol-

lapsen filhren, sondern messbar zur Reduktiondes kfz ¢ 04 e e Ei a AEUCp OEi KGC
CuURI gkU0 Gi -EpeaUi Ep PHEfek@eDerdREckgarty Bed Dufchgariysvérk@hrs @i aU A
in NebenstralRen wird nur in geringem MaRe durch Zuwachse auf Hauptachsen kompensiert,

wahrend gleichzeitig Fuls und Radverkehr zunehmen (Bauer et al. 2023; LK Argus 2022).

Aktuelle Verkehrsversuche wie die Umgestaltung der Friedrichstral3e (203@022) oder das Pro-
jekt Grine FriedrichstralRe verdeutlichen zugleich die Konfliktlinien, die mit dieser neuen Phase
der Verkehrsberuhigung verbunden sind. Sie markieren den Ubergangrvpunktuellen Interven-
tionen zu stadtweiten Strategien, die zunehmend politisch verhandelt werdefi etwa im Rahmen
der Diskussion um ein gesamtstadtisches KiezblockProgramm oder die Fortschreibung des Mo-
bilititsgesetzes um ein Kapitel zur Verkehrssicherhé& und Aufenthaltsqualitat.

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

1. Experimentelle Pionierphase (1970ey1980er Jahre):Erprobung flachenhafter Modell-
vorhaben wie in Moabit, Fokus auf bauliclyestalterische MaRnahmen und Verkehrssi-
cherheit.

2. Institutionalisierungsphase (1990er] 2000er Jahre): Integration von Tempao 30-Zonen,
Umwelt- und Larmschutz in die reguléare Verkehrsplanung, erste stadtweite Konzepte
(StEP Verkehr).

3. Transformationsphase (2010eij 2020er Jahre): Verkehrsberuhigung als zentraler Be-
standteil der Verkehrswende, politisch-symbolisch aufgeladen und zunehmend daten-
basiert begleitet.

Insgesamt spiegelt die Berliner Entwicklung dienternationale Erkenntnis wider, dass die Reduk-

tion des motorisierten Verkehrs nicht zwangslaufig zu Engpassen fuhrt, sondern langfristig zu
einer nachhaltigen Entlastung des Verkehrssystems, einer Steigerung der Lebensqualitat und ei-
ner Erhohung der Verkehrssicherheit beitragt (@irns, Atkins & Goodwin 2002; Bauer et al. 2023).

Grundlagen der flachendeckenden Verkehrsberuhigungen Verkehrsberuhigung in Berlin
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Damit bildet Berlin heute ein Labor fir die Transformation hin zu einer stadtvertraglichen, men-
schengerechten Mobilitat] mit einer Gber vier Jahrzehnte gewachsenen Tradition verkehrsbe-
ruhigender Stadtgestaltung.
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Verkehrsberuhigung hat sich in den vergangenen zwei Jahrzehnten zu einem zentralen Baustein
internationaler Strategien fur nachhaltige Stadtentwicklung entwickelt. Wahrend in Deutschland

vor allem bauliche EinzelmafRhahmen und Temp80-Zonen dominierten, vafolgen europaische

Metropolen zunehmend flachenhafte, systemisch integrierte Konzepte. Diese ModeljeSuper-

blocks in Barcelona, Low Traffic Neighbourhoods (LTN) in London, Quartiers Apaisés in Paris oder
AUE-VEi &¥CE . UCG § veldtehenMekehrsbgrihiguhdals Teil einer Uibergeordneten
Transformation hin zu Proximity Planning, also der raumlichen Organisation von Stadt nach Nahe,
Alltagsorientierung und Aufenthaltsqualitat (Moreno et al. 2021; Nieuwenhuijsen et al. 2024).

Die heute weltweit diskutierten Modelle der Stadt der kurzen Wege bauen auf alteren stadtpla-

nerischen Leitbildern auff ECE”~ . & pEi AE fEppGa GWEUOGARp@ARGAE s
wards Gartenstadtprinzip] und verbinden diese mit neueren Konzepten dedmweltgerechtig-
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taglichen Distanzen zwischen Wohnen, Bildung, Versorgung, Arbeit und Freizeit zu minimieren
und damit motorisierten Verkehr zu vermeiden.

Die COVIBEL9Pandemie beschleunigte diese Entwicklung erheblich: Stadte wie Paris, London
und Mailand nutzten die Phase veranderter Mobilitatsmuster, um Radverkehrsinfrastruktur aus-
zubauen, Parkflachen umzuwidmen und innerstéadtische StraRenrdume fur Aufehalt und aktive
Mobilitat zu 6ffnen (Abduljabbar et al. 2022). In diesem Kontext wurde Verkehrsberuhigung von
einer technischen Planungsaufgabe zu einem Strategiefeld der sozidikologischen Transforma-
tion urbaner Lebensweisen.

Das Superblock Modell (Barcelona)

Barcelona gilt als Pionierin flachenhatfter, in-
tegrierter Verkehrsberuhigung in Europa. Das g
PAii hEaC AEEp | &0Ep Wasse
der Stadtplaner und Okologe Salvador Rueda
Ende der 1980er Jahre entwickelte, steht in
der Tradition des rationalen Stadtentwurfs B
des CerdaPlans von 1859, der Barcelona ur{
spriinglich als orthogonales StraRennetz mit |
113 m x 113 m grofR3en Blocken konzigeWah- |
rend dieses Raster tber Jahrzehnte Grundlage
der autogerechten Stadt blieb, diente es Abbildung4: Die verkehrsberuhigten Kreuzungen in den
Rueda spater als Ausgangspurtkflr eine ver- Superblocks konnen fir Pflanzen und Stadtmobiliar ge-
kehrsokologische Rekonfiguration: Das Ziel MUzt werden (3]

war, innerhalb eines Systems von jeweils neun zusammengefassten Blocken (Superilles) den mo-
torisierten Durchgangsverkehr zu eliminieren und den 6ffentlichen Raum wieder den Menschen
zurlickzugeben (Rueda 2019; Staricco & Brovarone 2022).

Grundlagen der flachendeckenden Verkehrsberuhigungen Verkehrsberuhigung in Berlin
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Die konzeptionellen Grundlagen entstanden im Kontext wachsender Kritik an Larm, Luftver-
schmutzung und Verkehrsstaus, die seit den 1990er Jahren das Leben in Barcelonas dicht bebau-

ten Stadtvierteln zunehmend beeintrachtigten. Parallel gewann die Debatte GbbeéGesundheit und
Lebensqualitat an Bedeutung ein Paradigmenwechsel, der Barcelona zu einem friihen Vorreiter
integrierter Stadtgesundheitsplanung machte. Bereits in den 2000er Jahren begann das Agéncia
AN7AfnaenOU” spA 1~ AE -  p AdbteriLeéitung Yo Rudda,imit deABnten O G
wicklung von Pilotprojekten, in denen verkehrsberuhigte Innenzonen, Griinrdume und soziale Inf-
rastrukturen miteinander kombiniert wurden.

Die erste grofRere 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 gewahlt. Die MaBhahmen umfasst modale Filter,
veranderte Einbahnfiihrungen, temporére Strallenmdblierung und den Umbau von Kreuzungen
zu kleinen Platzen. Obwohl das Pilotprojekt zunéachst ohne umfassende Beteiligung initiiert
wurde und Kritik an der plétzlichen Verkehrsfiihrung laut wurel (Garfield 2017), galt es bald als
Symbol eines neuen, sichtbaren stadtischen 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 (PMjUllen kommunalen Mobilitatsplan. Dieser
legte quantitative ZielgroRen fest: Bis 2030 sollen rund 500 Kreuzuren umgestaltet und ein
Netz von mehr als 500 km verkehrsberuhigter Stralen geschaffen werden. Die strategische
Steuerung erfolgte zentral durch das Stadtplanungsamt, wahrend lokale Umsetzung und Kom-
munikation zunehmend partizipativ organisiert wurden. Eirentscheidender Wendepunkt war die
Wahl von Ada Colau zur Blrgermeisterin (2015), die als ehemalige Aktivistin der Bewegung
Barcelona en Comu Verkehrsberuhigung zu einem Kern ihrer sozialokologischen Stadtpolitik
machte. Unter ihrer Flihrung wurde das Prognam nicht mehr nur als Mobilitdtsmal3nahme, son-
dern als Werkzeug sozialer Transformation verstandefi verkntipft mit Zielen wie Klimaanpas-
sung, Geschlechtergerechtigkeit und 6ffentlicher Gesundheit.

In der zweiten Umsetzungsphase (ab 2020) konzentrierte sich das Programm auf die Erweiterung
und rdumliche Vernetzung einzelner Superblocks zu Green Axes (Eixos Velds). Abbildung5).
Diese griinen Achsen sollen den Anteil fu3laufig erreichbarer offentlicher Rdume erhéhen und
eine Stadtstruktur der kurzen Wege ermoglichen (Magrinya et al. 2023). Parallel wurde die parti-
Zipative Governance institutionalisiert: Planungsprozesse werden noivon sogenannten Proces-
sos Participatius begleitet, in denen Birger:innen in Planung, Test und Evaluation eingebunden
sind.

Grundlagen der flachendeckenden Verkehrsberuhigungen Verkehrsberuhigung in Berlin
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Abbildung5: Der vorgeschlagene Grinachsenplafuir den Bezirk Eixample in Barcelona\ieuwenhuijsen et al. 2024)
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heits- und klimaorientierte Stadttransformation. Nieuwenhuijsen et al. (2024) zeigen, dass die
Superblocks nicht nur physische, sondern auch institutionelle Inneationen hervorgebracht ha-
ben] etwa die Integration interdisziplinarer Arbeitsgruppen aus Umweltmedizin, Verkehrspla-
nung und Sozialforschung. Gleichwohl verdeutlichen Analysen von Anguelovski et al. (2022;
2023), dass die Verknupfung von Mobilitdts Wohrungs- und Sozialpolitik noch nicht ausrei-
chend gelingt. Insbesondere in Vierteln mit steigenden Mieten fihren die aufgewerteten 6ffent-
lichen Raume zu Verdrangungseffekten, die die soziale Balance gefahrden.

Trotz dieser Spannungen bleibt das Superblociodell ein internationaler Referenzpunkt fur in-
tegrierte Verkehrsberuhigung. Es verbindet planerische Innovation, politische Entschlossenheit
und kommunikative Symbolkraftj drei Faktoren, die seine Ubertragbakeit auf andere Stadte er-
klaren. Damit stellt Barcelona nicht nur ein erfolgreiches Beispiel fur flachenhafte Verkehrsbe-
ruhigung dar, sondern auch fiir die strategische Verankerung solcher Malinahmen im Zusammen-
spiel von Stadtplanung, Klimapolitik und sozi&r Inklusion.

Grundlagen der flaichendeckenden Verkehrsberuhigungen
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Low Traffic Neighbourhoods (London)

London zahlt zu den international wichtigsten |
Fallbeispielen einer groRflachigen, datenba- |
sierten Umsetzung verkehrsberuhigender
Quartiersstrategien. Das Konzept der Low_-.": L
Traffic Neighbourhoods (LTNs), das seit 2020 &

in Uber 100 Stadtteilen eingefiuhrt wurde M
(Aldred & Goodman 2020; Aldred et al. 2021}
steht fur eine neue Generation stadtpoliti-
scher Interventionen, die lokale Mobilitatsrou- == 7

tihen mit stadtweiten Nachhaltigkeitszielen | = A e
verbindet. Der Grundgedanke ist einfach, aberAbbildung6: Die LTNszeichnen sich vor allem durch im-
wirkungsvoll: Durch Poller, Diagoalsperren Provisierte Pop-Up Manahmen aug4]

oder modale Filter wird der motorisierte Durchgangsverkehr aus WohnstraRen ferngehalten,
wahrend Anwohnende, Lieferdienste und Rettungsfahrzeuge weiterhin Zufahrt erhalten.

Die programmatische Grundlage fir LTNs bildete die britische Local Transport Note 1/20 (Depart-
ment for Transport, 2020), die erstmals verbindliche Leitlinien fiir fuR und radverkehrsfreundli-
che StralRenraume formulierte. Diese wurde flankiert vom Emergencictive Travel Fund, den die
britische Regierung im Zuge der COViD3 Pandemie auflegte, um Stadte bei der kurzfristigen
Umgestaltung ihrer StralRenraume zu unterstiitzen. Die auf3ergewdhnliche politische Situation
ermoglichte eine schnelle, teilweise experimantelle Einflihrung der Malinahmeij haufig ohne die
sonst Uibliche formale Offentlichkeitsbeteiligung. Dadurch entstanden sowohl neue Gestaltungs-
spielrdume als auch erhebliche Konfliktpotenziale (Dudley et al. 2022).

Das erste Vorbild lieferte der Londoner Stadtbezirk Waltham Forest, der bereits 2014 im Rahmen
des Forderprogramms MiniHolland Pilot LTNs realisiert hatte. Diese Projekte verbanden physi-
sche Barrieren gegen Durchgangsverkehr mit einem umfassenden Fufind Radverkehrskon-
zept, neuen Griinflachen und Strallenmoblierung. Aufgrund des nachweisbaren Riickgangs des
Kfz-Verkehrs und der Zunahme aktiver Mobilitat (Laverty et al. 2021) wurden sie als Blaupause fur
andere Bezirke tbernommen. Ab 2020 folgte eine Welle mer LTNs in Boroughs wie Lambeth,
Hackney, Islington oder Southwark.

Die Implementationslogik dieser zweiten Phase war durch administrative Dezentralitat gepréagt:
Jeder Bezirk konnte, gesttitzt auf nationale Fordermittel, eigensténdig tiber Design, Umfang und
Dauer der MalRnahmen entscheiden. Das fuhrte zu einer grof3en Vielfah Auspragungenj von
temporéren Installationen mit Betonelementen bis zu dauerhaft umgestalteten Stral3enrdumen
mit neuem Belag, Begriinung und Spielzonen. Technisch unterstitzt wurde die Umsetzung durch
detaillierte Verkehrsdatenanalysen der stadtischenVerkehrsbehdrde Transport for London
(TfL), die Verkehrsstrome, Unfallzahlen und Geschwindigkeiten Gber ein dichtes Netz automati-
scher Z&hlstellen erfasste.

Grundlagen der flachendeckenden Verkehrsberuhigungen Verkehrsberuhigung in Berlin
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Politisch wurde das Programm stark von der LabouRegierung des Londoner Birgermeisters
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onierte. Diese Strategie verband Gesundheits Klima und Gleichstellurgspolitik miteinander

und etablierte damit Verkehrsberuhigung als 6ffentlich legitimierte, Gibergeordnete Stadtent-
wicklungsaufgabe. Zugleich nutzten lokale Verwaltungen die LTNs als Instrument zur Erreichung

der nationalen Klimaziele, insbesondere der Verfithtungen aus dem UK Climate Change Act.

Die schnelle und teilweise topdown eingefiihrte Umsetzung fiihrte jedoch zu Spannungen auf
der kommunalen Ebene. Wéahrend die Beflirworter:innen auf die positiven Verkehrsdaten und Si-
cherheitsgewinne verwiesenj Kfz-Verkehr sank in den LTNs im Schnitt um 40 %auf Randstra-
Ben nur geringfiigig (Thomas & Aldred 2024 )kritisierten Gegner:innen den Mangel an Partizipa-
tion und den Verlust direkter Durchgangsrouten. In mehreren Bezirken organisierten sich Bur-
gerinitiativen, die den Rickbau forderten; in anderen, vd Waltham Forest oder Hackney, gelang
es dagegen, die Projekte durch begleitende Kommunikationsund Beteiligungsformate zu ver-
stetigen.

Bemerkenswert ist die kommunikative ReframingStrategie, die sich im Verlauf des Prozesses
entwickelte: Wahrend LTNs anfangs als verkehrstechnische Restriktion wahrgenommen wur-
den, begannen lokale Verwaltungen, sie zunehmend als Beitrag zu gesunden, sidmeNachbar-
schaften zu prasentierenf GOpfié QAE pp OOUA Cin QUeE Ax=E W
Umschalten wurde zum zentralen Erfolgsfaktor, um Akzeptanz aufzubauen und Konflikte zu ent-
scharfen.
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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 verkebberuhigender Mal3-
nahmen in einer europédischen 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 star-
ker die Bevdlkerung einbezogen und die MalRBhahmen als lernendes Experiment kommuniziert
wurden, desto groRer war ihre Dauerhaftigkeit.

Damit ist London zu einem Schlusselfall fur adaptive Verkehrsberuhigung gewordgreinem An-
satz, der pragmatisch, datenorientiert und skalierbar ist, aber zugleich verdeutlicht, dass lang-
fristiger Erfolg nur im Zusammenspiel von Evidenz, Empathie und institionellem Vertrauen
maoglich ist.

Quartiers Apaisés (Paris)

Paris gilt neben Barcelona und London als /
drittes groRRes europaisches Labor fur die e
strategische Neuausrichtung urbaner Mobili-
tat. Unter der Leitung von Burgermeisterin
Anne Hidalgo hat die Stadt seit 2014 einen tief--
greifenden Wandel eingeleitet, der Verkars-
beruhigung, Klimaschutz und Lebensqualit&
zu integralen Bestandteilen der Stadtentwick- NS X . »
lungspolitik verbindet. Im Zentrum dieser i ’ W ::,.
Transformation stehen zwei komplementare VAT AE eoTRAl

PAii hEGCEU AEUE hne p C U Abbildungs: Umgestaltete StadtstraRen, PopUp—EIe 5CE
| UE b CE %Q Kk el £ A£UE uatIt (mente und Entsiegelungen charakterisieren die verkehrs-
ENGE & NE]U'[GHQ—G p U EC g KO - B Lberuhlgten Bereiche in Pariq 6]

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 DurchgangsvenkehWohnquartieren zu

¢1 CEpAUT £ZEi1 G A& a |1 Cp agEii ECh Ui-untRaidvkrketeZu pBo- a E @i ¢
risieren] ein Ansatz, der funktional an Barcelonas Superblocks erinnert, jedoch starker dezentral
organisiert wurde (APUR 1997Die Umsézung begann in den zentralen Arrondissements, wo be-

stehende 30 km/h-Zonen zu flachenhaften zones apaisées ausgeweitet und Einbahnstral3en sys-
tematisch neu gefuhrt wurden.

Politisch war die Einfiihrung der Quartiers Apaisés eingebettet in einen klaren Tegown-Ansatz,

getragen vom Hoétel de Ville und der Direction de la voirie et des déplacements. Hidalgo nutzte

eine starke zentrale Steuerung, um die Fragmentierung zwischen ae20 Arrondissements zu
CAEpEUI £ZEi U 3UE acCp CEOUaAQ@E Phreéci U& Cluei aECHC
G~ CEé A’ p E dasdUdwerpOligik, Gesundheitsvorsorge und soziale Gerechtigkeit mitei-

nander verknipfte (Bureau & Glachant 2009Entscheidende rechtliche Grundlage war die 2019
beschlossene Zone a Faibles Emissions (ZFE), die den Autoverkehr iiber Emissionskriterien
schrittweise aus dem Pariser Stadtgebiet drangt und gleichzeitig die flachenhafte Einflhrung

von Tempo 30 vorbereitete(vgl. Abbildung9).
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Die planerische Umsetzung erfolgte

nach einem mehrstufigen Verfah- Paris:letrafic detransitinterdit dansle centre I

. . . . en 2024
ren: Zunachst wurden Pilotviertel]

etwa im 12. Arrondissement um die
Rue de Charenton oder im 9. Arron- Bd Montmartre B4 Poissonniére
dissement um die Rue Cadef in Bd des Italiens
temporaren Testphasen verkehrs- Bd Capucines
beruhigt. Auf Grundlage va Zahlun-  pa poyale
gen, Beobachtungen und Burger:in-  pjace dela
nenbefragungen wurden die MaR- -Concorde.. /-
nahmen anschlieBend verstetigt ‘

[1 Périmétre initial du projet Secteur qui pourrait étre retiré de la ZTL

Bd de Bonne-Nouvelle
Bd Saint-Martin

Place de
& la République

Bd du Temple

vie
Al

Bd

(Ville de Paris 2024)Hierbei setzte ggrﬁ;?rtl- Beaumarchais
f’bUa e 0 £ a fpl Place de
¢ AC Uy ¢ E g 3 ° =ai VI ‘O—IaBastllle
tenglnstiges Bauen mit schnell um- — Bd

: y 300m Bourdon
setzbaren EEmenten wie Pflanzki- Q0 Bd Saint-Germain / :
beln, farbiger Fahrbahnmarkierung ™o Quai Saint-Bernard s

und modularem StraRenmobiliar. Ve
Dieses Vorgehen ermdglichte so-

wohl Experimentieren als auch poli-
tische Sichtbarkeit | beides zent- Abbildung9: Die Stadtmitte fur Pariswurde flachendeckend verkehrs-
beruhigt und fast vollstéandig fir den KF2ZVerkehr gesperrt.[7]

rale Faktoren fiir die spatere Akzep-
tanz.

Parallel entwickelte die Stadt das Konzept der tMinuten-Stadt, das von dem Pariser Stadtfor-
scher Carlos Moreno theoretisch gepragt und 2020 offiziell in die stadtische Entwicklungsstra-
tegie integriert wurde. Anders als die Quartiers Apaisés, die sich pniar auf Verkehrsberuhigung
und Umverteilung des Strallenraums konzentrieren, zielt die 1Blinuten-Stadt auf eine funktio-
nale Dezentralisierung ab. Sie strebt an, dass alle wichtigen EinrichtunggrArbeit, Bildung, Ver-
sorgung, Freizeit] innerhalb von 15 Miuten zu Ful3 oder mit dem Rad erreichbar sind.

Zur Umsetzung dieser Idee entwickelte Paris ein breites MaRnahmenbindel: die Umwandlung

efil t11 | Agéae@d60OEI hée 600EiI CeUAQ® héedr1 O=UAQBET G\
i~ AEEOE1 KGAdApnil " aVaCEagk afEUE AdParkpdzerhuma a Ue E
mehr als 60 000 Stellflachen. Diese Interventionen wurden in den Plan Climat 22026 und den

Plan Piéton (2022) integriert, die Verkehrsberuhigung explizit als Bestandteil der soziékologi-

schen Transformation definieren.

Ein zentrales Merkmal des Pariser Modells ist die Kopplung von physischer Transformation und
Governancelnnovation. Seit 2019 werden alle Grol3projekte durch partizipative Budgets beglei-

tet, Gber die Burger:innen mitentscheiden, welche MalRRnahmen priorisiertwerden. Zugleich

EecpZAEE A a -ECEUaUOe¢i OaUil aCpeeEIC V £ 6E & V UpE
ven in die stadtische Verkehrsplanung integriertDadurch konnte die vormals stark topdown ge-

pragte Steuerung schrittweise durch koproduktiveGovernance Elemente erganzt werden.

Der Transformationsprozess ist nicht konfliktfrei verlaufen. Ahnlich wie in London stieRen auch
in Paris manche VerkehrsberuhigungsmafRnahmen auf Widerstarjdinsbesondere von Taxiver-
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banden, 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, rAumlicher Dezentralisierung und kommunikativer Rahmung aus. Die Quartiers Apaisés
dienen als physische Grundlage, die 48inuten-Stadt als Ubergeordnetes Leitbild | gemeinsam
bilden sie einen integrierten Ansatz, der Verkehrsberuhigung nicht als isolierte MaRnahme, son-
dern als strategischen Hebel fur urbane Resilienz, Klimaschutz und soziale Kohéasion versteht.

23 760UpUaAQEpP AnpaEEYdpiaGaaldEii £ he

Die internationalen Erfahrungen zeigen, dass flachenhafte Verkehrsberuhigung nicht nur eine
planerische oder politische, sondern vor allem eine empirisch messbare Transformation des
stadtischen Verkehrssystems darstellt. Sowohl in Barcelona als auch in Laon liegen mittler-
weile belastbare Untersuchungen zu verkehrlichen, umweltbezogenen und sozialen Wirkungen
vor. Diese Studien bilden eine wesentliche Grundlage fur die Bewertung der Berliner Kiezbleck
Anséatze, da sie zeigen, in welchem Umfang Umverteilungades Verkehrs auftreten, wie sich Be-
lastungen verlagern und welche Sekundareffektg¢ etwa auf Mobilitdtsverhalten, Lebensqualitat
und Sicherheit] 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 NelleDeakin (2022) untersuchte anand von Verkehrs-
zahlungen in elf Interventionsstral3en die Veranderungen im Verkehrsaufkommen vor und nach
der Umgestaltung. Im Ergebnis sank di&fz-Belastung innerhalb der Superblocks im Mittel um
rund 15 %wahrend im umliegenden StraRennetz nur marginalZuwachse zu verzeichnen waren.
Damit bestatigte sich die Hypothese der sogenannten traffic evaporation: der Rlickgang des mo-
torisierten Verkehrs infolge struktureller Angebotsreduktion ohne signifikante Verlagerungsef-
fekte auf benachbarte Stral3en.

Grundlagen der flachendeckenden Verkehrsberuhigungen Verkehrsberuhigung in Berlin
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Abbildung 10 Prozentuale Veranderung des durchschnittlichen téglichen Verkehrsaufkommens (MADT) an einzelnen
Zahlstellen in InterventionsstraRen { ), angrenzenden Str&en ( ) und Pufferstraen @) im Vergleich zu den Kontroll-
stellen (Julif Dezember 2019 bis JyliDezember 2021{Nello-Deakin 2022)

Diese Ergebnisse werden durch eine grof3 angelegte Metaanalyse von Nieuwenhuijsen et al.
(2024) untermauert, die 30 wissenschaftliche Untersuchungen zu den Superblocks synthetisiert.
Danach fihren die MalRhahmen zmessbaren Verbesserungen in nahezu allen Umweltund Ge-
sundheitsindikatoren : Die Luftschadstoffkonzentrationen (NCF, PMR4) und die larmbelastung
sanken signifikant; gleichzeitigstieg die korperliche Aktivitat der Bevélkerung , und dassubjek-
tive Sicherheitsempfinden nahm zu. Die Autoren betonen jeloch, dass die Effekte lokal variieren
und vor allem dort stabil sind, wo die Verkehrsberuhigung mit einer Umgestaltung des 6ffentli-
chen Raums einhergeht.

Ein wichtiges Ergebnis dieser Forschung ist die Netzvertraglichkeit: Trotz Umleitung des moto-
risierten Verkehrs bleibt das tUbergeordnete Verkehrsnetz funktionsféahig. In keiner der unter-
suchten Fallstudien kam es zu Uberproportionalen Belastungen auf Haupthsen. Vielmehr deu-
tet sich eine schrittweise Anpassung des Mobilitatsverhaltens arj mit Zuwachsen beim Fufd
und Radverkehr sowie Rickgangen 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 Stral3en-
dapEéehéei OEi Uil &e&EUI E fdrdet iddmielle B&agminden, ansbesbnddteh Ui b E a ¢
unter alteren Menschen und Kindern. Gleichwohl zeigen qualitative Befunde (Anguelovski et al.

2023), dass diese Aufwertungsprozesse auch Verdrangungstendenzen ausldsen kdnnen, sofern

sie nicht durch sozialpolitische Instrumente flankert werden. Damit gilt Barcelona empirisch als
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Beleg dafiir, dass flachenhafte Verkehrsberuhigung messbare verkehrliche und 6kologische Ent-
lastungen erzielt, deren soziale Nachhaltigkeit jedoch von begleitender Stadtuund Wohnungspo-
litik abhangt.

London: Wirkungen der Low Traffic Neighbourhoods

Fur London liegen seit 2020 umfangreiche Evaluationsdaten zu den Low Traffic Neighbourhoods
(LTNSs) vor, die in mehreren Stadtbezirken wissenschaftlich begleitet wurden. Eine Synthese von
Aldred & Goodman (2020) und Thomas & Aldred (2024) vergleicht melw 46 LTNGebiete an-
hand von Zahlstellenanalysen. DemnacVerringerte sich der motorisierte Verkehr innerhalb der
LTNs im Durchschnitt um 40] 50 % wéhrend auf angrenzenden HauptstraB3en nur geringe Ver-
anderungen zu beobachten waren. 173 % der Erhebungersank die Fahrzeugmenge was auf
eine reale Verkehrsreduktion statt bloRer Umlenkung hindeutet.

Erganzende Untersuchungen der Transport for London (2023) bestatigen diese Tendenz: Die
Verkehrsmengen auf BoundaryStraf3en blieben weitgehend stabil (13 % im Mittel, statistisch
nicht signifikant). Parallel wurde eindeutlicher Anstieg des Rad und FulRverkehrs registriert,
insbesondere bei Alltagswegen unter 3 km.

Hinsichtlich der Verkehrssicherheit zeigen Analysen, dass dienfallzahlen innerhalb der LTNs
Uberproportional sanken. Die London Fire Brigade dokumentierte zugleich keine Verschlechte-
rung der Einsatzzeiten] ein haufig vorgebrachtes Gegenargument. Auch die Luftqualitat verbes-
serte sich, wenn auch in geringerem Umfang als in BarcelonBtC~Konzentrationen reduzierten
sich um 6] 10 %in Interventionsstral3en.

London-wide studies In-depth Lendon borough studies

1. Their roads are safer 3. They have lower crime levels I. Their roads are safer 4. They have lower crime levels

3-4)_(__ 10%

2. Their streets are less dominated 4. They benefit deprived areas and 5. They enable young people to be active
by traffic under-represented groups 2. They enable more active travel

Compared to before implementation: N outer London LTNs
L3 3 k4 [ d o *

5. They have no adverse impact on fire
service response times -

5 6. They have no adverse impact on fire
service response times

3. They lead to reduced car use

6% ¢|gl ~~ No change

N O Ch a ngE/ﬂ\ ;"I'hey;.a.re .s.u.pp.orted by the public
y roads - O/ og
iz M

Abbildung 11 Die zusammengefassten Wirkungerauf Basis von wissenschaftlichen Untersuchungervon 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 vomuhigerem StralRenraum, héherem Si-
cherheitsgefuihl und mehr nachbarschaftlicher Interaktion . Gleichzeitig wurden Barrierefrei-
heitsprobleme und unzureichende Kommunikation als Schwachpunkte genannt. Diese Befunde
zeigen, dass die soziale Akzeptanz mafigeblich von Prozessgestaltung und Kommunikation ab-
hangt] ein Befund, der in Berlin direkt anschissfahig 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 Mobilitat. Zugleich verdeutlichen sie, dass technisché&videnz allein
nicht genigt, um politische Legitimitat herzustellen. Erfolgreiche LTNs zeichnen sich durch
transparente Evaluationsmechanismen, lokale Anpassung und kontinuierliche Offentlichkeitsar-
beit aus.

Weitere internationale Erkenntnisse

Neben den intensiven Evaluierungen in Barcelona und London liegen auch aus anderen européi-
schen Stadten belastbare empirische Befunde zu den Wirkungen flachenhafter Verkehrsberuhi-
gung vor. Diese Fallstudien verdeutlichen, dass sich die verkehrlichen, dkaischen und sozialen
Effekte nicht auf singulare Pilotprojekte beschranken, sondern in unterschiedlichen rdumlichen,
administrativen und kulturellen Kontexten reproduzieren lassen. Die empirische Forschung zeigt
zugleich, dass erfolgreiche Verkehrsberuhigng stets auf eine Kombination aus strategischer
Planung, politischer Steuerung und schrittweiser sozialer Einbettung angewiesen ist.

Ein besonders gut dokumentiertes Beispiel ist deCirculation Plan der Stadt Gent (Belgien)der
2017 eingefiihrt wurde und das gesamte Stadtgebiet in sechs Sektoren gliedert, zwischen denen
der Durchgangsverkehr unterbunden wurde. Evaluationsberichte der Universitat Gent und der
Stadtverwaltung belegen eineReduktion des motorisierten Verkehrs um rund 17 % im Stadt-
zentrum, wéahrend derRadverkehr um Uber 30 % zunahmGleichzeitig blieb der Einzelhandel-
sumsatz stabil oder stieg leicht an, was den Erfolg derdftmbination aus Restriktion und attrakti-
ver Stadtraumgestaltung unterstreicht (Transport & Mobility Leuven 2020)Gent gilt seither als
Blaupause fiir eine netzbasierte, topologisch gesteuerte Verkehrsberuhigung, die sich nicht auf
einzelne Quartiere beschrankt, sondern das gesamte Verkehrsgefiige systematisch neu ordnet.

Einen ahnlichen Ansatz verfolgBrissel mit dem 2022 gestarteten MobilitatsplanGood Moveind
der Einrichtung einer groRflachigenZone de Basses Emission§ZBE) im historischen Stadtkern.
Nach einem Jahr der Umsetzung zeigen stadtische Monitoringberichte einAbnahme des Kfz
Verkehrs im Innenstadtbereich um 25 30 %, begleitet von einemAnstieg des Radverkehrs um
36 %und einemRickgang der polizeilich erfassten Verkehrsunfélle um rund 20 %Die Wirkun-
gen sind nicht auf das Zentrum beschrankt, sondern strahlen in angrenzende Stadtteile aus, in
denen Durchgangsverkehr umgeleitet oder eliminiert wurde(OECD 2024)Briissel kombiniert
verkehrsrechtliche MaRnahmenmit intensiver Offentlichkeitskommunikation und partizipativer
Nachsteuerung] ein Ansatz, der empirisch als entscheidend fur die Akzeptanz gilt.

Grundlagen der flachendeckenden Verkehrsberuhigungen Verkehrsberuhigung in Berlin
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Abbildung12 Flachendeckende Verkehrsberuhigung der Briisseler Innenstadtls integriertes Maf3nahmenkonzepf{ 8]
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In Vitoria-Gasteiz (Spanien)wurde das SuperblockPrinzip bereits ab 2008 flachendeckend an-
gewandt. Die Evaluationsberichte der Stadt und der Elhitiative C/VITAS Moderdokumentieren
deutliche Effekte: Rickgang des KfzVerkehrs in der Innenstadt um tber 20 % Verklrzung der
Reisezeiten fur Buslinien sowieZunahmen bei Ful3 und Radverkehr(Innobasque 2014)Parallel
dazu verbesserten sich Luftqualitdt und Aufenthaltsqualitat signifikant. Diese Ergebnisse besta-
tigen, dass SuperblockKonzepte auch in kleineren und mittelgroRen Stadten b geringerer
Dichte skalierbar sind, wenn sie institutionell gut verankert und kontinuierlich tberwacht werden.

Ein Sonderfall istPontevedra (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 % gesunkenwahrendkein einziger todlicher Verkehrsun-
fall innerhalb der Kernzone seit Uber zwei Jahrzehnten registriert wurde. Gleichzeitigank der
CO~AusstoR um etwa zwei Drittel, und dielokale Wirtschaft erlebte eine deutliche Revitalisie-
rung (ClimateXChange 2023)Wissenschaftliche Begleitstudien flihren den langfristigen Erfolg
auf das integrierte Zusammenspiel von Verkehrsrecht, Raumgestaltung und Governandéon-
sistenz zurick] die MalBnahmen wurden in Uber 20 Jahren schrittweise, aber konsequent umge-
setzt.

Auch inOslo (Norwegen) das seit 2017 systematisch Parkplatze im Innenstadtbereich zuriickge-
baut und Hauptachsen fur den Radund FulRverkehr gedffnet hat, zeigen sich deutliche Sicher-
heits- und Umweltgewinne. Evaluierungen degnstitute of Transport Economics (T@Ibelegen
einenRickgang der verkehrsbedingten C®Emissionen um 19 %eine Halbierung der Unfallzah-
len und] erstmals 2019] das Erreichen des Zielsull Verkehrstote im Innenstadtbereich (72/
2020). Diese empirischen Resultate verdeutlichen, dasfiachenhafte Verkehrsberuhigung auch
in skandinavischen Kontexten mit geringerer Bebauungsdichte wirksam umgesetzt werden
kann, wenn sie klar an Klimaund Sicherheitszielen orientiert wird.

Historisch gilt Groningen (Niederlande)als einer der friihesten Belege fur die Wirksamkeit des

| EACipUEpeéei OaapUi hvuoaU -EpEUCa aEUC t YOO EUpAE Al
gelenkt, das direkte Durchfahrten verhindert. Evaluationsberichte aus den 1980er und 1990er

Jahren dokumentieren anhaltende Rickgange des KfzVerkehrs, signifikante Zunahmen des
Radverkehrsund einedauerhafte Starkung des 6ffentlichen Raums. Viele der heutigen europé-

ischen Konzepte] von Gent bis Brissel beziehen sichexplizit auf diese frithen niederlandischen

Erfahrungen (Tsubohara(2007)
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Abbildung 13 Autofreie- und NultEmissions-Zone in Groningen, Niederland€Tsubohara 2007)

Insgesamt verdeutlicht der internationale Forschungsstand, dass flachenhafte Verkehrsberuhi-
gung ein hochwirksames und zugleich robustes Planungsinstrument ist, wenn sie konsequent,
netzhaft und sozial eingebettet umgesetzt wird. Die Evidenz aus Barcelonand London, aber
ebenso aus Gent, Brussel, VitoridGasteiz, Pontevedra, Oslo und Groningen zeigt, dass die Grund-
mechanismen der Wirkung weitgehend reproduzierbar sindEine deutliche Reduktion des mo-
torisierten Verkehrs, eine Zunahme aktiver Mobilitédtsforme n, verbesserte Verkehrssicherheit
und gunstigere Umweltindikatoren, ohne dass der gesamtstadtische Verkehrsfluss destabili-
siert wird . Entscheidend ist dabei weniger der raumliche oder kulturelle Kontext als die Gover-
nance-Struktur, die die MafRnahmen tragt:Erfolgreiche Programme zeichnen sich durch eine
klare politische Rahmensetzung, transparente Kommunikation, datengestiitztes Monitoring
und partizipative Ruckkopplung aus

Die Vergleichsfalle zeigen zugleich unterschiedliche institutionelle Lernpfade: Wahrend
Barcelona seine Superblocks zentral koordiniert und raumlich transformativ in das Stadtgefiige
integriert, verfolgt London einen dezentralen, iterativen Ansatz mit expeimentellen und daten-
basierten Steuerungsmechanismen. Stadte wie Gent oder Pontevedra demonstrieren wiederum,
dass auch in kleineren und mittelgroBen Stadten systemische Verkehrsberuhigung dauerhaft
tragfahig ist, wenn Planung, Beteiligung und Umsetzungsdiplin ineinandergreifen. Damit gilt
empirisch als belegt, dass flachendeckende Verkehrsberuhigung nicht nur punktuell, sondern
systemisch wirksam ist] vorausgesetzt, sie wird als integraler Bestandteil stadtweiter Mobili-
tats-, Umwelt- und Sozialstrategien verstanden und kontinuierlich evaluiert.

Grundlagen der flachendeckenden Verkehrsberuhigungen Verkehrsberuhigung in Berlin
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Die Einfihrung von Kiezblocks zahlt zu den zentralen verkehrsplanerischen Malinahmen, um in-
nerstadtische Quartiere vom motorisierten Durchgangsverkehr zu entlasten und damit sicherer,
ruhiger und lebenswerter zu machen. Welche Effekte diese strukturellen Bgriffe auf das Unfall-
geschehen tatsachlich 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 wurde und dem gemeinsamen Wirkprinzip der fla-
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, hypdhesengeleiteten Vorgehensweise und dienen dazu, mégliche Wirk-
zusammenhange sichtbar zu machen, ohne kausale Nachweise zu behaupten. Damit bildet das
Kapitel die empirische Grundlage, um die Rolle von Kiezblockmaf3inahmen flr die Verkehrssicher-
heit einzuordnen und Hinweise auf potenzielle Wirkmechanismen zu identifizieren, die in For-
schung und Planung weiter vertieft werden kénnen.
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Die Untersuchung geht der Frage nach, wie sich die Verkehrssicherheit in Berliner Kiezblocks
nach Einfilhrung flachiger VerkehrsberuhigungsmalRnahmen verandert hat. Im Mittelpunkt steht
dabei nicht die Bewertung einzelner Gestaltungselemente, sondern das gezinsame Wirkprinzip
aller Kiezbbcks: die deutliche Reduktion des motorisierten Durchgangsverkehrs im Nebenstra-
Bennetz. Um mdgliche Veranderungen des Unfallgeschehens sichtbar zu machen, werden acht
weitestgehend umgesetzte Kiezblockprojekte analysiert undmit stadtweiten Entwicklungen in
Beziehung gesetzt. Die Auswertung folgt einem klar abgegrenzten Vorhddachher-Design so-
wie einer raumlichen Differenzierung zwischen NebenstraBennetz, angrenzenden Hauptver-
kehrsstraen und den Ubergangsbereichen dazwische Auf dieser Basis werden vier Hypothe-
sen zur Verkehrssicherheit indikatorbasiert gepriift.

Untersuchungsraume

Die Untersuchung zur Verkehrssicherheitbasiert auf acht Berliner Kiezbbcks. Bertlicksichtigt
werden Kiezblockprojekte, die zum Zeitpunkt der Analyseimfassend umgesetzt waren unddem
gemeinsamen Wirkprinzip der weitestgehenden Unterbindung desKfz-Durchgangsverkehrs im
NebenverkehrsstralRennetz (NVSjolgen. Eine Ubersicht deracht Kiezblocks kannAbbildung 14
entnommen werden.

Verkehrssicherheit in Berliner Kiezblocks Verkehrsberuhigung in Berlin

P



Strategische Moblntatsplanur@

Bellermannkiez

Komponistenviertel

A 4

Kaskelkiez
Wrangelkiez. I
Reuterkiez

MQ
Strategische Mobilitatsplanung

Kartengrundlage: OpenStreetMap-Beitragende
Abbildung14 Ubersicht tiber die auf Verkehrssicherheit untersuchten Kiezblocks

Mit dem Kiezblockkonzept fur den Bellermannkiez in BerliMitte soll mittels Modalfiltern der
Durchgangsverkehr, insbesondere zwischen der BadstralReind der Osloer bzw. Bornholmer
Stral3e, unterbunden werden (siehéAbbildung15. Im Dezember 2021 wurde mit der Errichtung
des Modalfilters im Kreuzungsbereich von Eulerstral3e, Heidebrinkerstral3e und Bermann-
stral3e die erste MaRnahme des Konzepts umgesetzMit der Errichtung der Diagonaperren in
der Klever Straf3e im Juli 2022 und Juni 2023 wurdBurchgangsverkehre von der Bornholmer
Stral3e Uber die Kéver Stral3e bzw. die Julicher Stral3e in Richtungehmstral3e unterbunden. Mit
der Errichtung der Diagonalsperren in der Stettiner StraRe und Grintaler Strafeurde im Okto-
ber 2023 abschlieRend der Durchgangsverkehr zwischen Badstraf3e und Osloer Strafl3e unterbun-
den.

Seit Mai 2021 ist die Zufahiih den Bergmannkiez im Bezirk FriedrichshawKreuzbergfir den mo-
torisierten Verkehr nur noch Anlieger:innen gestattet. Im Juli 2021 wurde die Bergmannstral3e
zwischenZossener Stral3e und\ostizstralRe als Vorstufe einer Begegnungszone in eine Einbahn-
stralRe mit getrenntem Zweirichtungsradweg umgebaut. Seitdem gilt auf diesem Abschnitt fur
alle Verkehrsteilnehmenden Tempo 10, auf deverbleibenden Abschnitten der Bergmannstralie
wurde eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h angeordneldit der Umgedaltung der
BergmannstralRe wurden neue Verkehrsfihrungen in der Nostitzstral3e (sieh&bbildung16 um-
gesetzt. Um Ausweichverkehre von der Bergmannstrafl3e auf die Fidicinstrae zu unterbinden
wurde im Juli 2022die Fidicinstral3e in eine Einbahnstralle umgewandelt. Gleichzeitig wurae
durch die Errichtung eines Modalfilters amChamissoplatzAusweichverkehre ber dieWillibald-
Alexis-Stral3e unterbunden. DieAnordnung weiterer EinbahnstraRensowie Fahrradstral3enge-
maf Verkehrskonzept sowie die Anordnung von Tempa0 im gesamten Bergmannkiez, der Um-
wandlung des Chamissoplatzes in eine FuRgangerzoisewie der Bergmannstrdie in eine Begeg-
nungszonestehen aktuell noch aus.

Verkehrssicherheit in Berliner Kiezblocks Verkehrsberuhigung in Berlin
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Abbildung 15 Verkehrskonzept Bellermannkiez Abbildung 16 Verkehrskonzept Bergmannkiez

Im Kaskelkiezim Bezirk Lichtenbergwurde mit Hilfe eines Modalfiltersim Dezember 2023n der
Stadthausstrafl3e der Durchgangsverkehrvon der NoldnerstralRe in die HauptverkehrsstralRen
des Kaskelkiez unterbundenSeitdem kann das Kiezblockinnere, umgebexon den Bahngleisen
im Nordosten und Siidosten, der Marktstraf3e im Stidwesten und der Schreiberhauer Strafle im
Westen mit dem MIV nicht mehr durchfahren werdergsiehe Abbildung 17.

Mittels entgegengerichteter Einbahnstralen werden seit Mai 2023 Durchgangsverkehrewi-
schen der Berliner Allee und der IndirdGandhi StraRe durch das Komponistenviertel in Berlin
Pankow unterbunden. Aulzerdem wurde die BizertstralRe in eine Fahrradstrale umgewidmet.
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Abbildung 17 Verkehrskonzept Kaskelkiez Abbildung 18 Verkehrskonzept Komponistenviertel

Uminsbesondere Ausweiclverkehre vom Kottbusser Damm auf die Hobrecht Friedel und Reu-
terstralRe sowie Durchgangsverkehre Uberdie WeserstralRe zu unterbinden wurde die Verkehrs-
beruhigung des Reuterkiezesin Neukdllnim Dezember 2023 umgesetztMit Hilfe von Einbahn-
stralRen und Modalfilternwird die Durchfahrt durch die genannten StralRen weitestgehend unter-

bunden (sieheAbbildung19.

Ziel des Kiezblock Rixdorfn Neukdllnist vor allem die Unterbindung von Durchgangsverkehren
zwischen der Sonnenallee und der Kaarx Straf3e. In dem Konzept wurde auf bestehende Ein-
bahnregelungen undModalfilter aufgebaut, so dass ab Augusf024 zwar weiterhin alle Orte in-
nerhalb des Kiezblocks erreichiwerden kdnnen, die Zufahrt aber nicht mehr vofeder beliebigen
angrenzenden HauptverkehrsstralRe erfolgen kanifsiehe Abbildung 20).

Verkehrssicherheit in Berliner Kiezblocks Verkehrsberuhigung in Berlin
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Abbildung 19 Verkehrskonzept Reuterkiez Abbildung 20: Verkehrskonzept Rixdorf

Mit der Errichtung von Modalfilternin der Samariter Straf3e, Voigtstraf3e und Pettenkoferstral3e
im August 2019 sollte vor allem der Durchgangsverkehr zwischen Frankfurter Allee uBldienaer
Stral3e durch den Samariterkiez in FriedrichshairKreuzberg unterbunden werden (siehé\bbil-
dung 2)). Zur Erh6hung der Verkehrssicherheitvurde zudem die zulassige Hochstgeschwindig-
keit in der BanschstralRe zwischen Pettenkoferstral3e und VoigtstralBe auf 10 km/h gesenkin
Oktober 2022 folgte die Umwidmung der Rigaer Stral3e in eine Fahrradstral3ur weiteren Un-
terbindung von Durchgangsverkehren ist seit dem Oktober 2023 die Zufahrt fir den motorisier-
ten Verkehr nur noch als Anlieger:in frei.

Im Wrangelkiezin Friedrichshain-Kreuzbergwurde zunéchst im August 2019 mit Hilfe von zwei
Modalfiltern im Kreuzungsbereich der Falckensteiner Stral3e mit der WrangelstraRe sowie im
Kreuzungsbereich der Curvystrale mit der WrangelstraBe der Durchgangsverkehr einge-
schrankt. Im Sommer 2020 folgte dann die Anainung, dassdie Zufahrt in denKiezbereich der
von der Schésischen Stral3e, Skalitzer Stral3e sowie denG0rlitzer Park umfasst wird, nur noch
Anwohnenden sowie Radfahrendegestattet ist. Im November2023wurde zudem ein Modalfilter
im Bereich Oppelner StralRe / Skalitzer StralRe errichtefsiehe Abbildung 22). Mit der Fertigstel-
lung der Umgestaltung des Goérlitzer Ufers im Sommer 2024 wurde zudeémunmittelbarer Kiez-
blockn&he Stralienraum nur noch fiir den nichtmotorisierten Verkehrzuganglich gemacht.
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Abbildung21 Verkehrskonzept Samariterkiez Abbildung22: Verkehrskonzept Wrangelkiez

Die acht Kiezblocks unterscheiden sich in ihrer zeitlichen Implementierungslogik. In einem Teil
der Kiezblocks wurden die MalRnahmen gebiindelt zeitgleich bzw. in einem kurzen Zeitraum um-
gesetzt, wahrend andere Kiezblockkonzepte Uber mehrere Jahre realisiewvurden. Hier gab bzw.
gibt es mehrere Umsetzungsphasen und langere Zwischenzeiten zwischen den einzelnen Mal3-

Verkehrssicherheit in Berliner Kiezblocks Verkehrsberuhigung in Berlin
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nahmen.In mehreren Fallen wurde die Umsetzung durch baustellenbedingte Anpassungen, tem-
porare Rlckbauten oder vandalismusbedingte Beschadigungen unterbrochen, wodurch die
Wirksamkeit zeitweise reduziert war. Diese Unterschiede in Rhythmus, Dauer und Stabilitat de
Umsetzung bedeuten, dass sich die funktionale Wirksamkeit eines Kiezblocks nicht zwangslaufig
mit einem administrativen Umsetzungsabschluss deckt.

Fur die Analyse des Unfallgeschehenaird zwischen zwei priméren raumlichen Bereichen unter-
schieden. Der Nebenstralenbereich umfasst das innerstadtischeNVSinnerhalb der jeweiligen
Kiezgrenzen. Dieser Bereich bildet den zentralen Wirkraum der Kiezblockkonzepte, da hier der
Kfz-Durchgangsverkehr reduziert bzw. vollstandig unterbunden werden solDie angrenzenden
Hauptverkehrsstraf3en bilden die zweite rdumliche Analyseebene. Sie dienemir Priifung, ob es
im Zuge der MalBhahmen zu einer Verlagerung von Unfallgeschehauf die umliegendenHaupt-
verkehrsstralRen (HVSkommt oder ob die Veranderungen im NVS ohne negative Effekte auénl
HVSbleiben. Dartiber hinaus wird der Ubergangsbereich zwischen NVS und HVS betrachtet. Hier-
bei handelt es sich um eine funktional definierte Zwischenebene,id typischerweise Einmindun-
gen und Knotenpunkte umfasst, an denen Verkebteilnehmende zwischen dem Inneren des Kie-
zesund denubergeordneten StraRen interagieren. Diese Ubergange gelten aufgrund typischer
Vorfahrts- und Einbiegekonflikte als besonders sicherheitsrelevant und werden daher im Rah-
men der detaillierten Betrachtung gesondert ausgewertet.

Die raumliche Zuordnung unterliegt einigen methodischen Einschrankungen. Die administrativen
Kiezgrenzen entsprechenim organisch gewachsenen Verkehrsnetz von Berlinicht immer den
funktionalen Verkehrsraumgrenzenan den HVSwas zu leichten Verzerrungen bei der Zonenzu-
ordnung fuhren kann. Zudem unterscheiden sich die Langen und strukturellen Eigenschaften von
NVS und HVSStrecken zwischen den Kiezen erheblich, wodurch absolute Unfallzahlen nur ein-
geschrankt vergleichbar sird. Dartber hinaus variieren digerkehrlichen Ausgangsbedingungen
beispielsweise durch unterschiedliche Dichten von Kreuzungen, Schulumfeldern oder Nutzungs-
intensitaten .

Datengrundlage & Betrachtungszeitrdume

Als Datengrundlage werden di@olizeilich erfassten Verkehrsunféallemit Personenschadendurch
den Unfallatlas der statistischen Amter des Bundes und der Lander herangezogéfiir jeden Un-
fall stehen standardisierte Informationen zu Unfallursachen, Kollisionsmechaniken, Beteili-
gungsarten und Verletzungsschwereder Verkehrsteilnehmenden zur Verfigung, ergénzt um
eine rdumliche Verortung und eine zeitliche Zuordnung nach Monat und Jaltiir die Untersu-
chung relevant sind insbesonderedie Beteiligungsarten differenziert nach Kfz, Rad und Ful3-
verkehr, die Unfallschwere gemaR polizeilicher Definition (Getdtete, Schwerverletzte, Leichtver-
letzte), der Unfalltyp, der die konfliktauslosende Situation beschreibt (z. B. Abbiegen, Einbie-
gen/Kreuzen, Langsverkehr)die Unfallart, die die Bewegungsund Kollisionsrichtung der betei-
ligten Verkehrsteilnehmenden abbildet, sowie die Informationen zur rdaumlichen und zeitlichen
Verortung.

Die Untersuchung folgt einemVorherj Nachher-Design um Veré&nderungen des Unfallgesche-

hens im Zusammenhang mit der Einfihrung der Kiezblockmalinahmen abzubilden. Da die Malf3-

nahmen nicht als punktuelle Intervention, sondern als Veranderung der Verkehrsfiihrung im Ne-
benstraBennetz wirken, wird fiir jeden Kiezbld &8 EUi ©EUCp ¢é efip séa E Chei
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nung an neue Verkehrerdnungendefiniert. Dieses Vorgehen erméglicht es, Unterschiede im Un-
fallgeschehen im direkten zeitlichen Umfeld der MaRnahmen sichtbar zu machen, ohne andere
Einflussfaktoren vollstandig auszuschliel3en.Fir die zeitliche Abgrenzung der Analyse werden
fur jeden Kiezblock klar definierte undsymmetrisch gespiegelte Beobachtungszeitrdumeheran-
gezogen. Als Startpunkt dient der Zeitpunkt, zu dem dierste MaRnahme des Kiezblockkonzepts
umgesetzt wurde. Diezwdlf Monate davorbilden den Voher-Zeitraum. Der NachherZeitraum
bemisst sich dagegen ab dem Zeitpunkt, zu dem dieinktionale Unterbindung des motorisierten
Durchgangsverkehrsim Nebenstral3ennetz erstmals erreicht wurde, das heil3t ab jenem Moment,
an dem das zentrale Wirkprinzip der Kiezblockkonzeptemfassend greift. Der Untersuchungs-
zeitpunkt beginnt allerdings nicht direkt nach der Umsetzung, sondern wirdm vier zuséatzliche
Wochen erganzt, um kurzfristige Anpassungsprozesse und baubzw. betriebsbedingte Uber-
gangsphasen auszuschlieBenDie ersten zwolf Monate nach diese Anpassungsphaseim An-
schluss an die Umsetzundilden den NachherZeitraum. Die spiegelbildliche Wahl der Zeitrdume
gewabhrleistet eine weitgehende Saisornt und Witterungsneutralitat der Auswertung. Sie ermog-
licht auBerdem eine robuste Vergleichbarkeit der Unfallzahlen in dejeweiligen Kiezdlocks trotz
unterschiedlich langer oder mehrstufiger Umsetzungsverlaufe Neben der kieblockspezifischen
Vorherj Nachher-Betrachtung erfolgt eine erganzende Analyse der gesamten Unfallentwicklung
in Berlin. Dazu werden die stadtweiten Unfallzahlen der Jahre 2018 und 2024 gegenibergestellt.
Dieser Referenzvergleich dient dazu, langfristige Tends in der Verkehrssicherheit etwa bundes-
weite Veranderungen im Mobilitdtsverhalten, pandemiebedingte Schwankungen oder gesamt-
stadtische Entwicklungen, einzuordnen und von moglichen Kiezblockeffekten abzugrenze2018
war dasletzte Jahr ohne Umsetzung wn KiezblockmaRhahmen in Berlin.

Die Datenbasis umfasst ausschlieBlich polizeilich registrierte Verkehrsunfalle mit Personen-
schaden. Leichte Alleinunfalle, insbesondere im Radund FulRverkehr, sind im Unfallatlas unter-
erfasst, wodurch bestimmte Konfliktlagen nur eingeschréankt abbildbar sid. Ebenso stehen
keine zeit- und ortsscharfen Datenzum Verkehrsaufkommenzur Verfligung, sodass Veranderun-
gen im Unfallgeschehen nicht in Relation zur tatsachlichen Nutzung einzelner Verkehrsarten ge-
setzt werden kdnnen.Die rdumliche Zuordnung der Unfallerientiert sich an administrativ defi-
nierten Kiezgrenzen, die teilweise nicht exakt den funktionalen Verkehrsraum abbilden. Unter-
schiede in StraBennetzlangen, Knotenpunktdichten Nutzungsstrukturen zwischen den Kiez-
blocks sowie Baustellenbeeinflussen zudem die Vergleichbarkeit absoluter Unfallzahlen. Ebenso
variieren die verkehrlichen Ausgangsbedingungenetwa durch Schulumfelder, Durchgangsver-
kehrsanteile oder OPNVWKnoten. Auch die zeitliche Abgrenzung folgt zwar einer symmetrischen
Vorher] Nachher-Betrachtung, dennoch kénnen externe Faktoren wie pandemiebedingte Ver-
kehrsschwankungen, grof3rdumige Baustellenumleitungen oder gesamtstadtische Trends in der
Verkehrssicherheit die beobachteten Entwicklungen beeinflussen. Schlie3lich fihren die teil-
weise geringen Fallzahlen auf Kiezblockebene dazu, dasdeine absolute Veranderungen statis-
tisch stark ins Gewicht fallenkénnen und damit die Generalisierungeinzelner Vorhef Nachher-
Vergleiche limitieren.

Hypothesen und Operationalisierung

Da die KiezblockmalRnahmen darauf abzielen, den motorisierten Durchgangsverkehr im Neben-
stral3ennetz deutlich zu reduzieren, ist anzunehmen, dass sich dadurch sowohl dimfallschwere

im Quartiersinneren als auch die Sicherheit flr besonders verletzungsgefahrdete Verkehrsteil-
nehmende verbessert.Um dies zu Uberprifen, so#n mithilfe von vier Hypothesendie mdglichen

Verkehrssicherheit in Berliner Kiezblocks Verkehrsberuhigung in Berlin
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Wirkungen der KiezblockmalRnahmen auf die Verkehrssicherheit systematisch und indikatorba-
siert untersucht werden. Die Hypothesen greifen diese Annahme auf und sollen eine Bewertung
der Entwicklungen der Unfélle imNebenverkehrsstral3ennetz NVS), mdglicher Unfallverlagerun-
gen auf das angrenzendélauptverkehrsstralennetz HVS die Entwicklung der Unfalle am Uber-
gang vom NVS ins HVSowie die Entwicklung von Unfallfolgerund Unfallbeteiligten des nicht-
motorisierten Individualverkehrs (NMIVErmaoglichen.

HI1- Weniger Unfélle imNV'S bei maximal gleichbleibender Anzahl Unfélle im HVS.

Durch dieVerkehrsberuhigung im Kieaind insbesondere der weitestgehenden Unterbindung des
Kfz-Durchgangsverkehrskommt es zu weniger Unféallenmit Personenschadenim inneren Stra-
Bennetz. Gleichzeitigsteigt das Unfallgeschehenauf den angrenzenden Hauptstralennicht an.

H2- Weniger Unfélle mit schweren VerletzungsfolgerfSchwerverletzte und Getdtete)

Da insbesondere Unfélle mit hoheren Geschwindigkeiten oder komplexerekollisionen (z. B.
Durchgangsverkehr, unubersichtliche Knotenpunkte) zu schweren Verletzungen fiihren, wird an-
genommen, dass die flachige Verkehrsberuhigung zu einer geringeren Anzahl schwerverletzter
oder getdteter Personen flhrt.

H3- Kein Anstieg an Unféllen mit Radund FulBbeterligung.

Durch die Verkehrsberuhigung wird der NMIMsgesamt gefordert und teilweise bewusstin die
Kiezblocks verlagert (z.B. durch die Errichtung von FahrradstraRen)Durch dieangenommene
Zunahme des nichtmotorisierten Verkehrsaufkommers kann auch die Anzahiler Unfélle steigen.
Durch die Verkehrsberuhigung und den allgemeinen Rickgang an Unféllen (siehe HlIgjbt die
absolute Anzahl an Unfallen mit NMRBeteiligung gleich. Konkret heil3t das, dassich die Unfall-
haufigkeit nicht verandert, dassUnfallrisiko in Relation zur Verkehrssteigerungaber sinkt.

H4 - Weniger Unfélle beim Ubergang vom NVS ins HVS.

Ubergange vom Nebenin das HauptstralRennetz stellen typische Konfliktpunkte dar, an denen
vorfahrtpflichtige Einbiege- und Kreuzungsvorgange stattfinden. Die Unterbindung defz-
Durchgangsverkehrs fihrt dazu, dass weniger Kraftfahrzeuge aus dem Kiezinneren auf Haupt-
verkehrsstrafRen einbiegen und sich Verkehrsbiindelungen an einzelnen Knotenpunkten reduzie-
ren. Gleichzeitig verbessert die Verkehrsberuhigung die Ubersichtlichkeit im Kiezinneren, was zu
sichereren Einbiegesituationen beitragen kann. Daher ist azunehmen, dass die Anzahl der Un-
falle in diesen Ubergangsbereichen im Zuge der MaRnahmen zuriickgeht.

Zur Uberprufung der vier Hypothesen wird fur jeden Kiezblock eine konsistente, raumlich und
zeitlich abgegrenzte Auswertung durchgefihrt. Die Operationalisierung folgt dabei einer zwei-
stufigen Logik:

A einem stadtweiten Referenzvergleich (20182024) zur Einordnung allgemeiner Trends der
Verkehrssicherheit und

A einer zonenbezogenen VorhgrNachher-Auswertung im definierten Beobachtungszeit-
raum.

Hypothese 1 wird anhand zweier analytischer Ebenen gepruft:

1. Stadtweiter Referenzvergleich (20182024):
a. Absolute und relative Veranderung der Unfallzahlen in Berlin gesamt
b. Absolute und relative Veranderung der Unfallzahlen inlVS und NV&ller acht
Kiezblocks (aggregiert)

Verkehrssicherheit in Berliner Kiezblocks Verkehrsberuhigung in Berlin
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Dieser Vergleich dient der Einordnung kiezblockspezifischer Entwicklungen im Kontext der ge-
samtstadtischen Verkehrssicherheitsentwicklung.

2. Vorhelf Nachher-Auswertung:
a. Absolute und relative Veranderung der Unfallzahlen im NVS
b. Absolute und relative Veranderung der Unfallzahlen im HVS
c. Vergleich NVS vs. HVS, um mdgliche Verlagerungseffekte zu identifizieren

3. Detailanalyse je Kiezblock:
a. Absolute Unfallzahlen (NVS/HVS) im Vorljédachher-Vergleich

b. Relative Veranderung je Kiezblock

Hypothese 2 wird aufgrund der geringen Fallzahlen schwerer Unfaiile Wohngebietenauf aggre-
gierter Ebene gepriift. Die Analyse erfolgt in zwei Schritten, die sowohl die absolute Entwicklung
der schweren Unfélle als auch deren Anteil am Gesamtunfallgeschehen beriicksichtigen:

1. Stadtweiter Referenzvergleich (20182024):
a. Absolute und relative Veranderung der schweren Unfélle (Getotete + Schwerver-

letzte) in Berlin gesamt

b. Absolute und relative Veranderung der schweren Unfélle in allen acht Kienbks
(aggregiert)

c. Anteil schwerer Unfélle an allen Unféllen (Berlin, Kibfocks, NVS) zur Bewertung
madglicher Verédnderungen des Schweregrades

2. Vorherj Nachher-Auswertung:

a. Absolute Anzahl schwerer Unfalle im NVS (VortjeMachher)

b. Absolute Anzahl schwerer Unfalle im HVS (Vortjédachher)

c. Relative Veranderungen, soweit methodisch vertretbar

Hypothese 3 folgtweitestgehend der gleichen Struktur wie H1, jedoch ausschlieRlich fir Unfalle
mit mindestens einer radfahrenden oder zduR gehendenunfallbeteiligte n Person

1. Stadtweiter Referenzvergleich (20182024):
a. Absolute und relative Veranderung der Radund Ful3unfélle in Berlin gesamt

b. Absolute und relative Veranderung der Radund Fuf3unfélle in allen Kiezlocks
(aggregiert)

c. Anteil Unfalle mit NMIVVBeteiligung an allen Unféllen (Berlin, Kiddocks, NVS) zur
Bewertung maoglicherVerschiebungen der Konflikkstruktur

2. Vorherf Nachher-Auswertung:
a. Absolute und relative Veranderung der NMRnfélle im NVS

b. Absolute und relative Veranderung der NMMnfélle im HVS
c. Vergleich NVS vs. HVS zur Identifikation raumlicher Unterschiede

Hypothese 4betrachtet alle Unfélle, die im Ubergang zwischen dem NVS ins Hé&ttfinden , und
orientiert sich an der vorangegangen Auswertungslogik.
1. Stadtweiter Referenzvergleich (20182024):
a. Absolute und relative Ver&dnderung detnfélle beim Einbiegen und Kreuzem
Berlin gesamt
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b. Absolute und relative Veranderungler Unfélle beim Einbiegen und Kreuzem al-
len acht Kiezbbcks (aggregiert)
2. Raumlich fokussierte Analyse im Ubergang zwischen NVS und HVS
a. Absolute Veranderung derUnfélle beim Einbiegen und Kreuzen im unmittelbaren
Ubergangsbereich zwischen NVS und HVS

Aufgrund der generell sehr geringen Fallzahlen von Ubergangsunfallen ist nur eine deskriptive
Auswertung moglich. Relative Veranderungen auf Ebene einzelner Kigncks werden nicht in-
terpretiert, da aufgrund der geringen Fallzahbereits ein einzelner zusatzlicher Unfall starke pro-
zentuale Ausschlage verursachen kann.

3271 CEUA&d&®¢i O AEp si O aa:h’ Oe&Ei
Allgemeines Unfallgeschehen

Berlinweit ging dieZahl der polizeilich registrierten Unfélle mit Personenschadenm Verkehrvon
13.180n Jahr 2018uf 12.043m Jahr 2024 zurtick. Dies entspricht einem Rickgang um run@ %.

In den vor 2024 realisierten Kiezblocksowie den angrenzenden Hauptverkehrsstraf3ewerrin-
gerte sich die Zahl der Unfallevon 377 auf 318 Falle, also um rund%6Betrachtet man nur den
inneren Kiezblockbereich, so sanken die Usdlzahlen 2024 im Vergleich zu 2018 von 94 auf 67 und
damit um rund 2% (siehe Abbildung23).

Die relative Veranderung der Unfallzahlen von 2024 zu 2018 zeimggtben dem allgemeinen Rick-
gang der Unfallzahlen mit Personenschadereine iiberdurchschnittliche Abnahme der Unfélle in-
nerhalb der Kiezblocks sowie in dessen unmittelbarer Umgebun@egeniber der gesamtstadti-
schen Entwicklung fallt der Riickgang in den Kiezbtks inklusive HVS um rund’ % starker aus,
im NVS der Kieblocks sogar um rund ® %. Vor dem Hintergrund der beschriebenen methodi-
schen Grenzendeuten diese Ergebnissedarauf hin, dass inden verkehrsberuhigten Quartieren
und ihren unmittelbaren Umfeldern ein deutlich Gber dem Berliner Durchschnitt liegender Rick-
gang des Unfallgeschehens zu verzeichnen ist

Verkehrssicherheit in Berliner Kiezblocks Verkehrsberuhigung in Berlin
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Relative Veranderung der Unfallzahlen 2018 zu 2024
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Abbildung23: Relative Veranderungen der Unfallzahlen 2024 2018berlinweit sowie in den untersuchten Kiezblocks.

Als nachstes werden die Unfallzahlen innerhalb der Kiezblock®r und nach der Umsetzung von
VerkehrsmalRnahmen zur Unterbindung des Kiburchgangsverkehrs beschriebenAbbildung24
zeigt relative Veranderung der Unfallzahlen in den Kiezblocks vor sowie nach ihrer Umsetzung
Uber alle acht Kieblocks hinweg sinkt die Zahl der Unfalle mit Personenschaden insgesamt von
525in den zwo6lf Monaten vor der ersten KiezblockmaRR3nahmauf 434 Unféllein den betrachteten
zwolf Monaten nach der weitestgehenden Unterbindung des Durchgangsverkehrfies ent-
spricht einem Rickgang um rund 1%. Der grof3te Anteil dieses Riickgangs entféllt auf die an-
grenzenden Hauptverkehrsstral3en Im HV®ort verringern sich die Unfalle von 421 auf 340 Falle,
also um rund 194. Innerhalb der Kiezblocksgeht die Zahl der Unfélle im gleichen Zeitraum von
104 auf 94 zuriick, was einem Rickgang von knapp%@ntspricht.

Damit zeigt sich auch im unmittelbaren VorhgrNachher-Vergleich ein insgesamt rtcklaufiges
Unfallgeschehen in den betrachtetenKiezblocks. Eine Verlagerung zuséatzlicher Unfalle auf die
angrenzenden HauptverkehrsstraRen ist nicht erkennbar\Vielmehr gehen die Unfallzahlen so-
wohl im NVS als auch im HVS zurigkn HVS sogar etwas stérker als im inneren Kiezbereich. Bei
der Interpretation ist jedoch zu beriicksichtigen, dass die Fallzahlen im NVS deutlich geringer
sind als im HVSSchon wenige zusatzliche oder entfallene Unfalle kdnnen dort die relativen Ver-
anderungen spirbar beeinflussen, sodass prozentuale Rickgédnge weniger stabil sind als im
HauptstraRennetz. Vor dem Hintergrund der begrenzten Fallzahlen und ohne Informationenrzu
Verkehrsmengenentwicklung lassen sich darausur begrenztekausalen Wirkungsnachwése ab-
leiten. Die Ergebnisse sprechen jedoch dafir, dass die Umsetzung der Kiezblockkonzepte nicht
mit einer Zunahme des Unfallgeschehens an den Kiezrandedarch Verkehrsverlagerungeinher-
geht, sondern insgesamt mit einer Entlastung sowohl im Quartiersinneren als auch entlang der
angrenzenden Hauptstral3en verbunden ist.
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Relative Veranderung der Unfallzahlen tber alle Kiezblocks
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Abbildung24: Relative Veranderungen der Unfallzahlen in den Kiezblocks vor und nach ihrer Realisierung.

Eine ergdnzende Auswertung auf Ebene der einzelnen Klancks zeigt ein heterogenes Bild mit
teils deutlichen relativen Zu- und Abnahmen der Unfallzahlen im VorhgNachher-Vergleich. Auf-
grund der zum Teil sehr geringen Fallzahlemsbesondere im Nebenverkehrsstrallennetzschla-
gen bereits wenige zuséatzliche oder entfallene Unfélle in einzelnen Kiezen stark zu Buche. Die
relativen Veranderungen sind daher statistisch wenig stabil und zwischen den Kienuks nur ein-
geschrankt vergleichbar. Aus diesem Grund wd auf eine vertiefte Interpretation der Ergebnisse
auf einzelner Kiezblockebene verzichtet Die Ergebnisse kdnnen dem Anhang entnommen wer-
den.

Unfalle mit schweren Unfallfolgen

Die Analyse der Unfalle mit schweren Verletzungsfolgen (Getétete und Schwerverletzte) zeigt fur
Berlin insgesamt wie auch fur die untersuchten Kielzlocks einen rucklaufigen Trend.Im Ver-
gleich zwischen 2018 und 2024 nahm die Zahl der schweren Unfélle berlinweit von 2.153 auf 1.642
Unfélle ab. Dies entspricht einem Riickgang von rund 24 entspricht. In den vor 2024 umgesetz-

ten Kiezblbcks, einschlief3lich der angrenzenden HauptverkehrsstralR3en, verringerte sich die Zahl
schwerer Unfélle im gleichen Zeitraum vorb4 auf 44 Fallej(19%). Im NebenverkehrsstralRennetz

der Kiezblocks gingen die schweren Unfélle vorzehnauf drei Félle zurlick. 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 Unfalle am Gesamtunfallgeschehen relevant. Dieser gilt als Hinweis auf die Verande-
rung des Schweregrads von Verkehrsunfallen. Zwischen 2018 und 2024 sank Aeteil schwerer
Unfalle in Berlin vorrund 16% aufrund 14% (siehe Abbildung25). Auch in den Kieblocks ist kein
Anstieg des Schweregrades erkennbarDer Anteil schwerer Unfélle im Bereich der Kiddocks
inklusive der angrenzenden Hauptstraf3en ging leicht von 1498 auf 13,86 zurtick. Im Nebenver-
kehrsstralRennetz verringerte sich der Anteil aufgrund der geringen Fallzahlen vanind 126 auf
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rund 5%, wobei diese Veradnderung aufgrund der sehr kleinen Stichprobeur eingeschrankte
Aussagen Uber Trends zulasst.

Anteil der Unfalle mit schweren Personenschéaden an Unfallen mit
Personenschaden 2018 und 2024

18%

16,3%
16% .
14% 13,6% 4% 13.8%
12% 10,6%
10%
8%
6%
4,5%
4%
2%
0%
Berlin Kiezblocks inkl. angrenzendes HVS Kiezblocks nur NVS

H 2018 ®2024

Abbildung 25: Anteil der Unfalle mit schwerverletzten oder getéteten Personen am Gesamtunfallaufkommen mit Per-
sonenschadenberlinweit, in den Kiezblocks sowie deren angrenzenden Hauptverkehrsstra3en und im Kiezblockinne-
ren.

Diesenallgemeinen Trendwird durch den kiezblockspezifische Vorherj Nachher-Vergleich be-
statigt . Uber alle acht Kieblocks hinweg sinkt die Zahl der schweren Unfélle von 73 im Vorher
Zeitraum der MaRnahmenumsetzunguf 55 im NachherZeitraum {25 %). Damit gehen schwere
Unfélle insgesamt starker zurtick als das Gesamtunfallgeschehen1(7%). Auf den angrenzenden
Hauptverkehrsstraf3en verringert sich die Zahl schwerer Unfélle im Beobachtungszeitraum von
61 auf 48 Fallg 21%), im NebenverkehrsstraRennetz vorzwolf auf sieben Falle. Schon aufgrund
der geringen Fallzahlen im NVS muissen diese Werte als indikativ betrachtet werddfine syste-
matische oder gar kausale Wirkung des Kiezblockkonzepts ist daraus nichtatistisch ableitbar.

Insgesamt weisen die Ergebnisse darauf hin, dass die Einfiihrung der Kiezblockmaf3nahmen nicht
mit einer Zunahme schwerer oder todlicher Unfallereignisse verbunden ist. Sowohl absolut als
auch relativ zeigt sich ein Rickgang der schweren Unfalle, ohne dassrdAnteil schwerer Unfalle
am Gesamtunfallgeschehen steigt. Vor dem Hintergrund fehlender Informationen dartber, wie
stark die betrachteten Stral3enraume tatsachlich verkehrlich mehr genutzt werden, und ange-
sichts der geringen Fallzahlen insbesondere im NednverkehrsstralRennetz lassen sich die beo-
bachteten Entwicklungen nicht kausaldirekt den MaRnahmen zuordnen. Gleichwohl verdeutli-
chen sie, dass der Schweregrad des Unfallgeschehens tendenziell eher abnimmit.
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Unfalle mit Rad und Ful3beteiligung

Auch bei Unfallen mit Beteiligung des nichtmotorisiertenindividualverkehrs zeig sich ein ruck-
laufiger Trendtrotz anzunehmender Verkehrsmengensteigerung dieser Verkehrsart in den Kiez-
blocks. Berlinweit sank die Zahl der polizeilich registrierten Radund FulRunfélle von 6.575 im
Jahr 2018 auf 5.635 im Jahr 2024. Dies entspricht einem Rickgang um rundd4n den vor 2024
realisierten Kiezblocks sowie den angrenzenden Hauptverkehrsstraf3en verringerte sich die Zahl
der Unfalle mit NMIVBeteiligung im gleichen Zeitraum von 252 auf 199 Falle und damit um rund
21%. Betrachtet man ausschlief3lich den inneren Kiezblockbereich, so gingen die NMWhfalle
von 70 auf 46 Falle zurlick, was einem Rickgang um rund%4entspricht (siehe Abbildung28).

Die relative Veranderung der NMPUnfélle von 2024 zu 2018 zeigt damit ein deutlich Uber dem
Berliner Durchschnitt liegendes Rickgangsniveau in den untersuchten Kieattks. In den an-
grenzenden Hauptverkehrsstra3en liegt der Rickgang um rund% hoéher als im berlinweiten
Vergleich, im NebenverkehrsstraRennetz der Kidalocks sogar um rund 20%. Unter Beriicksich-
tigung der beschriebenen methodischen Grenzerdeuten diese Ergebnisse darauf hin, dasdie
Verkehrsberuhigung im Umfeld der Kiezblockmalnahmen nicht mit einem Anstieg von Rashd
FuRunfallen verbunden ist, sondern im Gegenteil mit einem Uberdurchschnittlichen Riickgang
des Unfallgeschehens fir den nichtmotorisierten Verkehr einhergeht.

Relative Verdnderung der Unfallzahlen mit NM{Beteiligung 2018 zu

2024
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Abbildung26: Relative Veranderungen der Unfallzahlen mit NMiBeteiligung 2024 zu 2018 berlinweit sowie in den un-
tersuchten Kiezblocks.

Die Auswertung der VorherNachher-Zeitraume von Kiezblockmafl3nahmenzeigt auch fir den
Rad und Ful3verkehr eine spirbare Abnahme des Unfallgeschehens. Insgesamt wurden in den
zwolf Monaten vor der ersten Kiezblockmaflinahme 333 Unfélle mit NMBéteiligung registriert.

Im entsprechenden NachherZeitraum waren es 274 Félle. Dies entspricht einem Rickgang um
knapp 18%. Besonders deutlich zeigt sich die Entwicklung entlang der angrenzenden Hauptver-
kehrsstralRen. Dort sank die Zahl der NMPnfalle von 249 auf 207und damit um rund 1%. Im
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inneren Kiezbereich verringerte sich das Unfallgescheheaom rund 20% von 84 auf 67 Falles{ehe
Abbildung27).

Der Vergleich der beiden Zeitrdume macht deutlich, dass sich das Unfallgeschehen fiir den nicht-
motorisierten Individualverkehr nach Umsetzung der Maflinahmen insgesamt reduzierEin Hin-
weis darauf, dass Rad oder FulRunfalle durch die veranderte Verkehrsfiihrung zunehmen oder
sich verstarkt an die Kiezrander verlagern, ergibt sich nicht. Vielmehr bewegen sich die Rick-
gange in NVS und HVS auf vergleichbarem Niveau, auch wenn die Vegimngen im Nebenstra-
Rennetz aufgrund der kleineren Fallzahlen naturgemafR stdgken Schwankungen unterliegen.
Unter Bertcksichtigung der methodischen Grenzensprechen diese Ergebnisselafiir, dass die
Kiezblockmaflinahmen nicht zu zuséatzlichen Konflikten flir Radfahrende undufugehende ge-
fuhrt haben. Vielmehr deutet die Entwicklung darauf hin, dass die Verkehrsberuhigung auch fur
den nichtmotorisierten Verkehr im betrachteten Zeitraum mit einer Entlastung einhergeht.

Relative Veranderung der Unfallzahlen mit NMiBeteiligung Uber alle

Kiezblocks
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Abbildung27: Relative Veranderungen der Unfallzahlen mit NMiBeteiligung in den Kiezblocks vor und nach ihrer Re-
alisierung.

Erganzend zu den absoluten Veranderungen wurde der Anteil der Unfalle mit Radd Ful3betei-
ligung an allen Unfallen mit Personenschaden betrachtet. Dieser Wert dient als Hinweis darauf,
ob sich die relative Bedeutung von NMPKonflikten im Unfallgeschehenverandert hat. Berlinweit
ging der Anteil der NMIMUnfélle von 2018im Vergleich zu2024 von rund 50% auf rund47 %leicht
zuriick. In den Kiezlbcks inklusive der angrenzenden Hauptverkehrsstral3en zeigt sich eine ahn-
liche Entwicklung. Der Anteil sank vorknapp 67% auf rund 63%. Im NebenverkehrsstralRennetz
der Kiezlocks nahm der Anteil von rund 756 auf rund 6%6 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 Radund Ful3unféllen geflihrt hat. Trotz einer angenom-
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menen starkeren Nutzung des nichtmotorisierten Verkehran Kiezblocksbleiben die NMIVUN-
falle im Verhaltnis zum Gesamtunfallgeschehen stabil oder gehen sogar leicht zuriick. Dies
spricht gegen zusatzliche Konfliktlagen fir den Radund Fuf3verkehr infolge der Mal3nahmen,
ohne dass daraus ein kausaler Effekt abgeleitet werdekann.

Anteil der Unfalle mit NMIVBeteiligung an Unfallen mit
Personenschaden 2018 und 2024
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Abbildung 28: Anteil der Unfélle mit NMIVBeteiligung am Gesamtunfallaufkommen mit Personenschaden berlinweit,
in den Kiezblocks sowie deren angrenzenden Hauptverkehrsstraf3en und im Kiezblockinneren.
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Einbiege- und Kreuaungsunféalle

Berlinweit ging die Zahl der Unfélldeim Einbiegen oder Kreuzervon 2018zu2024 von 2.729 auf
2.432 zuriick [ 11%).1m Bereich der vor 2024 umgesetzten Kiezblocks, einschlie3lich der angren-
zenden Hauptverkehrsstraf3en, verringerte sich die Zahlidser Unfélle im gleichen Zeitraum von
55 auf 42 Fallej(24 %). Damit fallt die Abnahme der Einbiegaund Kreuzungskonflikte im Umfeld
der Kiezblocks deutlich starker aus als im Berliner Durchschnitt (siehAbbildung 29). Aufgrund
der teils geringen Fallzahlen und unbekannter Verkehnsengenentwicklungen in den Untersu-
chungsgehieten lassen sich hieraus jedoch keine kausalen Wirkungsnachweise ableiten. Die ag-
gregierte Betrachtung zeigt gleichwohl, dass die Einbiegeund Kreuzungsunfalle im Umfeld der
Kiezblocks starker zuriickgehen als im stadtweiten Vergleich.

Relative Veranderung der Unfalle beim Einbiegen oder Kreuzen 2018
zu 2024
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Abbildung29: Relative Veranderungen der Unfallzahlen beim Einbiegen oder Kreuzen 2024 zu 2018 berlinweit sowie in
den untersuchten Kiezblocks.

Bei der Betrachtung der Unfélle beim Einbiegen oder Kreuzen am Ubergadgs NVSNetzesvon
Kiezblocks zum HVSNetz sind die Fallzahlen insgesamt sehr geringJber alle acht Kieblocks
hinweg wurden im VorherZeitraum 23 und im NachheiZeitraum 21 Unfélle in den definierten
Ubergangsbereichen registriert. Damit zeigt sich kein Hinweis darauf, dass die Umsetzung der
Kiezblockmalinahmen zu eineAbnahmevon Einbiege- oder Kreuzungsinfallen an den Quartiers-
randern gefuhrt hatte. Vielmehr bleiben die Zahlen nahezu stabil

Auf Ebene einzelner Kielzlocks bewegen sich die absoluten Fallzahlen meidtei wenigen Ereig-
nissen pro Zeitraum. Aufgrund dieser sehr kleinen Stichproben kdnnen relative Veranderungen
nicht belastbar interpretiert werden. Ebenso lassen sich aus den geringen Fallzahlen keine Aus-
sagen dariiber ableiten, ob die Sicherheit an den Uberggan strukturell verbessert wurde, zumal
sie mit KiezblockmaRnahmen im Nebenstra3ennetz und der Verantwortung von MalRnahmen im
Hauptverkehrsstraf3ennetz durch die Senatsverwaltunghicht adressiert werden. Aussagekréaftig

ist allein, dass kein Anstieg der Ubergangsunfalle zu beobachten ist und die aggregierten Werte
tendenziell riicklaufig sind.
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Die raumliche Analyse zeigt, dass die wenigen registrierten Ubergangsunfélle Giberwiegend an
grolReren Knotenpunkten des Hauptstraliennetzes auftreten und nur in Einzelféllen an jenen Ein-
muindungen, an denen friher relevanter Ki&/erkehr aus dem NebenstralRenn& in die Haupt-
stral3en einbog (siehe hierzu beispielhaftAbbildung 30). Damit ergibt sich kein Hinweis darauf,
dass die Unterbindung des Durchgangsverkehrs zusatzliche Konflikte an den maRnahmenrele-
vanten Ubergangen erzeugt hat.

Abbildung30: Raumliche Verteilung der Einbiegeund KreuzerrUnfélle im Bellermannkiez
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Die Analyse zeigt Uber alle betrachteten Ebenen hinweg einen riicklaufigen Trend bei den Unfal-
len mit Personenschadendurch Kiezblockmaflinahmen Wéhrend berlinweitvon 2018zu2024 ein
Ruckgang um rund® % zu verzeichnen ist, fallen die Abnahmen im Umfeld der Kiezblocks deutlich
starker aus. In den Kiezblocks einschlie3lich der angrenzenden Hauptverkehrsstrafl3en verrin-
gert sich das Unfallgeschehen um rund 166, im reinen NebenstralRennetz der Kieblocks sogar
um knapp 30%. Vor dem Hintergrund stadtraumlich unterschiedlicher Ausgangsbedingungen
und methodischer Einschrankungen lasst sich daraus zwar keitirekter kausaler Effekt ableiten,
die Ergebnissedeuten jedoch auf eine Gberdurchschnittliche Entlastung in derkfz-verkehrsbe-
ruhigten Quartieren hin. Hinweise auf eine negative Verlagerung zusatzlicher Unfélle auf die an-
grenzenden Hauptverkehrsstral3en sind nicht erkennbar.

Auch die schweren Unfalle gehen im Untersuchungszeitraum zurtick. Berlinweit verringert sich
ihre Zahl um rund 24%, in den Kiezblocks einschlieBlich HVS um etwa 38 Aufgrund der sehr
kleinen Fallzahlen im NebenstraRennetalort sinken die schweren Unféalle von zehn auf drei Félle
sind relative Veranderungen nur eingeschrénkt interpretierbar. Aussagekraftiger ist der Anteil
schwerer Unfalle am Gesamtunfallgeschehen, der sich sowohl berlinweit als auch in den Kiez-
blocks leicht reduziert. Damit bewegen sichdie schweren Unfallereignisse im Umfeld der Kiez-
blocks auf einem insgesamt riicklaufigen Niveau.

Far den nichtmotorisierten Verkehr zeigt sich ein Gberdurchschnittlicher Rickgang des Unfall-
geschehens. Berlinweit sind die NMPMUnfélle im Vergleich zu2018 um rund 1% zuriickgegan-
gen,in den umgesetzten Kiezblocks um rund 2% und im inneren Nebenstral3ennetz sogar um
etwa 34 %. Auch der Anteil der NMIMUnfalle am Gesamtunfallgeschehen bleibt stabil oder sinkt
leicht, was darauf hinweist, dass sich die relative Bedeutung dieser Konflikte nicht erhdht hat.
Dies zeigt die Entkopplung zur Annahme, dass mgesteigerter Nutzung des Rad und Ful3ver-
kehrs in verkehrsberuhigten Quartiererdie Anzahl an Verkehrsunféllen dieser Verkehrsteilneh-
mendentendenziell zunimmt. Insgesamtergibt sich kein Hinweis auf zusatzliche Konflikte oder
eine Verschlechterung der Sicherheit fir Radfahrende und ZufuRgehende infolge der verander
ten Verkehrsfihrung.

Unfalle beim Einbiegen oder Kreuzemehen stadtweit 2024 im Vergleich zu 2018m rund 1%
zuriick, im Umfeld der Kiezblocks sogar um etwa 24%. Bei der rAumlich fokussierten Betrach-
tung der Ubergangsbereiche zwischen Nebenund HauptstraBennetz bleiben die Fallzahlen hin-
gegen nahezu stabil Uber alle acht Kiezblocks hinweg wurden 23 Unfélle im Vorhaund 21 Un-
falle im NachherZeitraum registriert. Aufgrund der sehr kleinen Fallzahlen sind relative Veran-
derungen nicht interpretierbar. Die raumliche Analyseeigt, dass die wenigen registrierten Uber-
gangsunfalle Uberwiegend an gréReren HV:&notenpunkten auftreten und nur selten an jenen
Einmindungen, an denen friher relevanter Kix/erkehr aus dem NVS auf die Hauptstral3en tfa

Die AuswertungUnfallzahlenliefert insgesamt mehrere Hinweise darauf, dass die untersuchten
KiezblockmalRinahmen mit einer Entlastung des Unfallgeschehens verbunden sein kénnten.
Diese Interpretation stitzt sich auf durchgehend deskriptive Befunde, di@ufgrund der geringen
Fallzahlkeine mathematisch-statistischen Signifikanztests enthalten. Entsprechend sind die Er-
gebnisse als indikativ, nicht als Beleg eines kausalen Effekts zu verstehekrstens zeigen sich
im NebenstraRennetz deutliche Riickgénge der Unfallzahlendie Giber den stadtweitenVergleich
hinausgehen. Da das zentrale Wirkprinzip der Kiezblocks auf der Reduktion des motorisierten
Durchgangsverkehrs beruht, liegt die Vermutung nahe, dass diese strukturelle Veranderung zu
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weniger Konflikten im Quartiersinneren beitragt. Gleichzeitig zeigen sickeine Hinweise darauf,
dass das Unfallgeschehen auf die angrenzenden Hauptverkehrsstraf3en verdrangt wirdSowohl
im NebenverkehrsstraRennetzals auch im FwuptverkehrsstralRennetz gehen die Unfalle zuriick,
wobei die Verénderungen im Huptverkehrsstralennetz sogar leicht starker ausfallen. Dies
spricht tendenziell dafiir, dass die MaRnahmen nicht zu einer Verschiebung des Unfallgesche-
hens an die Quartiersrander gefiihrt habernsgesamt Iésst sich festhalten, dass die deskriptiven
Analysen tUber mehrere Wirkdimensionen hinweg konsistente Tendenzen aufzeigen

1. Eine Entlastung im NebenverkehrsstraRennetz,

2. keine erkennbaren negativen Effekte im lduptverkehrsstra3ennetz,

3. stabile oder rucklaufige Unfallzahlenfur den nichtmotorisierten Individualverkehr und
4. keine Vernderungenan Ubergangen.

Vor dem Hintergrund der methodischen Einschrankungenfehlender Daten zum Verkehrsauf-
kommen, geringe Fallzahlenund externer Einflussfaktoren kénnen diese Befunde ausschliel3-
lich als Indizien flr mdgliche positive Wirkungen der KiezblockmalRnahmeauf die objektive Si-
cherheit interpretiert werden. Eine kausaleUberprifung war und ist mit der verfiigbaren Daten-
lage derzeit noch nicht mdglich.

Verkehrssicherheit in Berliner Kiezblocks Verkehrsberuhigung in Berlin
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Die Bewertung von Kiezblocks und verkehrsberuhigenden MalRnahmen in Berlin stitzt sich zu-
nehmend auf eine Vielzahl empirischer Befragungen und Beteiligungsverfahren in unterschiedli-
chen Quartieren. Diese Studien unterscheiden sich hinsichtlich Methodik, Zeunkt (Ex-ante =
vor der Umsetzung/Ex-post = nach der Umsetzung von KiezblockmaflinahmégnZielgruppen und
thematischem Fokus, liefern jedoch gemeinsam ein breites Bild der Wahrnehmungen, Wirkun-
gen und Konfliktlinien flachenhafter Verkehrsberuhigung. Das folgende Kapitel stellt die zentra-
len Fallstudien systematisch vor und fasst ihre jeweiien 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
Einzelportrats bilden damit die Grunlage fur die vergleichende Analyse zentraler Wirkungsdi-
mensionen wie Verkehrssicherheit, Larm, Aufenthaltsqualitat und Erreichbarkeit sowie ihres Zu-
sammenhangs mit Beteiligungsprozessen.

41! ¢aOEEEpPCECE -EOp  O¢ci OEi ¢1 /&£ 7Tp@EAG¢I
Die nachfolgenden Fallportrats basieren auf einer systematischen Sichtung und Auswertung be-

stehender Befragungen und Beteiligungsverfahren. Die Untersuchungen unterscheiden sich hin-

sichtlich Erhebungsmethode (OnlineBefragung, postalische Befragung, Realegeriment, Betei-
ligungswerkstatt), Zeitpunkt (ex ante / ex post) Stichprobengré3e und Zielgruppen. In diesem

Kapitel werden sie deshalb jeweils einzeln dargestellt und hinsichtlich Erhebungsrahmen, zent-

raler Befunde und spezifischer Starken und Grenzen zammengefasst. Die vergleichende Ana-

lyse entlang der Wirkungskategorien Sicherheit, Larm, Lebensqualitat und Erreichbarkeit erfolgt
anschliel3end in Kapitel 4.2, der Zusammenhang mit Beteiligungsqualitat in Kapitel 4.3.

Als Grundlage fir die folgenden Befragungsergebnisse, Diagramme und Statistikelienen fol-
gende Dokumente:

A ASUM GmbH (2018). Befragung der Bewohnerinnen und Gewerbetreibenden zur Umgestaltung der
BergmannstraBe@Parklet-Befragung 2018*. Berlin: Bezirksamt FriedrichshaiKreuzberg.
https://www.berlin.de/sen/uvk/mobilitaet -und-verkehr/verkehrsplanung/fussverkehr/begeg-
nungszonen/

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

A raumscript (2019). Befragung der Bewohnerinnen und Gewerbetreibenden zur Umgestaltung der
BergmannstralRecEndbericht 2019*. Berlin: Bezirksamt FriedrichshairKreuzberg.
https://www.berlin.de/ba -friedrichshain-kreuzberg/politik-und-verwaltung/aemter/strassen-
und-gruenflaechenamt/strassen/2019_auswertungbefragung-zur-testphase-juli-
2019.pdf?ts=1728456764

A raumscript (2019). Neues Miteinander in der Bergmannstraie. Modellprojekt Begegnungszoaen
Auswertung der OnlineBeteiligung 2018/2019. Berlin: Senatsverwaltung fur Umwelt, Verkehr und
Klimaschutz. https://meinberlin -media.liqd.net/uploads/raumscript/2020/07/29/bzb_auswer-
tung_testphase_dokumentation.pdf

A raumscript (2019). Offentliche Werkstatt zur Zukunft der BergmannstraeDokumentation der
zentralen Diskussionsfelder. Berlin: Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz.
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https://www.berlin.de/sen/uvk/mobilitaet -und-verkehr/verkehrsplanung/fussverkehr/begeg-
nungszonen/

A raumscript (2020). Beteiligung nach der TestphaseDokumentation der Beteiligungsbausteine
Frihjahr 2020 (BergmannstraBe). Berlin: Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz.
https://www.berlin.de/sen/uvk/mobilitaet -und-verkehr/verkehrsplanung/fussverkehr/begeg-
nungszonen/

A Rubhrort, L., Zehl, F. & Knie, A. (2021). Einstellungen gegeniiber einer Neuaufteilung éffentlicher
R&aume zulasten des Autoverkehrs: Ergebnisse einer reprasentativen Befragung im Berliner Be-
zirk Friedrichshain-Kreuzberg sowie einer StralRenbefragung im Graekez. WZB Discussion Pa-
per SP Il 202602. Berlin: Wissenschaftszentrum Berlin fir Sozialforschung (WZB).
https://hdl.handle.net/10419/245962

A Résner, V., Scheidler, V., Knie, A., Klaever, A. & Goetting, K. (2024). Selten gehorte Stimmen und
Perspektiven in der Verkehrswende: Fokusgruppen im Graefekiez. Berlin: Wissenschaftszentrum
Berlin flir Sozialforschung (WZBhttps://hdl.handle.net/10419/305304

A TU Dresden(2025). Evaluation Kiezblock Komponistenviertel. Dresden: Technische Universitéat
Dresden, Professur fir Verkehrsdkologie.

A VCDB VerkehrsConsult DresdeBerlin GmbH & Planergemeinschaft eG (2022). Reuterkiez in Ber-
lin-Neukodlin@Abschlussdokumentation: Konzept fur verkehrsberuhigende und verkehrslenkende
MaRnahmen. Berlin: Bezirksamt Neukélin, StraBemund Griinflachenamt.https://www.ber-
lin.de/ba-neukoelln/_assets/dokumente/verkehrskonzeptreuterkiez-abschlussdokumenta-
tion.pdf?ts=1752710432

A Liebler, J. (205). Befragung im Samariterkiesd WUF DO UwnH | N ! wgyUaéeH CD
L) De gza étLtDrd 9DOL] Ad

A Hoffmann-Leichter Ingenieurgesellschaft & Gruppe Planwerk (2020). Machbarkeitsuntersuchung
r NDaL DT G UF Dn C&Ergeunigsa deDGewdrbB®ffagung Juli/August 2020. Berlin: Be-
zirksamt Friedrichshain-Kreuzberg, Stral3en und Griunflachenamt.https://www.berlin.de/ba -
friedrichshain-kreuzberg/politik -und-verwaltung/aemter/strassen-und-gruenflaechenamt/stras-
sen/mobilitaetswende/bericht -wrangelkiez_0702-2022.pdf

ey

A Hoffmann-Leichter Ingenieurgesellschaft, Gruppe Planwerk & asum GmbH (2020). Machbarkeits-
win UDOd UWAT win A [ NDi L D wiErdéfnidse Ged An@dhierinHebhefragubgeqeptem-
ber/Oktober 2020*. Berlin: Bezirksamt FriedrichshainKreuzberg, Stralen und Grinflachenamt.

A Hoffmann-Leichter Ingenieurgesellschaft, Gruppe Planwerk & asum GmbH (202Bjpushaltsbe-
fragung Wrangelkiez 2020. Berlin.

A »% 9DUL] A weaeEwd 2 Dét abDy DpAbsydring dér Betégungshanges D
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 vielfaltig die Ausgangsbedingungen, Umsetzungs-
logiken und Bewertungsmuster verkehrsberuhigter Quartiere in Berlin sind. Jedes Beispiel steht
fur eine spezifische Kombination aus raumlicher Struktur, Beteiligugspraxis und zeitlicher Ein-
bettung ] vom langjahrig etablierten Kiezblock bis zur jlingst erprobten Testphase. Gemeinsam
ermoglichen sie ein reprasentatives Bild der Berliner Verkehrsberuhigungspraxis: Sie zeigen, wie
Mafinahmen in unterschiedlichen Kontexta wirken, welche Faktoren Akzeptanz und Wirksam-
keit beeinflussen und wo sich typische Herausforderungen wiederholen.
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Samariterviertel: Funf Jahre Kiezblock im Bestandsquartier (Ex-post)

Befragungssteckbrief Samariterkiez

si CEpaéA@C AUE }Upaei 6 EEp GF
wie die Bevdlkerung die seit 2019 umgesetzten Kiezblock Mal3na
Untersuchungsziel men bewertet. Wahrnehmungen zu Akzeptanz, Mobilitatsverhaltel
und wahrgenommene Veranderungen in Sicherheit, Aufenthalts:
qualitat, Larm und Lebensqualitdtwurden erfasst.
Erhebungsform Online-Befragung, 33 Tage
Untersuchungsgebiet Samariterkiez, Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg
Stichprobe 520 Teilnehmende
Vergleich zwischen Langzeitansassigen (vor August 2019) und
Neuzugezogenen (nach 2019)

Besonderheiten

BUE -EOp 0ei O GACi O O @GpE | EpAaEQpaniéhpge Qualeci O Ué
fur eine ex-post-Evaluationen eines Berliner Kiezblocks. Rund funf Jahre nach Einfihrung der

MaRnahmen wurde erhoben, wie die Bewohnerschaft die veranderte Verkehrssituation und ih-

ren Alltag im Quartier erlebt. Die Differenzierung nach Langzeitansassigen und Neuezgge-

i Ei Epe ¢6AC Eal é00x=UAQE } ©pi Egéci OkezblockEp a AGUE A
7pO @péei O ¢e1 £ aneAGEI 0 AUE AEpEUCa Ui A&EI eEDpAE
machen.

Die Mobilitatsprofile zeigen, dass der Umweltverbund im Samariterviertedtark zugenommen
hat: OPNV und Fahrrad werden am h&ufigsten genutzt, das Auto spielt eine vergleichsweise ge-
ringe Rolle. Zugleich nutzen Langzeitansassige das Auto deutlich haufiger als Neuzugezogene,
die uberdurchschnittlich oft autoarm oder autofrei leben und starker auf Rd- und OPNV setzen.
Die Befragungzeigt auf, dass Menschen den Umzug in ihrer Mobilitatsbiographie dlimbruch
nutzen, um weniger Auto zu fahren und mehr den Umvireérbund zu nutzen bei Zuzug in einen
Kiezblock. Diese Unterschiede sind fiir das Verstandnis der Akzeptanzmuster zentral.

100% 89,6%
82,8%
80%
65,7% 62,9%
60% 55,2%
4001 38,6%
0
.
-20%
-17,9%
_40% -26,6%
Auto Rad FuR OPNV
B | angzeitansassige Neuzugezogene

Abbildung31 Veranderung des Mobilitdtsverhalten seit deKiezblockumsetzung (N = 520)

Akzeptanz und Wahrnehmung durch die Bevolkerung Verkehrsberuhigung in Berlin
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Bei der Bewertung der umgesetzten Malinahmen ergibt sich ein Uberwiegend positives Bild. Be-
sonders hohe Zustimmung erhalten baulich sichtbare Eingriffe, die Sicherheit und Ubersicht-
lichkeit erhdhen] etwa Gehwegvorstreckungen, Fahrradstral3en und Fulgéngernen. Kriti-
scher werden Elemente beurteilt, die als unkomfortabel oder wenig gepflegt erlebt werden, wie
stark abgenutzte Bremsschwellen oder Parklets mit begrenzter Nutzbarkeit.
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Abbildung32: MalRnhahmenbewertung der Anwohner:innen aus dem Samarieterkig¢Xl = 520)

Insgesamt bestétigt die Studie, dass der Kiezblock im Samariterviertel mehrheitlich akzeptiert
wird und mit einem deutlichen Wechsel hin zu FuW{lund Radverkehr einhergeht. Gleichzeitig zei-
gen die differenzierten Ergebnisse nach Alter, Mobilitatsform und Wanstatus, dass Konfliktli-
nien vor allem entlang des Autonutzungsgrades verlaufen. Diese Befunde werden in daii-
Ubergreifend vergleichenden Auswertungen zu Wirkungen (Kapitel 4.2) sowie zur Bedeutung
von Beteiligungsprozessen (Kapitel 4.3) wieder aufgedgfen.

I Mdoglicherweise spielte die Jahreszeit eine Rolle, da die Befragung im Winter durchgefiihrt wurde

Akzeptanz und Wahrnehmung durch die Bevdlkerung Verkehrsberuhigung in Berlin
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Bergmannstral3e: Testphase Begegnungszone (Expost)

Befragungssteckbrief Bergmannstralie

Bewertung der Testphase der Begegnungszone Bergmannstralie
(Oktober 2018September 2019) durch Anwohnende, Gewerbetrei-
bende und Offentlichkeit Erfassung von Wirkung, Konflikten und
Perspektiven flr eine dauerhafte Umgestaltung
Online-Beteiligung (NovemberDezember 2018 und September
Erhebungsform 2019). Offentliche Werkstatt (Mai 2019). Résthor (September
2019). Postalische Befragung (Jurduli 2021)
Untersuchungsgebiet Bergmannstrale, Bezirk Kreuzberg
Online-Beteiligung 1: 203 Beitrage. Werkstatt: 350 Teilnehmende.
Online-Beteiligung 2: 525 Beitrage von 130 Personen. Rebhbor:
230 Personen (+70 bei Werkstatt). Postalische Befragung: 1.250
Rucklaufe (von 3707 versandten Bégen)
Mehrstufige Beteiligung Uber drei Jahre Hohe 6ffentliche Auf-
Besonderheiten merksamkeit als Pilotprojekt; Unterschiedliche Interessenlagen
(Bewohner:innen, Gewerbe, Tourismus)

Untersuchungsziel

Stichprobe

Die Testphase der Begegnungszone in der Bergmann Veranderungswunsch zur
strae zahlt zu den sichtbarsten und am umfassendsten Verkehrssituation in der

. . Bergmannstrafle
untersuchten Verkehrsversuchen Berlins. Zwischen g
2018 und 2019 wurde die Stralle mit modularen Elemer
ten, Parklets, veranderten Markierungen und neuen Que: A5
0

rungsmoglichkeiten temporar umgestaltet. Begleitet
wurde der Versuch durch ein breites Paket an Beteili- 249,
gungsformaten: zwei OnlineDialoge, eine grof3e offent-
liche Werkstatt, ein ReatLabor vor Ort und eine an-
schlieRende postalische Befragung von Haushaltennd
Gewerbetreibenden. Dadurch liegen sowohl qualitative
Ruckmeldungen aus der Alltagserfahrung als auch quan-
titativ belastbare Bewertungen vor.

35%

Neuausrichtung der
Umgestaltung

Erfahrungen der Testphase

In den Einschatzungen der Testphase zeigt sich ein ins-
nutzen

gesamt ambivalentes, aber lernorientiertes Bild. Rund

die Halfte der Befragten nimmt Verbesserungen bei Regelungen wie vor der

Verkehrssicherheit, Aufenthaltsqualitat und nachbar- Testphase

schaftlichem Miteinander wahr. Besonders positiv her- Abbildung33: Veranderungswunsch zur Ver-

vorgehoben werden reduzierte KfzGeschwindigkeiten, kehrssituation in der Bergmannstrafse 44 %

neue Querungsmoglichkeiten sowie der Ausbau der der Befragten SpreChen sich fur ein grun.dle'
. . . . . gend neu ausgerichtetes Verkehrsberuhi-

Fahrradabstellanlagen. Gleichzeitig wird ein erheblicher . onzept aus, 35 % machten die Ver-

Teil der temporéaren Gestaltungselemente kritist be-  kehrssituation auf Basis der Erfahrungen aus

wertet: Module und Parklets galten vielen B zu unein-  der Testphase weiterentwickeln, 22 % win-

heitlich und wenig funktional, wahrend die verengte ?Ce:f”hei”e RUCL"‘lfahth“g erUStanndzvgzrj?\?I

Fahrbahn neue Konfliktlagen zwischen Autg Rad und l_zog).ase (postalische Befragung T

FulRverkehr erzeugte. Auch ungeltste Herausforderun-

gen im Lieferverkehr (Zweite Reihe-Parken, fehlende

Lieferzonen) wurden regelmafig genannt
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Gewerbetreibende und KfzNutzende reagierten insgesamt zurtickhaltender als die Ubrige Be-
wohnerschaft, ohne die Idee einer Weiterentwicklung grundsatzlich abzulehnen. lhre Rickmel-
dungen konzentrieren sich starker auf Fragen der Erreichbarkeit, der Stellplasituation und der
Verlasslichkeit der Verkehrsorganisation.

Die in Abbildung231dargestellten Gewichtungen basieren auf zwei komplementaren Beteili-
gungsformaten: dem RealLabor direkt in der Bergmannstraf3e sowie einem anschlie3enden
Sachstandsforum. Im RealLabor bewerteten Anwohnende und Passaninnen die Qualitaten
des temporar umgestalteten StraRenraums unmittelbar vor Ort, wahrend im Sachstandsforum
die bisherigen Erfahrungen und Ruckmeldungen zusammengefiuhrt, diskutiert und nochmals
priorisiert wurden. Die Grafik fasst diese beiden Perspektive zusammen und zeigt damit, wel-
che Qulitaten aus Sicht der Beteiligten fur eine zukinftige Gestaltung der BergmannstralRe be-
sonders wichtig sind.

Prozentuale Gewichtung der Qualitéten
circa 300 Abstimmende = 100%
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Abbildung34: Gewichtung der Qualitdten wahrend einer Umfrage in der BergmannstraRe und einem Sachstandforum
2020 NS300 (raumscript, 2019)

Im Hinblick auf die Metastudie zeigt der Fall Bergmannstral3e besonders deutlich, dass tempo-
rare Gestaltungsversuche ambivalente Reaktionen hervorrufen kénnen, wenn sie als unklar, un-
einheitlich oder funktional eingeschrankt erlebt werden. Gleichzeitig lasssich aus den Ruick-
meldungen ein klarer Wunsch nach einer dauerhaft, hochwertig und konsistent gestalteten
StraBenraumldsung ableiten] mit weniger Durchgangsverkehr, mehr Sicherheit und besserer
Aufenthaltsqualitat. Diese Befunde flie3en in Kapitel 4.2 ud 4.3 als Referenzfall fur die Bedeu-
tung von Gestaltungskoharenz und kontinuierlicher Beteiligung ein.

Akzeptanz und Wahrnehmung durch die Bevolkerung Verkehrsberuhigung in Berlin
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Leitfrage 1: Wie fanden Sie die verkehrliche Situation in der Testphase?

Verkehrliche Situation
= Besser mUnverandert m Schlechter

sehr gut

-

@ Herbst 2018 (vor Testphase) @ Winter 2018/19 o Fruhling 2019 Sommer 2019

mittel

é
o
®

sehr schlecht

Leitfrage 2: Wie fanden Sie die Aufenthaltsmoglichkeiten in der Testphase?

Aufenthaltsmoglichkeiten
= © Besser mUnverdndert mSchlechter
o
; <
&

T
£
£
E
E
E
£
g

@ Herbst 2018 (vor Testphase) e Winter 2018/19  » Frithling 2019 Sommer 2019

Abbildung35: Die Entwicklung der Bewertung von Verkehrssituation und Aufenthaltsqualitat der Betroffenen in der
Bergmannstral3e tber die vier Befragungen hinwe(Reallabor2019 N = 65 (raumscript, 2019)
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Wrangelkiez: Anwohner:innenbefragung zur Verkehrswende (Expost)

Befragungssteckbrief Wrangelkiez (Anwohner:innen)

Erfassung der Alltagsmobilitdt und Bewertung der bisherigen Ver-
Untersuchungsziel kehrsberuhigungsmaflinahmen sowie Ermittlung von Winschen
OCp EUIE G| Ep&aEQpaEEI £ZE }p 1 0
Datenerhebung mittels FragebdgenMitte September] Anfang
Oktober 2020
Untersuchungsgebiet Wrangelkiez,Bezirk Kreuzberg Friedrichshain
1105 ausgefillte Fragebtgen + 76 Nacherhebungen (Anwohner:ir
nen mit Migrationshintergrund, teil im InterviewFormat)

Besonderheiten Fokus auf Alltagsmobilitat, Lebensqualitat und Akzeptanz

Erhebungsform

Stichprobe

Die Befragung zeigt, dass auch im Wrangelkiez die Alltagsmobilitat stark auf FuGnd Radver-
kehr ausgerichtet ist: Ein Grof3teil der Befragten ist mehrmals pro Woche zu Ful3 und mit dem
Fahrrad unterwegs. Rund die Héalfte der Haushalte verfligt tGiber ein Autaler Motorrad, doch
nur ein kleinerer Anteil nutzt dieses mehrmals wdchentlich. Trotz relativ geringer Autonutzung
werden hohes PkwAufkommen, Falschparken und riicksichtsloses Fahrverhalten als zentrale
Probleme benannt.Dies deutet auf Probleme durch den #&-Durchgangsverkehr und gebiets-
fremden Parksuchverkehr hin.

100% 92%

90%
80% 74%
70%
60%
50% 0
40% 330 36%
30% 25%
20% 17%
0,
0%
Pkw

Zu FuR Fahrrad OPNV

B Nutzung mehrmal pro Woche Gelegentlich / Monatlich

Abbildung36: Verkehrsmittelnutzung der Anwohnenden im Wrangelkiez nach Nutzungshaufigkeit (N = 1105)

Die Bewertung der bisherigen verkehrsberuhigenden Mal3nahmen féllt gemischt aus. Viele Be-
fragte nehmen eine Reduktion des Durchgangsverkehrs, geringeren LaArm und ein hoheres Si-
cherheitsgefiihl wahr. Gleichzeitig gibt es Kritik an Diagonalsperren, die als lashe von Umwe-
gen und Verlagerungen in Nebenstral3en gesehen werden, sowie an ungeldsten Konflikten im
ruhenden Verkehr. Entscheidend ist, dass die Mehrzahl der Befragten eine Weiterentwicklung
des Verkehrssystems im Kiez befurwortet, allerdings mit klar fanulierten Erwartungen an kon-
krete Mal3nahmen.
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0% 20% 40% 60% 80% 100%

Sichere FuRgangerquerungen
Mehr Frei- & Grunflachen
Verbesserte Radrouten
Umgestaltung 6ffentlicher Raum / autofreie Strafl3en
Neue Konzepte firr Lieferverkehr
Breitere, barrierefreie Gehwege
Ausbau OPNV
Flexible Flachennutzung (z.B. Pop-up-Zonen)

Ladestationen ftr E-Mobilitat, Radboxen, Garagenbau || EXZN

B Anteil, der es als wichtig / sehr wichtig bewertet Andere Antworten

Abbildung37: Bedeutung zentraler Malinahmen fiir die Anwohnenden im Wrangelkiez (N = 1105)

Die Anwohnerinnenbefragung verdeutlicht, dass eine deutliche Mehrheit im Wrangelkiez eine
verkehrliche Weiterentwicklung des Quartiers grundsatzlich unterstitzt. Zugleich zeigt die ge-
ringe Bereitschaft der Anwohner:innenzur Losungvon ihremPkw-Besitz, dass die Bereitschaft
zum Wandel an konkrete Rahmenbedingungen und Alternativen geknupft isein Aspekt, der in
denweiteren vergleichenden Kapiteln erneut aufggriffen wird.
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Wrangelkiez: Gewerbebefragung zur Verkehrswende (Expost)

Befragungssteckbrief Wrangelkiez (Gewerbe)

Untersuchungsziel

Einschatzung der Gewerbetreibenden zur Verkehrswende im
Wrangelkiez; Erfassung von Mobilitatsstrukturen, Lieferverkehren
und Bewertung der Erreichbarkeit

Erhebungsform

Datenerhebung mittels FragebtgenJuli | Anfang August 2020

Untersuchungsgebiet

Wrangelkiez,Bezirk Kreuzberg Friedrichshain

Stichprobe

258 verteilte Fragebdgen; 130 ausgeflliiRicklaufquote ca. 50%)

Besonderheiten

Parallel zur Anwohner:innenbefragung. Fokus auf Lieferlogistik,
Parken, Erreichbarkeit und VerkehrswendeAkzeptanz

Parallel zur Anwohnerinnenbefragungkonnten im Wrangelkiez die Gewerbetreibendeiie Ver-
kehrssituation, den Lieferverkehr und die Verkehrswendebewerten. 258 Fragebdgen wurden
verteilt, 130 ausgeflllt (Rucklaufquote 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 Anwohnéarnenblick
unterscheidet: Im Mitarbeiter:innenverkehr spielen Auto und Fahrrad eine &hnlich grof3e Rolle
(80 Nennungen Auto, 74 Nennungen Fahrrad), wobei der Kferkehr fur Lieferketten beson-
ders wichtig ist: 96 % der Belieferungen erfolgen per Kraftfahrzeug, tiberwiegend zur Mittags-
zeit. 80 Betriebe verfugen tber eigene Pkw/Lkw, aber nur 15 Uber eigene Stellplafzein Kern-
konflikt mit dem begrenzten StralRenraum.

Einstellung der Gewerbetreibenden gegentiber

Ich bin dafur

Ich bin dagegen

Ich bin mir
unsicher

Ich bin nicht
ausreichend
informiert

Verkehrsberuhigung
9%
14% 33%
43%

Abbildung38: Einstellungen der Gewerbetreibenden gegeniber der Verkehrswende (N = 130)
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In der Bewertung der Verkehrswende sind die Gewerbe gespalten: Ein Drittel der Befragten be-
furwortet grundsatzlich eine Umgestaltung zugunsten nachhaltiger Mobilitat, 43 % lehnen sie

ab, der Rest ist unentschieden oder fuhlt sich nicht ausreichend informig. Produzierendes Ge-

werbe steht tendenziell positiver zur Umgestaltung, wahrend insbesondere Teile des Einzelhan-
AE=xza &apUCUaA@ aUi £U ot O=EUAQ@ AEEEpCEI UuU zZ AUE
G O § gallem aufgrund der zentralen Lageind guten OPNVAnbindung. Probleme sehen viele

Betriebe dagegen bei der Belieferung: Enge StralRen, Parkraummangel, Falschparker und Dia-
gonalsperren erschweren nach ihrer Wahrnehmung die Logistik.

Enge Straf3en / zu viel Verkehr 23
Zu wenig Parkplatze 21
Diagonalsperre 20
Falschparker 10

Zentrale Lage / gute Erreichbarkeit 10

Abbildung39: Griinde fur die Bewertung derErreichbarkeit fur Lieferverkehr (N = 62)
Die Gewerbebefragung macht deutlich, dass sich Akzeptanzfragen im Wirtschaftsverkehr stark

an der Sicherung zuverlassiger Lieferund Parkoptionen entscheiden. Eine reine Ubertragung
von Anwohner*innenbefunden auf Gewerbetreibende wére daher analytisch Jdirzend.
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Graefekiez: Studie Uber Einstellungen zu autoarmen Szenarien (Exante)

Befragungssteckbrief Graefekiez

Untersuchung von Einstellungen verschiedener Bevolkerungs-
gruppen zu einer Umgestaltung des o6ffentlichen Raums, bei der
Autoverkehr reduziert wird und alternative Nutzungen wie Grinfla-
chen, Rad und FuBverkehr geférdert werden

Erhebungsform Online-Befragung
Untersuchungsgebiet Graefekiez Bezirk FriedrichshainKreuzberg

Stichprobe 1.041 Befragte (550 in Friedrichshain, 491 in Kreuzbgrg
Besonderheiten StraRenbefragungen in Kreuzberg

Untersuchungsziel

Dievom Wissenschaftszentrum Berln fiir Sozialforschung (WZBgurchgefiihrte Online-Befra-
gunguntersucht, wie die Bevolkerung auf verschiedene Szenarien der Umgestaltung des 6f-
fentlichen Raums reagiert] von moderaten Parkraumumwidmungen zugunsten von Grinfla-
chen bis hin zu weitgehenden autofreien Quartiersldsungen. Sie bildet damit vor allem die-
wartungen und Einstellungen vor Umsetzung konkreter MaBnahmen ab und erganztpgst-
Untersuchungen wie im Samariterviertel und Komponistenviertel.

SN 4

.. Autos
0,
opnv [ 25v | 5ok
Kein
Auto

Rec NN -0 (56%
Prw I 319 Ein

Auto

38%
0% 20% 40% 60%

Abbildung40: Nutzung und Verfugbarkeit von Verkehrsmitteln der Anwohnenden im &efekiez (N = 1041

Das Mobilitatsprofil der Befragten ist durch einen hohen Anteder Umweltverbundnutzungge-
kennzeichnet: Ein groRer Teil fahrt taglich Fahrrad oder nutzt den OPNV, und mehr als die Halfte
lebt in autofreien Haushalten. Zugleich verfiigen die meisten tber einen Fuhrerschein und

knapp die Halfte hat Zugang zu einem Auto im Haushalt. Diese Konla¢ion ] Auto als Option,

aber nicht als dominante Alltagsbasig ist fur die Interpretation der Szenarienbewertung rele-
vant.

Im Zentrum der Auswertung stehen drei Umgestaltungsszenarien, die sich in Reichweite und
Konsequenz der Autoreduzierung unterscheidenDie drei Szenarien inUberblick:

A Szenario 1 Verbesserung der Aufenthaltsqualitét und Erhéhung der Verkehrssicherhie

durch denRickbau eines Teils der Stralenrandparkplatzedas einsetzen punktueller
Grunflachen und breiterer Radwege.
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A Szenario 2 Verkehrsberuhigung auf Quartiersebenelurch reduzierte Zufahrtsméglich-
keiten fur Pkw, mehr Stral3enraum fuful3- und Radverkehr und Umverteilung zugunsten
von Grinanlagen

A Szenario 3 Maximale Umverteilung des 6ffentlichen Raums fur Griin, FuRind Radver-
kehr sowie Klimanpassungen mittels flachendeckender Sperrungen fir Kfz, gridflachige
Parkraumumwidmung und weitreichender Verkehrsberuhigung.

Uber alle Szenarien hinweg ist eine breite Offenheit fiir eine deutliche Einschrankung des Pkw
Verkehrs erkennbar, insbesondere wenn diese mit zusatzlichen Grunflachen, sicheren Radwegen
und Aufenthaltsqualitaten verknupft ist. Entscheidend ist die Differerzierung nach PkwBesitz:
Pkw-freie Haushalte beflirworten die weitergehenden Szenarien deutlich starker, aber selbst un-
ter Pkw-Besitzenden findet das erste Szenario mehrheitliche Zustimmung.

100% 93%
90% 84%
80%

70% 62%
60%
50%
40%
30%
20%
10%
0%

75%

53%

33%

Szenario 1 Szenario 2 Szanario 3

B Pkw-frei Pkw-Besitz

Abbildung4l Zustimmung zu Umgestaltungsszenarien im GraefekigzVergleich nachAutobesitz (N = 1041)

Die GraefekiezStudie zeigt, dass in innenstadtnahen Bestandsquartieren schon vor konkreten
Umsetzungen eine hohe Bereitschaft bestehtPlatz fir den ruhendenVerkehr zugunsten von
Grin, Sicherheit und Aufenthaltsqualitat zuriickzunehmeiji insbesondere in Haushalten, die
ohnehinautofrei organisiert sind.
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Reuterkiez: Beteiligungsprozess zur Vorbereitung eines Kiezblocks (Exante)

Befragungssteckbrief Reuterkiez

Ideender Bevolkerung sammeln und konkrete MaRhahmenvor-
Untersuchungsziel schlage entwickeln- Durchgangsverkehr reduzieren und Aufent-
haltsqualitat steigern
Interviews im Kiez-> zwei Beteiligungswerkstatten (15.09.2021,
25.01.2022) und Onlinebeteiligung
Untersuchungsgebiet Reuterkiez,Bezirk Neukolin

Stichprobe Onlinebeteiligung: Giber 400 Hinweise aus der Bevdlkerung
Besonderheiten Uber 200 Beitrage aufmein.berlin.de

Erhebungsform

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 behreiben und Mal3-
nahmenvorschlage einzubringen. Die Auswertung der Beitrdge ergibt ein klares Leitmotiv: Der
motorisierte Durchgangsverkehr soll reduziert und auf die HauptstraRen verlagert werden,
wahrend innerhalb des Quartiers mehr Raum fiir sicheren Radnd FulRverkehr sowie Aufent-
halt geschaffen werden soll.

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

Durchgangsver- Verkehrslenkung auf Hauptstral3en,
kehr Zufahrt fUr Rettungskrafte sichern
Nur Radverkehr/Anlieger, 30 km/h,

Entlastung der Nebenstral3en

Fahrradstral3en . Weniger KfzVerkehr
Nebeneinanderfahren erlaubt

EinbahnstralRen Elnfahrtverbote, Abbiegebeschran-  Durchfahren des Kiezeger

(baulich flankiert) kungen, Engstellen Kfz verhindern

Modale Filter Poller oder Durchfahrtsperren Unterbindung des Durch-
gangsverkehrs

Ebene Fahrbahn Glatte Oberflache, weniger Larm Komfort fir Radfahrende

Geschwindig- Aufoflasterunaen. Rampen Gleichmaliiges, sicheres

keitsdampfung P gen, P Fahrtempo

CENTENEL Kirzere Querungen, Sicht verbesserr Sicherheit Fuverkehr

streckungen

Radverkehrsanla- Sepgrlerte Radwege, Parkbuchten Konfliktfreies Radfahren

gen umwidmen

Raduberfahrten Bordabsenkungen, Poller statt Gitter Bessere Querungsmaoglichké

Abbildung42: Prioritaten fir UmgestaltungsmafRnahmen im Reuterkiez

Die ReuterkiezBeteiligung verdeutlicht, dass in stark belasteten Quartieren die Bevolkerung
haufig weitgehende Eingriffe zur Unterbindung des KfzDurchgangsverkehrseinfordert und
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symbolische oder halbherzige Losungen misstrauisch betrachtet. Fur die Metastudie ist insbe-
sondere bedeutsam, dass hier bereits im Vorfeld klar formuliert wurde, welche Voraussetzun-
gen (z. B. Lieferzonen, barrierefreie Wegfuhrung) erflillt sein missen, dah@ine Verkehrsberu-
higung als gerecht und alltagstauglich erlebt wird.

Der Beteiligungsprozess selbst war in drei Schritte gegliedert: Eine erste Werkstatt diente der
Bestandsaufnahme von Méngeln (u. a. hoher Durchgangsverkehr, unsichere Querungen, Larm
am Maybachufer), eine zweite Werkstatt und die OnlinBeteiligung zur Dikussion und Bewer-
tung von Varianten AC, und eine dritte 6ffentliche Veranstaltung zur Vorstellung und Nach-
scharfung des Konzeptentwurfs. Besonders hervorgehoben wurden dabei die stark belasteten
Ost-West-Achsen (Burknek, Pfliiger-, LenaustralRe) sowie dieNord-Sud-Routen Reuter und
Friedelstrale, fur die eine konsequente Unterbindung des Durchgangsverkehrs gefordert
wurde.

Uber die verkehrlichen MalRnahmen hinaus formulierten die Teilnehmenden mehrfach den

Wunsch, die Aufenthaltsqualitat im gesamten Quartier aufzuwerteii etwa durch neue oder ver-

grolerte Aufenthaltsflachen (Reuterplatz, Kreuzung Reuterstraf3e/Liberdastrale/Pfliger-

stral3e, dstliches Maybachufer), zusatzliche Grunstrukturen und temporare Spielstralen. Disku-

CUEpC EépAZEI héeEEe anlOEiI " 11 CE-Atpebivtd, BakiaGabsted-h i Ei ¢ 0
anlagen, Paketstationen und Lieferzonen gebindelt werden kénnten.
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Gorlitzer Ufer: Realbeteiligung im Stral3enraum (Exante)

Befragungssteckbrief Gorlitzer Ufer (Wrangelkiez)

Ermittlung der Bediirfnisse und Bewertungen der Bevolkerung zur
Untersuchungsziel Zukinftigen Gestaltung des Gorlitzer UfersFokus auf Rad und
FuRverkehr, Aufenthaltsqualitat und Sicherheit
Erhebungsform Befragung und Realbeteiligung vor Ort2. bis 5. September 2021
Untersuchungsgebiet Gorlitzer Ufer, Bezirk KreuzbergFriedrichshain
Stichprobe ca. 150200 Beteiligte pro Tag 600-800 Teilnehmende
Schwerpunkt auf subjektiver Sicherheit, Barrierefreiheit und Nut-
zung 6ffentlicher RAume

Besonderheiten

Die Realbeteiligung am Gorlitzer Ufer (September 202fr) Wrangelkiezkombinierte mehrere
methodische Bausteine: Beobachtungen, StraReninterviews und schriftliche Kurzbefragungen
wahrend einer mehrtagigen Testnutzung des StralRenraums fir Futind Radverkehrsowie

Spiel und Aufenthalt. Pro Tag nahmen etwa 1pP00 Personen teil; insgesamt liegen damit meh-
rere hundert Riickmeldungenzur direkten Raumsituation vor.

Die Ergebnisse zeigen, dass das Ufer bereits vor einer umfassenden Umgestaltung tUberwie-
genddurch aktive Mobilitatgenutzt wurde: Der Anteil von FuBund Radverkehr lag in einer vor-
gelagerten Verkehrszahlung bei 8087 %, der KfzAnteil bei nur 1820 %. Auch in den Befragun-
gen dominieren Alltagswege zu FulR und mit dem Rad; die PiMutzung am Ufer ist gering, Par-
ken spielt nur fir eine Minderheit eine Rolle. Gleichzeitig wird deutlich, dass die Aufenthaidts
und Freizeitfunktion des Ufers noch unterentwickeltist: Nur ein Drittel der Befragten verweilt
regelmaRig, drei Viertel nutzen das Ufer selten oder nie fiir Spiel und Sport.

Die Bewertung der aktuellen Situation ist ambivalent: Die Nahe zum Wasser und die Wege fur
Ful3- und Radverkehr werden mehrheitlich positiv hervorgehoben. Deutlich kritischer fallen die
Einschatzungen zur Barrierefreiheit und zur Sicherheitusj insbesondere nachts und fir Kin-
der. Die vorgeschlagenen Mal3Bnahmen zur Verkehrsberuhigung und Aufwertun§perrung fur
Kfz, Rickbau von Stellplatzen, breite Radwege, klare Trennung zwischen Radd Ful3verkehr,
mehr Grunflachen, bessere Beleuchtung finden sehr grof3e Zustimmung.
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Bedeutung zentraler Malinahmen

Radwege 94,0%

Konfliktvermeidung Rad-/Ful3verkehr

89,0%

Fahrradstellplatze 80,5%

Stellplatzabbau Kfz

74,0%

Sperrung fir Kfz 69,0%

0% 20 40% 60% 80% 100%

Abbildung43: Bewertung derBedeutungzentraler MalRnahmen am Gorlitzer UfgiN= 600-800)

Auffallig ist, dass sich die Prioritdten der Befragten klar entlang der im heutigen Uferraum er-
lebten Defizite ausrichten. MalRnahmen zur barrierefreien Gestaltung, zur Trennung von Rad
und FulBverkehr, zu breiteren und sichereren Wegen sowie zur 6kologiseh Aufwertungj da-
runter Entsiegelung, mehr Griin und ein besserer Zugang zum Was$ewrerden von deutlich

Uber vier Funfteln der Teilnehmenden als wichtig oder sehr wichtig eingestuft. Auch die Sper-
rung fir Kfz und der Riickbau von Stellplatzen erhalten helZustimmung, wenngleich etwas
moderater als die gestalterischen und nutzungsbezogenen Mal3Bnahmen. Insgesamt entsteht ein
konsistentes Bild: Die Bevélkerung wiinscht sich ein Ufer, das weniger durch motorisierte
Durchfahrt gepragt ist und starker auf sichere barrierefreie und qualitativ hochwertige Aufent-
halts- und Bewegungsraume ausgerichtet wird.

Die Realbeteiligung verdeutlicht, dass am Gorlitzer Ufer der Konflikt weniger zwischeler Nut-

zung verschiedener Verkehrsmittelverlauft, sondern zwischen Verkehrsfunktion und einer
noch nicht ausgeschopften Aufenthalts- und Freizeitorientierung.
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Komponistenviertel: Vorher ] Nachher-Evaluation des ersten Kiezblocks in Pankow
(Ex-ante und Ex-post im Vergleich)

Befragungssteckbrief Komponistenviertel

Bewertung der Wirkungen des ersten umgesetzten Kiezblockpro:
jekts im Bezirk Pankow Analyse von Mobilitatsverhalten, Verkehrs-
sicherheit, Aufenthaltsqualitat und Akzeptanz vor und nach Umset-
zung.
Befragung vor und nach Umsetzung (Vorher: Februakpril 2023;
Erhebungsform  Nachher: August 2023, ca.3 Monate nach Umsetzung). Standardi-
sierte Haushaltsbefragung (postalisch + online)
Untersuchungsgebiet Komponistenviertel, Bezirk Pankow
Jeweils 1.500per Stichprobenziehungausgewéhlte Erwachsene
Stichprobe Riucklaufex ante631 46 %), ex post567(40 %), davon267 Wieder-
holende
Erste systematische VorherNachher-Evaluation eines Kiezblocks
in Berlin; direkte Vergleichbarkeit objektiver / subjektiver Wirkun-
gen; Erganzende PanelAnalyse mit Wiederholer:innen zuséatzlich
Vorher-Nachher-Verkehrserhebungen

Untersuchungsziel

Besonderheiten

Das Komponistenviertel bildet den ersten systematisch nach wissenschaftlichen Standards
evaluierten Kiezblock Berlins und ist daher fur die Metastudie besonders relevant. Die Befra-
gung wurde zweimal in identischer Form durchgefihrt: vor Umsetzung (Frihjat2023) und er-
neut einige Monate nach Einfihrung der MaBhahmers¢mmer 2023). Die hohen Riicklaufquo-
ten ermdglichen robuste Analysen und erlauben es, tatsadchliche Veranderungen in Einstellun-
gen und Wahrnehmungen sichtbar zu macherRersonen,die an beiden Bdragungen teilgenom-
men haben werden als Wiederholer:innen bezeichnetDie Ergebnisse zeigen eine leicht stei-
gende Zufriedenheit mit dem Wohnumfeld nach Umsetzung des Kiezblocks, ausgehend von ei-
nem bereits hohen AusgangsniveauSubjektiv wird vor allem die Verkehrssicherheit positiver
bewertet: Sowohl fir Kinder als auch fiir altere Menschen wird das Quartier als deutlich sicherer
wahrgenommen. Auch die Aufenthaltsqualitat wird mehrheitlich als verbessert eingeschatzt.
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Im Komponistenviertel ...
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Abbildung44: Allgemeine Bewertung der Bedingungen fur Aufenthalt, FW3 Rad und KfzVerkehr im Komponisten-
viertel (N =614629ex anteund N =819833ex post) (TU Dresden 2025)

Die Gesamtbewertung des Projekts fallt deutlich positiv aus: Etwa 60 % der Befragten win-
schen sich ein Beibehalten der MaRhahmen in der bestehenden Form oder mit kleineren Anpas-
sungen. Rund ein Viertel pladiert fir eine gréRere Uberarbeitung, wahrend werigals 10 % den
vollstandigen Ruckbau fordern. Besonders stabil ist die Zustimmung unter den Wiederhotén-
nen, die den Kiezblock bereits vor seiner Umsetzung bewertet hatten.

Einstellungen der Anwohnenden zur Zukunft des Kiezblocks

-. = Rickbau / alte Verkehrsregeln

Grundlegend Uberarbeiten:
0 27% Kfz-Durchfahrt ermdgliche
Kleinere Anpassungen
= So beibehalten

31% = sonstiges oder unbeantwortet

Abbildung45 : Einstellung der Anwohnenden zur Zukunft des Kiezblockprojekts im Komponistenviert@N = 828)

In der NachherBefragung sprechen sich rund 60 % fur ein Beibehalten der aktuellen Regelun-
gen oder kleinere Anpassungen aus, knapp ein weiteres Drittel beflirwortet eine grundlegend
Uberarbeitete, aber weiterhin verkehrsberuhigte Lésung; weniger als 10 % wgchen den voll-
stéandigen Rickbau der MalZnahmen.

Akzeptanz und Wahrnehmung durch die Bevdlkerung Verkehrsberuhigung in Berlin
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Veranderungen im Mobilitatsverhalten bei ...

Wegen zur eigenen Arbeit,

Ort der Ausbildung (auch Hochschule) _ -
Einkauf, z. B. Lebensmittel, Drogerie [IN24GNNN |
Freizeitaktivititen, z. B. Kino, Sport  [S0 [ |
regelmaRigen Wegen zum Bringen und 0w I

Holen von Kindern (z. B. Kita,Schule)

0% 10% 20% 309 40% 500 60% 70% 80% 90% 100%

m ja, wegen Kiezblock © ja, anderer Grund nein, keine Veranderung m Weg kommt bei mir nicht vor

Abbildung46: Wirkung der Einfuhrung des Kiezblocks auf das Mobilitatsverhalten der AnwohnendgifU Dresden
2025)

Der Anteil der Haushalte mit einem Auto sinkt moderat (von 70 % auf 61 %), verbleibt aber insge-
samt auf einem hohen Niveai Uber dem Pankower Durchschnitt. Die Autonutzung steigt unter
den Autobesitzenden sogar leicht an. Daraus l&sst sich ableiten, da¥®rhaltensénderungen im
Bereich des motorisierten Individualverkehrs im Komponistenviertel eher Giber Nichtanschaf-

fung als Uber Reduktion der Nutzung vorhandener Pkw erfolgen.

2 -IIII-IlI

o (@ @D b N )

vorher M nachher

Abbildung47: Veréanderung des Verkehrsaufkommens vor und nach der Umsetzung des Kiezblocks im Komponisten-
viertel (TU Dresden 2025)

In den Verkehrsz&hlungen werden deutliche Riickgange des K¥zerkehrs festgestellt: In der
Bizetstral3e als Fahrradstraf3e um bis zu §®0 %, in andererNebenstralRen um rund 45 %. Ver-
lagerungen in umliegende Straf3en bleiben begrenzt.

Akzeptanz und Wahrnehmung durch die Bevolkerung Verkehrsberuhigung in Berlin
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Fir die Metastudie ist das Komponistenviertel insofern zentral, als hier erstmals empirisch be-
legt wird, dass eine umfassende Verkehrsberuhigung sowohl objektiv (laut Zahlungen) als auch
subjektiv (laut Befragungen) wirkff die Akzeptanzaber nicht beiallen Teilgruppen gleich stark
ansteigt. Der Fall zeigt zugleich die Grenzen verkehrsbezogener Verhaltenséanderungen auf und
macht deutlich, dass Kiezblocks insbesondere die Wohrund Aufenthaltsqualitaten hervorhe-
ben, wahrend fur den motorisierten Verkehisubstituierend e Angebote (z. B. Carsharindark-
flachenumwandlung) notwendig bleiben kénnen.

Zusammenfassend zeigen die ausgewerteten Befragungen und Beteiligungsverfahréem Ver-
gleich der verschiedenen Kiezblocks unterschiedlicher Bezirkg von exante-Einstellungsstu-
dien bis zu expost-Evaluationenj ein konsistentes Bild: In allen betrachteten Kiezen pragen
FuRverkehr, Radverkehr und OPNV die Alltagsmobilitat; der Pkw ist fiir einen Teil der Haushalte
weiterhin relevant, steht aber zunehnend in Konkurrenz zu Anspriichen an Sicherheit, Aufent-
haltsqualitat und Grun bzw. Freirdume. Die Akzeptanz véehrsberuhigender MaRnahmen fallt
dabei umso hoher aus, je starker diese als konkrete Verbesserungen iiffentlichen Raum er-
lebbar sind und je weniger sie als Einschrénkung der Erreichbarkeit wahrgenommen werden.
Die Unterschiede zwischen Quartieren und Akteursgruppehinsbesondere zwischen autdreien
und autoabhangigen Haushalten sowie zwischen Anwohnenden und Gewejfbeerden in Kapi-
tel 4.2 und 4.3 vertieft analysiert.

Akzeptanz und Wahrnehmung durch die Bevdlkerung Verkehrsberuhigung in Berlin
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Die in den einzelnen Kiezen gewonnenen Ergebnisse lassen sich Ubergreifend verdichten und
vergleichend auswerten. Trotz unterschiedlicher raumlicher Strukturen, Beteiligungsverfahren
und Umsetzungssténde zeigen die Befragungen ein konsistentes Muster: Vezkrsberuhigung
wirkt J jedoch in unterschiedlichen Dimensionen und mit spezifischen sozialen Resonanzen. In
Kapitel 4.2 werden die zentralen Wahrnehmungsfelder der Befragten systematisch gegentber-
gestellt. Der Fokus liegt dabei auf subjektiver Verkehrssicirheit, LA&rm- und Verkehrsbelastung,
Aufenthaltsqualitéat, Mobilitdtsverhalten sowie sozialer Akzeptanz. Ziel ist es, die gemeinsamen
Wirkungszusammenhénge sichtbar zu machen und herauszuarbeiten, welche Faktoren maf3geb-
lich bestimmen, ob KiezblockMaRnahmenm Alltag als Gewinn, Zumutung oder Ubergangsphase
erlebt werden.

WahrgenommeneVerkehrssicherheit: Verbesserungen als stabiler Wirkfaktor.

Uberalle untersuchten Berliner Quartiere hinweg zeigt sich ein konsistentes Muster: Die wahrge-
nommene Verkehrssicherheit gehért zu den stabilsten und zugleich am klarsten positiven Wir-
kungen verkehrsberuhigter Straldenraume. In allen Befragungen, die entsprecinele Fragen ent-
hielten | insbesondere im Samariterviertel, Komponistenviertel, Wrangelkiez und an der Berg-
mannstral3e] bewerten eine deutliche Mehrheit der Teilnehmenden die Sicherheit im StralRen-
raum nach Umsetzung der Malinahmen als verbessert. Besondeausgepragt sind diese Effekte
fur Kinder, altere Menschen und den Ful3verkehr.

Im Komponistenviertel wird der Kiezblock nach seiner Einfiihrung von mehr als zwei Dritteln der
-EOp” OCEi ~®a aUAQEpPEpP E @GpOEifeeEI U 7aCEpi
bewegen konnten, und auch Senior:innen nennen weniger Konflikte mdem Kfz-Verkehr. Ver-
gleichbare Einschéatzungen finden sich im Samariterviertel, wo die Reduktion des Durchgangs-
verkehrs und die Einflihrung von Einbahnstraf3en und modalen Filtern zu einem deutlich erhéhten
subjektiven Sicherheitsgefiihl gefihrt haben.

Die Befunde belegen zugleich, dass der Rickgang des motorisierten Verkehrs als Hauptursache
fur die gestiegene Sicherheit wahrgenommen wird. MalRnahmen, die den Kiazurchgangsverkehr
unterbinden oder entschleunigen] etwa Einbahnstralenregelungen, Poller, éhwegvorstre-
ckungen und gesicherte Querungeij werden durchweg positiv bewertet. Sie erhéhen nicht nur
die Ubersichtlichkeit, 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 J insbesondere zwischen Radund FulRverkehr. Diese werden je-
doch deutlich weniger problematisiert als friilhere Konflikte mit dem KfzVerkehr und gelten viel-
fach als Ausdruck veranderter Prioritaten im Stral3enraum.

In stark frequentierten oder bereits vor der Umgestaltung verkehrsarmen Bereicheifi etwa am
Gorlitzer Ufer] hangt die subjektive Sicherheit weniger von Verkehrsregeln ab, sondern starker
von Aspekten wie Beleuchtung, Barrierefreiheit und Aufenthaltsqualifit. Hier bestimmen die Ge-
staltung und Nutzbarkeit des offentlichen Raums stérker das Sicherheitsgefiihl als die Ver-
kehrslenkung selbst.

Akzeptanz und Wahrnehmung durch die Bevdlkerung Verkehrsberuhigung in Berlin
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Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die Wahrnehmung von Sicherheit eng an sichtbare,
raumlich erlebbare Veranderungen geknipft ist. Wo StralRenrdaume beruhigt, Querungen gesi-
chert und Sichtbeziehungen verbessert werden, entsteht eine stabile Grundlagfir Akzeptanz.
Die subjektive Sicherheit fungiert damit als zentrale Legitimationsressource flachenhafter Ver-
kehrsberuhigung: Sie wird sowohl von Befurworter:innen als auch von vormals skeptischen
Gruppen als spurbare Verbesserung anerkannt.

Verkehrsberuhigung erhoht
die wahrgenommene
Sicherheit deutlich.

In allen untersuchten Kiezen wird der Stra-
RBenraum nach der Verkehrsberuhigung als
sicherer wahrgenommen - besonders fir
Kinder, altere Menschen und zu Fuf} Gehen-
de. Menschen berichten von weniger Durch- )
gangsverkehr mit Kraftfahrzeugen und bes- 2 i
ser gesicherten Querungen.

Larm und Verkehrsmengen: deutliche Entlastungen trotz punktueller Verlagerungen

Die Auswertungen aller Befragungen zeigen, dadsarm- und Verkehrsbelastungen in nahezu al-
len untersuchten Kiezen spirbar zuriickgegangen sindJnabhangig von lokal unterschiedlichen
Ausgangsbedingungen und MalRnahmentypen berichten die Teilnehmenden von eimgutlichen
Entlastung durch weniger motorisierten Verkehr] insbesondere in vormals stark vom Durch-
gangsverkehr betroffenen StralRenabschnitten.

Besonders in denex post evaluierten Untersuchungsgebietenwie dem Samariterviertel, dem
Komponistenviertel und dem Graefekiez wird der Riickgang des Kizerkehrs nicht nur objektiv
durch Zahlungen belegt, sondern auclsubjektiv als hér und erlebbar wahrgenommen Viele Be-
fragte beschreiben eine spirbare Beruhigung des StralRenraumsdie sich im Alltag vor allem
durch einereduzierte Gerauschkulisse, wenigeiKfz-Verkehrsmengenbelastungenund eine ho-
here Aufenthaltsqualitat bemerkbar macht. Auch Personen, dielen Mal3nahmen anfangs kritisch
gegeniberstanden, erkennen dieséReduktionen als konkrete Verbesserun@n.

Dieobjektiven Rickgange der KfzVerkehrsmengenwerden durch Verkehrszahlungen in mehre-
ren Quartieren bestétigt. So sanken die durchschnittlichen Fahrzeugzahlen an inneren Stral3en-
zugen nach Umsetzung der MalZnahmamm 30 50 %,wéahrend es auf einzelnen Umfahrungsrou-
ten zunachstzu moderaten Zunahmenkam. Ein dauerhaftes Monitoring zu Verkehrseffekten auf
den umliegenden Hauptverkehrsstrafl3en wurde in keiner Untersuchung durchgefuhrRunktuelle
Verlagerungen fuihren jedochnicht zu einer gesamtstadtischen Mehrlelastung, sondern werden
von den meisten Befragten alsakzeptabler Nebeneffekt gewertet.

In qualitativen Rickmeldungen wird haufig betont, dass&rmreduktion und Verkehrsberuhigung
als unmittelbar wahrnehmbare Alltagsveranderungvirken. Der Wegfall vorKfz-Durchgangsver-
kehr ermdgliche bessere Kommunikation im Freien, offene Fenster bei Tag und Nackbwie ein
insgesamtGE1 Cad 11 CEp Eg@U | 3Cpe BCE i-GipetVEBEMrsreQuktprien wesent-
lich zur Akzeptanz der Kiezblocks bei und gelten atschtbarster Erfolg der MaRnahmen

Akzeptanz und Wahrnehmung durch die Bevdlkerung Verkehrsberuhigung in Berlin
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Insgesamt zeigt sich, dasdie Reduktion von Larm und Verkehrsmengein zentraler Wirkfaktor
flachenhafter Verkehrsberuhigung ist. Sie ist zugleich Indikator und Wahrnehmungstreiber, da
sie sowohl empirisch messbar als auch emotional spurbar ist. Wo Larm abnimmt und Straf3en
ruhiger werden, entsteht nicht nur ein physische Zugewinn an Aufenthaltsqualitat, sondern auch
ein symbolischer Vertrauensgewinn in die Wirksamkeit der Kiezbloekolitik.

Verkehrsberuhigung
macht Wohnstrafden
spiurbar ruhiger.

Auf den beruhigten Straen sinken die Men-
gen an Kraftfahrzeugen deutlich. Viele Be-
fragte beschreiben, dass es spulrbar leiser
geworden ist. Insgesamt werden die Wohn-
strafden ruhiger und besser nutzbar.

Aufenthaltsqualitat und urbane Nutzungsstrukturen: Wirkung abhangig von
Gestaltungskoharenz

Die Befragungen in allen untersuchten Berliner Kiezen zeigen eimeutlich verbesserte Aufent-
haltsqualitat im 6ffentlichen Raumj allerdingsnicht als automatische Folge der Verkehrsberuhi-
gung, sondernin enger Abhangigkeit von der raumlichen Gestaltung und Nutzbarkeler Flachen.
Wo der StraBenraum nach der Einfihrung von Kiezblocksichtbar umgestaltet und funktional
aufgewertet wurde, etwa durch Begriinung, Méblierung oder klare Raumgliederung, bewerten die
Befragten den Aufenthaltsignifikant positiver.

Besonders hohe Zustimmungswerte erreichenGriinflachen, Bepflanzungen, Sitzgelegenheiten
und breite Gehbereiche Diese werden nicht nur als gestalterische Bereicherung, sondern auch
als Zeichen von Aufwertung und Firsorge durch die Verwaltunggahrgenommen. In Quartieren,
in denen solche Elemente dauerhaft und in stimmiger Gestaltung umgesetzt wurdenvie bei-
spielsweise im Wrangelkiez oder an der Bergmannstral3esprechen die Befragten von einer

Gpirbaren Verbesserung der Aufenthaltsqualita§ € i A ndodhisdziplen Gebendigkeit im
StraRenraumg U

Anders fallen die Bewertungen dort aus, wo die Umgestaltung vorwiegend verkehrsorganisato-
risch blieb oder nur temporére, provisorische Elemente eingesetzt wurderParklets, mobile Mo-
dule oder Baustellenldsungernwerden vielfach alséasthetisch unbefriedigend und wenig funktio-
nal beschrieben. Diese Zwischenlésungen erzeugen zwar kurzfristig neue Nutzungen, fihren
aber haufig auch zuSkepsis und dem Wunsch nach dauerhaften, hochwertig gestalteten Losun-
gen.

Akzeptanz und Wahrnehmung durch die Bevdlkerung Verkehrsberuhigung in Berlin
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Insgesamt zeigt sich, dass/erkehrsreduktion allein keine Aufenthaltsqualitat schafft. Erst durch
die koharente gestalterische Verbindung von Begriinung, Méblierung, Barrierefreiheit und klarer
Raumordnungentsteht ein Ort, der von der Bevdélkerung als lebenswerter, sicherer und einladen-
der wahrgenommen wird. Die Gestaltungskoharenz erweist sich damit als entscheidender Fak-
tor, um das Potenzial der Verkehrsberuhigung fur die stadtische Lebensqualitat vollstilig zu
entfalten.

Verkehrsberuhigung wird besonders
positiv bewertet, wenn sie mit
Begriinung einhergeht.

Dort, wo Verkehrsberuhigung mit Begrii-
nung, Sitzgelegenheiten und klarer Glie-
derung des Raumes verbunden wird, steigt
die Zufriedenheit mit dem Wohnumfeld
deutlich. Menschen bleiben lieber draufien,
Kinder nutzen den StraRenraum mehr zum
Spielen. Ubergangslésungen mit vielen
provisorischen, uneinheitlichen Elementen
werden dagegen kritischer gesehen.

Mobilitatsverhalten und Erreichbarkeit: Alltagspraxis verandert sich selektiv

Die Auswertung der Befragungen zeigt, das¥erkehrsberuhigung die alltdgliche Mobilitat spir-
bar beeinflusst, jedoch nicht in allen Bereichen gleichermalRen Die Veranderungen vollziehen
sich langsamer in der Nutzung aberdeutlicher in den Besitzentscheidungen Der grof3te Hebel
liegt weniger in der Reduktion einzelner Fahrten alsn zunehmendenAusbleibendes Autobesit-
zes] ein struktureller Wandel, der langfristig wirksamer ist als kurzfristige Verhaltensanpassun-
gen.

Im Komponistenviertel beispielsweise sank dePkw-Besitz von 70 auf 61 Prozerfi einem halben
Jahr. Diese Entwicklung deutet auf eineallmahliche Entkopplung von Haushalten und Autobesitz
hin, insbesondere bei jingeren und neuzugezogenen Bewohner:innen. Parallel dazu zeigen sich
in allen Quartierenmoderate Zuwé&chse beim FuB und Radverkehr die mit gestiegener Sicher-
heit, besserer Infrastruktur und verénderten Alltagsroutinen erklart werden.

Gleichzeitig bleibt dasNutzungsverhalten unter PkwBesitzenden weitgehend stabi| teilweise

steigt es sogar leicht an. Viele Befragte berichterdennochli A& a ! ¢ Ci GAEE¢aaCEDp
oder langere Strecken aul3erhalb des Kiezes zu biindeln, ohne jedoch vollstandig darauf zu ver-

zichten. Damit bestétigt sich, dassVerkehrsberuhigung zwar Besitzstrukturen veréandert die
Nutzungslogiken aber erst mit weitergehenden PuiMaRnahmen(z. B. OPNMANngebot, Sharing,
Logistiklosungen) substanziell verschoben werden kbnen.

Ein wiederkehrendes Spannungsfeld betrifft dieKfz-Erreichbarkeit fir Gewerbe, Lieferdienste
und Handwerksbetriebe Besonders in dicht bebauten Gebieten wie dem Wrangelkiez oder an der
BergmannstralRe wird die Lieferlogistik alskonflikttrachtiger Aspekt wahrgenommen. Die Re-
duktion desKfz-Durchgangsverkehrs fuihrt hier zwar zu mehr Aufenthaltsqualitat, erzeugt jedoch
zugleich organisatorische Herausforderungenfir kurzfristige Zufahrten und Lieferungen.

Akzeptanz und Wahrnehmung durch die Bevolkerung Verkehrsberuhigung in Berlin
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Insgesamt verdeutlichen die Befunde, dasobilitatsverhalten ein trager, aber richtungsstabiler
Indikator ist: Die Bewohner:innen passen Besitz und Routinen langfristig arwenn die neuen Rah-
menbedingungen verlasslich und komfortabel bleiben. Flachenhafte Verkehrsberuhigung
schafft somit die strukturellen Voraussetzungen fur nachhaltige Mobilitatsmuster, deren Wir-
kung sich vor allemiiber die Jahre hinweg kumulativ entfaltet

Deutlich mehr Wege werden
mit dem Rad oder zu Fuf R
zuriickgelegt.

In den Befragungen berichten viele Men-
schen, dass sie mehr Wege zu Fuf? oder mit
dem Fahrrad zurticklegen. Die Nutzung des
offentlichen Verkehrs bleibt stabil hoch.
Beim eigenen Auto zeigt sich: Veranderun-
gen entstehen eher dadurch, dass Autos gar
nicht erst angeschafft werden, weniger durch
deutlich selteneres Fahren. Konflikte gibt es
vor allem rund um Lieferlogistik, Stellplatze
und Zufahrtsrechte fur bestimmte Gruppen.

Soziale Akzeptanz und Konfliktlinien: Einflussfaktoren sind konsistent tber alle
Quatrtiere

Die Befragungsergebnisse zeigen, dass diAdkzeptanz von Verkehrsberuhigung weniger durch

das jeweilige Quartier sondernstarker durch individuelle Mobilitatsprofile und die Qualitat der

Umsetzungbestimmt wird. Unabhéngig von Lage, Gréf3e 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 KiezblockMalRnahmeniberwiegend positiv. Sie erleben di-
rekte Vorteile in Form vonmehr Ruhe, Sicherheit und Aufenthaltsqualitaiund identifizieren sich
haufig mit den stadtpolitischen Zielen hinter den Projekten. Dagegen aufierautoabhéngige
Haushaltezwargrof3ere Vorbehalte lehnen die Malinahmen abericht grundséatzlich ab. Ihre Kri-
tik richtet sich weniger gegen die Idee der Verkehrsberuhigung an sich, sondern geg&onkrete
Einschrankungen bei Erreichbarkeit, Parken und Ldezonen

Besonders deutlich wird diese Differenz bei der Bewertung durch Gewerbetreibende. Wéahrend
Anwohnende Verbesserungen der Lebensqualitéat hervorheben, bewerten Geschéaftand Liefer-
betriebe die MaRnahmen vor allem unter funktionalen Gesichtspunkten. ThemeneZuganglich-
keit, Lieferlogistik und Kund:innenverkehr pragen hier die Wahrnehmung. Wo begleitende L06-
sungen] etwa Lieferzonen, Ladezeiten oder Kommunikation mit Gewerbeverbandenfriihzeitig
integriert wurden, fallt die Bewertung merklich positiver aus.

Ein weiterer zentraler Einflussfaktor ist der Grad der Beteiligung In Quartieren, in denerBur-
ger:innen frihzeitig eingebundenund lokale Gestaltungsentscheidungen transparent getroffen
wurden, ist die Akzeptanz durchgehend hoher. Gleiches gilt fur Projekte nkbharenter und dau-
erhafter Gestaltung: Sie signalisieren Verlasslichkeit und reduzieren das Gefiihl experimenteller
Vorlaufigkeit. Fehlende Kommunikation oder temporare Losungen dagegen verstarken Skepsis
und Missverstandnisse.

Akzeptanz und Wahrnehmung durch die Bevolkerung Verkehrsberuhigung in Berlin
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Trotz dieser Unterschiede ahneln sich diaviederkehrenden Konfliktmuster in allen Kiezen. Sie
betreffen vor allem denLade- und Lieferverkehr, Konflikte zwischen Rad und FuRverkehrsowie
die Missachtung verkehrsrechtlicher Regelungen(z. B. unerlaubtes Befahrervon Gehwegen
Falschparken oder Umfahren vonmodalen Filtern). Diese Konflikte sind in der Regebkal be-
grenzt, verlieren mit zunehmender Gewdhnung und besserer baulicher Gestaltung jedoch deut-
lich an Intensitat.

Insgesamt verdeutlichen die Befunde, dassoziale Akzeptanz nicht primar vom Ort, sondern von
der Einbettung des Projekts abhdngt Wo Gestaltung, Governance und Kommunikation ineinan-
dergreifen, entwickeln Kiezblocks eine hohe und stabile Zustimmung, auch tber unterschiedli-
che Nutzergruppen hinweg. Die wiederkehrenden Konflikte markieren dabéieine grundsatzli-
che Ablehnung sondern sind Teil des Aushandlungsprozesses einer sich wandelnden urbanen
Mobilitatskultur.

Unterschiedliche Alltage,
gemeinsame Ziele

In allen Kiezen gibt es eine Mehrheit, die Ver-
kehrsberuhigung beflirwortet. Die Konflikt-
linien verlaufen vor allem zwischen autoar-
men und autoabhangigen Haushalten sowie
zwischen Anwohnenden und Gewerbe. Auto-
arme Haushalte erleben viele direkte Vorteile
und sind besonders positiv eingestellt. Auto-
abhangige Gruppen sind skeptischer, lehnen
die MaRnahmen aber oft nicht grundsatzlich
ab, sondern sorgen sich um ihren Alltag.
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Die in den vorangegangenen Kapiteln dargestellten Befragungen zeigen ein konsistentes Bild der
Wirkung, Wahrnehmung und Bewertung von KiezbloeMaRnahmen in Berlin. Uber die unter-
schiedlichen Quartiere hinwedg vom Samariterkiez bis zum Komponistenvierte] bestétigen sich
wiederkehrende Muster, die sowohl fur die Stabilitdt der positiven Wirkungen als auch fir die Re-
produzierbarkeit sozialer Konfliktlinien sprechen.

(@2

Wahrend 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 tbergreifenden Schlussfolgerungen zu Akzeptaz, Konfliktiwahrnehmung
und Gesamtwirkung verkehrsberuhigter Quartiere. Das Ziel ist, zu verstehen, warum und unter
welchen Bedingungen Verkehrsberuhigung gesellschaftlich tragt, wo Wahrnehmungsliicken be-
stehen und wie Umsetzung, Kommunikation und Gestaltundie Akzeptanz beeinflussen.

Akzeptanz und Wahrnehmung durch die Bevdlkerung Verkehrsberuhigung in Berlin
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Gesamtstimmung und Akzeptanzmuster

Die zusammengefihrtenBefragungsergebnisse zeigen einéhohe und stabile Grundzustimmung
zu Verkehrsberuhigung in Berliner Kiezen. Uber alle untersuchten Quartiere hinweg befiirwortet
eine deutliche Mehrheit der Teilnehmenderdie Einfilhrung und Verstetigung von Kiezblockvial3-
nahmen. Die Zustimmung bewegt sicffi je nach Quartier und Fragestellung zwischen 60 und 75
Prozent, wahrendnur ein kleiner Anteil explizite Ablehnung &uf3ert.

Zustimmungswerte in verschiedenen Kiezblocks in
Berlin

Komponistenviertel (Bewertung iy 26%
0

Kiezblock) I 629

Bergmannstral3e (weitere 0% 22%
. _ _ b
Verkehrsberuhigung ja/nein) S 79%

Wrangelkiez - Gewerbe 43%
23%

(Verkehrswende) I 33%

Wrangelkiez - Anwohnende 18%
16%
(Verkehrswende) I 66%

Graefekiez (Szenario 2 - 00t 30%
verkehrsberuhigtes Quartier) EEEEEETEEEEEE 70%

28%

Samarieterkiez (Bewertung Kiezblock) 6%
T 66%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Ablehnung / Status quo / gegen Verkehrsberuhigung
neutral / unsicher / nicht informiert

® Zustimmung / pro Verkehrsberuhigung / pro Veranderung

Abbildung 48: Zustimmung, Ablehnung und Neutralitdt gegentber verkehrsberuhigenden MalRnahmen in ausgewahl-
ten Berliner Kiezen(N = 4.5725%

Diesepositive Gesamtstimmung erweist sich alsiberraschend konsistent: Sie tritt in sozial und
raumlich sehr unterschiedlichen GebietengleichermalRen auf] von dichten Griinderzeitquartie-
ren mit hoher Verkehrsbelastung bis hin zu starker durchmischten Wohngebieten. Die Befunde
deuten darauf hin, dassAkzeptanz nicht priméar ortsabhéangig sondernsozialstrukturell und er-
fahrungsbezogen determiniertist.

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

kiez] Anwohnende und Gewerbe, Bergmannstrafl3e, Komponistenviertel). Erfasst wurden jeweils Anteile der Befragten, die Verkehrs-

beruhigung bzw. eine verkehrliche Weiterentwicklung ihres Quartiers befiirworten, ablehnen oder neutral bewerten. Die Originalvar

"A=Ei EE¢pEEI @ peéni VUaUEpPpC ¢ei & " ¢0 AEpEU P CEOApUEI KGoeardUeesei Ogl
werte beruhen teilweise auf gerundeten Angaben aus den Primérquellen; die Darstellung dient der indikativ vergleichenden Einord-

nung, nicht der statistischen Priifung.
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So zeigen die Analysen, dass autofreie oder autoarme Haushalte eine deutlich hohere Zustim-
mung aufweisen. Sie profitieren sichtbar von geringeren Larmund Gefahrenbelastungen und
erleben die MalRnahmen als unmittelbare Verbesserung ihrer Lebensqualitat. faabhangige
Gruppen stehen den Veranderungen dagegen reservierter gegeniiber, lehnen sie jedoch nicht
grundsatzlich ab. In dieser Gruppe Uberwiegt ein abwartendes, pragmatisches Verhaltnis, das vor
allem von Alltagsanforderungen wie Parkraumsuche, Lieferzuang oder beruflicher Mobilitat ge-
pragt ist.

DieBeteiligungsintensitéat und Gestaltungsqualitat wirken dabei als entscheidende Moderatan-
nen. In Kiezen mitrihzeitiger Information, transparenter Entscheidungsfindung und sichtbaren
Umsetzungsergebnissen sind die Zustimmungen signifikant héher. Wo MalRnahmen als unvoll-
standig, experimentell oder schlechtkommuniziert wahrgenommen werden, steigt die Unsicher-
heit, nicht jedoch zwangslaufig die Ablehnung.

Gesamtstimmung zu Verkehrsberuhigung in
Berliner Kiezblocks

25% Zustimmung / pro

Verkehrsberuhigung

Neutral / unsicher

7% Ablehnung / Ruickkehr
68% zum Status quo

Abbildung49:- ~ aUaU ~ OOpEOUEpPCE ! ¢aEEpCei O eiii aEAQa - EOp  Oc¢i OEi |
Insgesamtverdeutlicht die Analyse, dass digesellschaftliche Akzeptanz von Kiezblocks auf ei-

ner Mehrheit in der Bevdlkerunguht. Sie speist sich aus konkreten Erfahrungsgewinnen im All-

tag ] weniger aus ideologischen Uberzeugungen. Entscheidenist, dass MalRnahmen erlebbar

wirken, nachvollziehbar begriindet und verlasslich umgesetzt werden. Unter diesen Bedingungen

tragen Kiezblocks dazu bei, Verkehrsberuhigung als alltagstaugliches Stadtentwicklungskonzept

in der Bevolkerung zu verankern.

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

Wrangelkiez] Anwohnende und Gewerbe, Bergmannstral3e, Komponistenviertel) zu einer Gesamtstimmung gegeniber Verkehrsbe-

ruhigung ausammen. Die jeweiligen Zustimmungs Ablehnungs und Neutralanteile wurden aus vergleichbaren Bewertungsfragen

@ pefni VaUEpC ¢1 &£ " ¢0 ApEU P CEOApUET KGotacCUeecl Ogl GlénamiEgdici Ogl
einem GesamtN von rund 4.570 Personen und teilweise gerundeten Angaben aus den Originalberichten. Die Darstellung dient der

indikativ vergleichenden Einschatzung der &ffentlichen Haltung, nicht einer statistisch exakten Gewichtung.
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Haufige Konfliktfelder und Problemwahrnehmungen

Die qualitative undquantitative Auswertung der Befragungen zeigt, dass sicllie wahrgenomme-
nen Konfliktfelder in allen untersuchten Kiezen erstaunlich ahnlictsind. Trotz unterschiedlicher
raumlicher Voraussetzungen, Beteiligungsverfahren und Umsetzungssténde tretemlieselben
Problemtypen wiederkehrendauf] ein Hinweis auf strukturelle Ubergangskonflikte im Prozess
stadtweiter Verkehrsberuhigung.

Am haufigsten genannt werdenParkraummangel, eingeschréankte Erreichbarkeit und Liefer-
probleme, gefolgt von Konflikten zwischen Rad und FuBverkehrsowie Unsicherheiten bei der
Verkehrsorganisation (z. B. verénderte EinbahnstraRenfiihrungen oder neue Filterregelungen).
Besonders Gewerbetreibende und Dienstleistende &uf3ern Bedenken hinsichtlidugénglichkeit
und kurzfristiger Lieferzonen, wahrend Anwohnende eher di®eduktion 6ffentlicher Stellplatze
undfalsches Parkenals Problem wahrnehmen

Zentrale Problemfelder der Menschen in
Berliner Kiezblocks

Hohes Kfz-Aufkommen
Unsichere Verkehrsverhaltnisse &
Konflikte
e I
Aufenthaltsqualitat/Grinflachen
o
Lieferverkhersprobleme
Larm- und Luftbelastung durch Verkehr
Subjektive Unsicherheit &
Barrierefreiheit
B Anzahl der Kieze mit gemeinsamen Problemen

Abbildung50: Anzahl der ausgewerteten Befragungen (n = 8), in denen das jeweilige Thema in den Ergebnisberichten
als zentrales Problem benannt wurde (qualitative Codierung, keine Haufigkeitszéhlung einzelner Nennungén)

Auffallig ist die Konsistenz dieser Wahrnehmungen lber alle Quartiere hinwe@®b im dicht be-
bauten Wrangelkiez, dem durchmischten Komponistenviertel oder an der Bergmannstrafjedie
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, Bergman
stral3e, Komponistenviertel) hinsichtlich der am haufigsten genannten Problemfelder zusammen. Auf Basis einer inhaltsanalytisn
Auswertung der Ergebnisberichte wurden sechs Ubergeordnete Kategorien (KfAufkommen, Parkraumnutzung, Verkehrssicherheit,
Larm/Luftbelastung, Aufenthaltsqualitét, soziale und barrierebezogene Aspekte) gebildet. Fur jedes Quartier wurde erfasst, @n
Thema als zentrales Anliegen genannt wurde (Ja/Nein). Die Balken zeigen, in wie vielen der acht Félle ein Problemfeld vorkam. Die
Darstellung ist qualitativ begriindet und verdeutlicht Haufigkeiten und Muster, nicht statistische Intensitéaten.

Akzeptanz und Wahrnehmung durch die Bevolkerung Verkehrsberuhigung in Berlin
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nicht ortsspezifisch, sondern typisch fur den Transformationsprozess selbst sind. Sie entstehen
dort, wo neue Regeln, Raumordnungen oder Nutzungsanspriiche noch nicht eingespielt sind.

Wichtig ist, diese Konflikte nicht als Ausdruck grundsatzlicher Ablehnungu interpretieren. Die
Befragungen belegen, dass selbst unter Kritik &u3erien Gruppen eineggrundséatzliche Zustim-
mung zur Idee der Verkehrsberuhigungpesteht. Die Konflikte markieren vielmehrUbergangs-
spannungen einer sich verdndernden AlltagsmobilitatSie spiegeln das Ringen um neue Routi-
nen, Zustandigkeiten und Flachenanspriiche im 6ffentlichen Raum wider.

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

1. Kommunikation und Transparenzj friihzeitige Information tber Maflinahmen, Ziele und Wir-
kungen reduziert Unsicherheiten und Fehlinterpretationen.

2. Infrastruktur und Gestaltung J klare Trennungen von Verkehrsarten, sichtbare Querungen
und eindeutige Beschilderung minimieren Konflikte zwischen Radund Ful3verkehr.

3. Regelklarheit und Kontrolle] konsequente Durchsetzung von Einfahrts und Parkregelun-
gen starkt 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, raumliche Qualit&t
erlebbar wird und Akteur:innen sich im Prozess wiederfinden, verliereKonflikte ihre eskalative
Dynamik und werden zu normalen Aushandlungsprozessen einer sich wandelnden Stadtmobili-
tat.

Akzeptanz und Wahrnehmung durch die Bevdlkerung Verkehrsberuhigung in Berlin
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Die Wahrnehmung und Bewertung verkehrsberuhigender Mal3nahmen wird in Berlin nicht allein

durch objektive Wirkungen auf Verkehrssicherheit oder Aufenthaltsqualitéat gepragt, sondern in

erheblichem Mal3e durch die Art und Weise, wie Uber sie gesprochen wirdeBffentliche Debatte

zu Kiezblocks ist zu einem eigenstandigen Handlungsfeld gewordgmit deutlichen Spannungen

zwischen faktischer Argumentation, politischen Zuschreibungen und medialer Inszenierung.

Wahrend Fachdebatten auf Daten, Rechtssicherheit uth lokale Evaluationen verweisen, domi-

nieren in der 6ffentlichen Kommunikation haufig vereinfachende Narrative, die das Thema sym-

bolisch tiberhdhen.

Vor diesem Hintergrund erganzt die Diskursanalyse die empirischen Teile der Metastudie um eine
kommunikative und politische Dimension. Sie untersucht, wie lUiber Kiezblocks gesprochen wird,
welche Frames und Narrative den 6ffentlichen Diskurs strukturiererywelche Akteursgruppen ihn
pragen und wie sich legitime Bedenken von strategischer Desinformation unterscheiden lassen.
Ziel ist es, die Dynamiken offentlicher Wahrnehmung zu verstehen und daraus strategische Emp-
fehlungen fir eine deeskalierende, faktenbastrte Kommunikation abzuleiten.

Die Analyse folgt einem MixedMethods-Design, das quantitative Frequenzanalysen, qualitative
Frame-Analysen und systematische Faktenprifungen miteinander kombiniert. Der Untersu-
chungszeitraum erstreckt sich von 2018 bis September 2025 und deckt damit diegamte Phase
seit Inkrafttreten und Weiterentwicklung des Berliner Mobilitatsgesetzes alj einschliel3lich der
aktuellen Konflikte um Gerichtsurteile und den Finanzierungsstopp der Senatsverwaltung.

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

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

2. Politische Arena: Parlamentsdokumente (PARDOK Berlin), B\Béschlisse, Senats und
Bezirks-Pressemitteilungen.

3. Zivilgesellschaft und Verbande: Initiativen (z. B. Changing Cities), Umweltnd Wirtschafts-
verbande, Birgerinitiativen und Kampagnenmaterial.

Diese Quellen wurden {ber definierte Suché¢ 1 £ pp UOOEp AEOp U
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Codebuch systematisch ausgewertet.

Die Auswertung folgte einem strukturierten Codebuch, das auf theoretischen Ansétzen der
Frame-Analyse (Entman 1993; Snow & Benford 1988) sowie auf induktiven Materialanalysen ba-
siert. Methodisch ist das Vorgehen als konvergentes Mixe¥ethods-Design angelgt (Creswell

& Plano Clark 2017): Quantitative Frequenzanalysen und qualitative Deutungsanalysen wurden
parallel durchgefiihrt und anschlieend integriert, um sowohl die Haufigkeit 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 MarkeBehauptungsty-
pen sowie Tonalitdten der Beitrdge. Diese Kategorien ermdéglichten es, politische, mediale und

Offentlicher Diskurs und Wahrnehmungskonflikte Verkehrsberuhigung in Berlin
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zivilgesellschaftliche Kommunikationsmuster systematisch zu vergleichen und quantitativ zu
verdichten.

Auf dieser Basis wurden sowohl guantitative Frequenzanalysen zur ldentifikation zeitlicher Dis-
kursspitzen als auch qualitative Fallvignetten zu Schliisselmomenten der Debatte (u. a. \B&-
schluss Nesselweg, OV@Jrteil Reuterkiez, Finanzierungsstopp Mitte) estellt. Raumlich diffe-
renziert die Analyse zwischen einer gesamtstadtischen Ebengmit landespolitischen und medi-
alen Diskursen] und vertiefenden Quartiersanalysen in besonders konflikthaften Gebieten.

Ziel war es, die Struktur und Dynamik des Berliner KiezblodRiskurses nachvollziehbar zu erfas-
sen, dominante Frames und Narrative sichtbar zu machen und daraus kommunikative Hand-
lungsfelder abzuleiten, in denen Politik, Verwaltung und Zivilgesellschaft Rarisierung abbauen
und Vertrauen starken kdnnen.

5111 &=GaE HhEi Cp «Ep 3UadéepaaxeUi UETi U
Seit der Novellierung des Berliner Mobilitatsgesetzes 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 Mobilitatspolitik wird so emotimal, wiederkehrend und ak-
teurstibergreifend verhandelt wie die sogenannten Kiezblocks. Wéahrend die Projekte in den An-
fangsjahren (20182020) noch vor allem lokalmedial begleitet wurden, erreichte die Diskussion

seit 2023 eine gesamtstadtische und zunehmendundesweite Sichtbarkeit.

Die Analyse von Uber 400 Medienbeitragen, Parlamentsdokumenten, Pressemitteilungen und
Stellungnahmen zeigt eine mehrphasige Diskursentwicklung, die sich eng an juristische und po-
litische Schlisselereignisse knupft:

A Phase | (201B2020): Die Einfiihrung des Mobilitatsgesetzes und erste Pilotprojekte in
Friedrichshain-Kreuzberg und Pankow wurden liberwiegend wohlwollend aufgenommen.
Medienberichte konzentrierten sich auf den Modellcharakter, wahrend politische Debat-
ten vorrangig die Zustandgkeits- und Finanzierungsfragen behandelten.

A Phase Il (202]12023): Mit der Erweiterung des Mobilititsgesetzes um den FuRverkehr und
den BVV¢Beschlissen zur Umsetzung mehrerer Kiezblocks stieg die mediale Aufmerk-
samkeit deutlich an. Neben positiven Berichten Uber Beteiligungsverfahren und internati-
onale Vorbilder (v. a. Brcelona, Gent) traten erste Konfliktlinien hervoij etwa zwischen
Bezirken, die eine schnelle Umsetzung forderten, und Senatsstellen, die auf rechtliche
Prazisierung dréangten.

A Phase Il (2024 2025): Der Diskurs erreichte seine Polarisierungshéhepunkte. Der \/Be-
schluss zum Nesselweg (Januar 2024) und der Finanzierungsstopp der Senatsverwaltung
fur das Projekt in Mitte (Mai 2025) fungierten als Katalysatoren einer gesamtstadtischen
Kontroverse. Sie fulhrten zu stark emotionalisierten Berichterstattungswellen, in denen
sich rechtliche, sicherheitsbezogene und ideologische Argumentationsstrange uberla-
gerten.

Die Analyse der Medienlandschaft verdeutlicht eine deutliche Segmentierung nach Genre und
Ausrichtung, die wesentlich zur Strukturierung der 6ffentlichen Debatte beitragt. Leit und Qua-
litatsmedien wie Tagesspiegel, taz Berlin und rbb24 rahmten die Diskuss Uberwiegend entlang
von Rechts, Verfahrens und GovernanceFrames. Im Mittelpunkt stand die Frage nach Legiti-
mitét, institutioneller Zustandigkeit und der datenbasierten Begriindung verkehrsberuhigender

Offentlicher Diskurs und Wahrnehmungskonflikte Verkehrsberuhigung in Berlin
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MalRnahmen. Diese Berichterstattung zeichnete sich durch eine vergleichsweise hohe Fakten-
treue und analytische Differenzierung aus, die haufig auch den européischen Kontext der Berliner
Maflhahmen einbezog.

Demgegenuber trugen Boulevard und meinungsstarke Formate wie B.Z., BILD oder teilweise

auch die Berliner Morgenpost mafigeblich zur Zuspitzung des Diskurses bei. Sie rahmten das
Thema vornehmlich entlang des FreiheitsKontrolle-Paradigmas und emotionalisieten die De-

A" CCE #Z£Z¢pA@ heOEanUChAtle-f i £0&U8&&a b GEf &8Ep €1 £0Og
Diese narrative Zuspitzung wirkte polarisierend, indem sie Kiezblocks weniger als verkehrspla-
nerische MalRnahmen, sondern als Symbol ideologisch auftplener Auseinandersetzungen
inszenierte.

Kiezblock-Irrsinn

Jetzt will sich Berlins Mitte
verpollern!

Abbildung 51 Kiezblock-Irrsinn, Poller-Wahn und VerkehrsKollaps: Mediales Framing von Verkehrswendeprojekten
(9]

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

Auch die politische Kommunikation zeigt ein vielschichtiges, teils fragmentiertes Muster. Die
Auswertung von Parlamentsdokumenten, BVABeschlissen und Pressemitteilungen verdeut-
licht eine zunehmende institutionelle Entkopplung zwischen Senat und BezirkeWahrend der
Senat vor allem auf Verfahrensund Sicherheitsargumente setzte] insbesondere im Zuge des
AUl "1 hUEpeéei Gaacnoaaald /AEEp- BiQ@nd|OPYWWE EBRa EDEGg ¢ AEGH EC
wurde], bemuhten sich mehrere Bezirke, allen voran Pankow undi€drichshain-Kreuzberg, um
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Transparenz und Beteiligungsframes. Sie stellten die Legitimitat ihrer Projekte tber partizipa-
tive Verfahren heraus und verwiesen auf lokale Evaluationen, etwa im Komponistenviertel oder
Graefekiez, um Akzeptanz und Wirksamkeit empirisch zu belegen.

Auf Fraktionsebene lasst sich eine klare parteipolitische Polarisierung erkennen:

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

A Biindnis 90/Die Griinen und SPD setzen auf Sicherheit, Aufenthaltsqualitat und Klima-
schutz als positive Deutungsrahmen.

A Die Linke argumentiert sozialraumlich und verweist auf Verteilungsgerechtigkeit und
Teilhabe.

A AfD und teils FDP bedienen stark konfrontative Rhetoriken, die Freiheitsind Wirt-

aAg  OCa pOeteEi CE eUC GAEiI CUCr CalOp  OEi KGQEAEI

R&umlich und thematisch konzentriert sich die Diskursintensitat auf wenige Schlusselraume, in
denen juristische und politische Ereignisse als Katalysatoren wirkten. In Pankow standen die De-
batten um denNesselwegund dasKomponistenviertel im Zentrum, wo gerichtliche Anforderun-
gen an Gefahrenlagen Fragen der RechtmaRigkeit und Verkehrssicherheit in den Vordergrund
rickten. In Mitte entfaltete sich nach dem Finanzierungsstopp der Senatsverwaltung eine beson-
ders dichte Auseinandersetzung, dievon Vertrauensvelusten und Konflikten um Verwaltungs-
zustandigkeiten gepragt war. DerReuterkiez in Neukolin markierte hingegen eine Wendung in
der Diskurslogik: Nach der OV{@Bestatigung der dortigen MaRnahmen verschob sich die Debatte
von ideologischen Grundsatzfragen hin zu rechtlicher Legitimation. FriedrichshakKreuzberg
wiederum blieb vergleictsweise stabil] hier dominierten Berichte zu Beteiligungsprozessen, Re-
allaboren und Evaluierungen im Graefekiez oder Wrangelkiez, die starker auf positive Nutzenef-
fekte abstellten als auf Konflikte.

Insgesamt zeigt sich, dass juristische Entscheidungerj insbesondere die Urteile des Verwal-
tungs- und Oberverwaltungsgerichts] sowie politische Eingriffe wie der Finanzierungsstopp die
entscheidenden DiskursTrigger darstellten. Sie markierten Wendepunkte an denen sich Argu-
mentationslinien neu ordneten: von fachlichen Auseinandersetzungen Uber Verkehrsplanung
und Sicherheit hin zu symbolisch aufgeladenen Deutungskampfen tber Stadt, Freiheit und Kon-
trolle.

Der Berliner Diskurs zu Kiezblocks und Verkehrsberuhigung ist damit durch eine asymmetrische
mediale FramingPraxis und eine hohe Ereignisabhangigkeit gekennzeichnet. Wahrend Verwal-
tung, Bezirke und wissenschatftliche Institutionen tUberwiegend fakten und prozessbezogen ar-
gumentieren, setzen Boulevardmedien und oppositionelle Akteure auf Emotionalisierung und
Polarisierung. Die Folge ist eine zunehmende Entkoppelung von fachlicher Evidenz und &ffentli-
cher Wahrnehmung, die die politische Steuerungsfahigkeit eneblich erschwert. Eine zukunfts-
fahige Kommunikationsstrategie muss daher darauf abzielen, die empirische Grundlage und Eva-
luationsbefunde starker sichtbar zu machen, positive Nutzenframes zu stérken und Misstrauen
durch transparente Verfahren sowie einekontinuierliche Offentlichkeitsarbeit abzubauen.

52 pGaoUaAQGE ! pOeeEI C  CURi aecacCEp ¢i
Die Auswertung der Diskursbeitrage verdeutlicht, dass die Auseinandersetzung um Kiezblocks in
Berlin weniger entlang fachlicher Parameter] wie Verkehrssicherheit, Netzlogik oder Aufent-
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haltsqualitat j gefuhrt wird, sondern maf3geblich tGber symbolisch aufgeladene Narrative struk-
turiert ist. Diese Narrative verdichten komplexe Sachverhalte zu moralisch bewerteten Gegens-
atzen, die die Wahrnehmung der Mal3hahmen tiefgreifend beeinflussen. IedGesamtschau las-
sen sich funf dominante Deutungsrahmen identifizieren, die sich in wechselnder Intensitat durch
Politik, Medien und zivilgesellschaftliche Kommunikation ziehenEreiheit vs. Kontrolle, Recht &
Verfahren, Sicherheit & Kinderschutz, Aufenthaltsqualitat & Klima sowie Wirtschaft & Erreich-
barkeit.

Am starksten pragend ist der FrameFreiheit vs. Kontrolle, der vor allem von Boulevardmedien,
Wirtschaftsverbanden und Teilen der Opposition getragen wird. Er stellt Kiezblocks als Symbol

eines Ubergriffigen Staates dar, der individuelle Mobilitatsfreiheit beschneide und Autofahrende
stigmatisiere. Begriffewie G| Ep Afi Ca 0 i U C U & ¢ (i -Ald-Giadtapraliy BEC O &ii AEDE
rhetorische Trigger, die das Bild einer bevormundenden Politik evozieren. In dieser Logik werden

Poller nicht als technische MalRnahme, sondern als Manifest staatlicher Eingriffe in ipate Le-

bensfuhrung interpretiert. Die Emotionalitat dieses Narrativs erklart, warum es in MedietSpit-

zenphasen] etwa beim Finanzierungsstopp im Mai 202benorme Resonanz entfalten konnte.

Dem gegenlber steht der FrameRecht & Verfahren, der von Verwaltung, Gerichten und Quali-
tatsmedien dominiert wird. Er betont die Legitimitat und Rechtm&Rigkeit der Malinahmen und
verschiebt die Debatte auf eine juristischadministrative Ebene. Gerichtliche Entscheidungen
wie das VGUrteil Nesselweg (202) oder die OV&estatigung im Reuterkiez (2025) dienten als
Diskursanker, an denen sich die Deutungshoheit temporar neu ordnete. Wahrend das erstge-
nannte Urteil als Beleg flir rechtsstaatliche Kontrolle herangzogen wurde, markierte das OVG
Urteil eine argumentative Wendung hin zur Anerkennung konzeptionell stimmiger, rechtlich ab-
gesicherter Verkehrsberuhigung. Beide Falle zeigen, dass Rechtsklarheit nicht nur Planungssi-
cherheit, sondern auch kommunikative Enthstung schaffen kann.

Ein weiterer zentraler Deutungsrahmen isSicherheit & 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 schwacherer Verkehrsteilnehmen-
der im Mittelpunkt. Argumentiert wird, dass Kezblocks Kinder und altere Menschen vor Gefahren
des Durchgangsverkehrs schiitzen und zugleich das Sicherheitsgefiihl im 6ffentlichen Raum
starken. Auffallig ist, dass dieser Frame in Phasegerichtlicher oder medialer Eskalation oft zu-
rucktritt, in Beteiligungsphasen und Evaluationen jedoch wieder an Sichtbarkeit gewinnt. Er
stellt somit ein latentes, aber kommunikativ wirkméchtiges Gegennarrativ zu den Freiheitsdis-
kursen dar.

Der FrameAufenthaltsqualitat & Klima beschreibt die positiven sozialen und dkologischen Ef-
fekte verkehrsberuhigter StralRenraume. Er verbindet Argumente zu Luftqualitat, LA&rmreduktion
und Klimaschutz mit dem Anspruch auf lebenswerte Nachbarschaften. Besonders stark vertre-
ten ist dieser Deuturgsrahmen in der Kommunikation von Bezirken wie FriedrichshaiiKreuzberg
oder wissenschaftlichen Institutionen (WZB, Difu), die Kiezblocks als Teil eines umfassenderen
Stadtentwicklungs- und Transformationsprozesses verstehen. Irder medialen Breite blieb die-
ser Frame jedoch marginal, da seine komplexe Argumentationsstruktur schwerer emotional zu
vermitteln ist.

Einen spezifischen Gegenpol bildet das NarratiWirtschaft & Erreichbarkeit , getragen von IHK,
Handelsverband und einzelnen Burgerinitiativen. Hier werden negative Folgen fur Gewerbe, Lie-
ferlogistik und Kundenerreichbarkeit betont. Obwohl empirische Belege flr flachendeckende
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Umsatzeinbriiche fehlen, entfaltet das Argument aufgrund seiner Alltagstauglichkeit und ékono-
mischen Konnotation hohe Anschlussfahigkeit. Es zielt weniger auf faktische Widerlegung als
auf die Mobilisierung von Akteursgruppen, die sich durch Verkehrsberuhigg strukturell be-
nachteiligt fuhlen.

Die qualitative Frame Analyse zeigt, dass sich diese funf Narrative nicht isoliert, sondern in dy-
namischen Spannungsverhaltnissen zueinander entfalten. So steheRreiheit/Kontrolle und Si-
cherheit/Kinderschutz in einem antagonistischen Verhaltnis, wahrendRecht/Verfahren als ver-
mittelnder Frame fungiert, der zwischen emotionaler Polarisierung und fachlicher Argumenta-
tion vermittelt. Die Frames Aufenthaltsqualitat/Klima und Wirtschaft/Erreichbarkeit bilden
wiederum ein Spannungsfeld, das Fragen der 6kologisem Transformation mit jenen der sozia-
len Gerechtigkeit und wirtschaftlichen Tragfahigkeit verschrankt.

Akteurs-Frame-Atlas: Kiezblocks Berlin 2018 - 2025
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Abbildung 52 Visualisierung der FrameVerteilung im KiezblockDiskurs: Narrative je Akteursgruppe Kreisgrof3e als
Indikator der Resonanz.

Besonders deutlich werden diese Wechselwirkungen in den Fallvignetten der Diskursanalyse.
Der Finanzierungsstopp Mitte (2025) verknupfte Freiheitsund GovernanceNarrative mit einem
Vertrauensverlust zwischen Senat und Bezirken. Der Reuterkiegzall (2025)fuhrte hingegen zu
einer diskursiven Verschiebung hin zu rechtlicher Legitimation und Sicherheit. Der Nesselweg
(2024) machte die kommunikative Fallhohe fehlender Datengrundlagen sichtbar, wahrend der
Graefekiez (2022 ff.) durch transparente Tesund-Evaluationsverfahren als Beispiel fir Deeska-
lation und positive ReFraming-Strategien gilt.

Insgesamt lasst sich festhalten, dass der Diskurs durch einasymmetrische Resonanzstruktur
gepragt ist: Emotionalisierende Freiheits- und Kontrollnarrative erreichen eine deutlich grol3ere
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mediale Reichweite als sachlichrechtliche oder sozial6kologische Argumente. Damit entsteht
ein Wahrnehmungsgefélle, in dem empirische Evidenz nur eingeschréankt in die 6ffentliche Mei-
nungsbildung einflie3t. Die Herausforderung besteht folglich darin, di@ositiven Nutzenframesj
Sicherheit, Lebensqualitat und Klimaresilienz starker kommunikativ zu aktivieren und sie nicht
nur als Fachargumente, sondern als gesellschaftlich relevante Erzahlungen zu etablieren.

53 7¢ 0 OEQacai pPOEIEEa & & CURT &1 & | EpCp” ¢ E
Die Diskursanalyse zeigt, dass die Polarisierung um Kiezblocks weniger aus unvereinbaren Inte-

ressen entsteht, sondern aus Kommunikationsdefiziten, fehlender Transparenz und einer Uber-

lagerung fachlicher Argumente durch emotional aufgeladene Narrative. Sttagien zur Deeska-

lation mussen 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 Offetithkeit wiederherzustellen und den

Diskurs langfristig zu versachlichen.

1. Transparente Datengrundlagen und nachvollziehbare Verfahren

Ein zentrales Ergebnis der Fallanalysehinsbesondere im Fall Nesselweg (Pankow)ist die hohe
Sensibilitat der Offentlichkeit gegenuber fehlenden oder widerspriichlichen Begriindungen. Ver-
trauen entsteht, wenn Entscheidungen auf nachvollziehbaren und tberifbaren Grundlagen be-
ruhen.

Empfehlungen:

A Aufbau eines standardisierten Monitorings fiir Verkehrsberuhigungsmafnahmen (Unfall-
daten, Geschwindigkeiten, Zufriedenheit, Lieferlogistik).

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

A Klare Verfahrenskommunikation: Darstellung, welche Rechtsgrundlagen, Sicherheitsprii-
fungen und Abwéagungen einer MaRnahme zugrunde liegen.

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

2. Re Framing und positive Narrative starken

Die Analyse der Frames zeigt, dass emotionalisierende Freiheitsnarrative deutlich wirksamer
sind als sachlichpositive Erzahlungen Uber Sicherheit oder Aufenthaltsqualitat. Eine strategi-
sche Kommunikationspolitik sollte daher gezielt Gegennarrative aufbaug die nicht in Konfron-
tation, sondern in Transformation wirken.

Kommunikative Leitprinzipien:

A Vom Verbot zur Erméglichung: Statt Einschrankung zu betonen, auf neue Freiheiten und

\oacCufi Ei @UI EEVUaAEI KGfe&e Ch OCp PUiI £ZEpG - EOGEODI
A Vom Poller zur Nachbarschaft: MaRnahmen nicht als technische Sperrung, sondern als

Beitrag zu sozialem Zusammenhalt und Lebensqualitdt kommunizieren.
A Vom Konflikt zur Kooperation: Beteiligungsgeschichten und lokale Erfolgserzéahlungen

hervorhebenf GPUEhAa=fiAda ~aea OEEEUI a”" éEa QEpi apnaEAC
A Emotionen professionell adressieren: Mit empathischer Sprache auf Sorgen reagieren

KG} Up eEpaCECEI U &£ aa aUAQ }EOE eEp:i £Epi gk a
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3. Partizipation als Vertrauensarchitektur

Beteiligung wirkt deeskalierend, wenn sie friihzeitig, représentativ und riickgekoppelt erfolgt. In
den untersuchten Kiezen zeigte sich, dass transparente Verfahren (Graefekiez, Wrangelkiez)
Konflikte abfedern, wéhrend fehlende oder unklare Kommunikation (Mé, Nesselweg) Miss-
trauen verstarkt.

Empfehlungen:

A Friihzeitige Einbindung tiber Beteiligungsleitfaden und standardisierte Kommunikations-
module (z. B. FAQ, interaktive Karten, Dialogveranstaltungen).
A Hybridformate kombinieren: analoge Beteiligungsspaziergange, Onlin®ialoge
(mein.Berlin) und zielgruppenspezifische Fokusgruppen (Eltern, Gewerbe, Senior:innen).
A Ruckkopplungspflicht: Veréffentlichung, wie Hinweise aus der Beteiligung tatséchlich in
fe ic¢i OEi EUiI OEO=xiaaEi aUi £ KG} "a EE¢pEE OEriI £
Ai E ®e” ARpPE ~®oa CEeédfipt! pE 7Apsath)izdiich Bfasetec e E KGp E
Umsetzung mit klaren Evaluationskriterien und Anpassungsschleifen.

4. Medienarbeit und Krisenkommunikation professionalisieren
VEAU @=E 7aa & CUHf iDERatteKzbigén, dabs Vérivaitieegatbd Folik haidig)re-
aktiv statt strategisch kommunizieren. Eine aktiv gestaltete Medienarbeit kann Deutungshoheit

zurlickgewinnen, wenn sie verlassliche Informationen bereitstellt nd positive Frames kontinu-
ierlich platziert.

Empfehlungen:

A Aufbau eines zentralen Pressenetzwerks fiir Verkehrsberuhigung mit regelmaRigen Hin-
tergrundgesprachen.

A Proaktive Kommunikation bei erwartbaren Konflikten (z. B. PolleBetzungen, Gerichts-
termine).

A Nutzung visuell erzahlerischer Formate (Kurzvideos, Karten, Infografiken), um komplexe
Zusammenhange verstandlich darzustellen.

A Schulung von Sprecher:innen und Bezirksamtern in Framingind Medienkompetenz, um
- EOpUOOE EUE G| EpAnCadneUCUag afneéeci Uad CUe ceé

A Einrichtung eines Faktenchecks zur Mobilitittskommunikation auf Senatsebene, der
Falschbehauptungen systematisch prift und entkréftet.

5. Kooperation zwischen Verwaltungsebenen und Zivilgesellschaft

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

Empfehlungen:

A RegelméaRige Koordinationsrunden zwischen Senatsverwaltung, Bezirken und zivilgesell-
schaftlichen Tragern (z. B. Changing Cities, BUND).

A Entwicklung eines gemeinsamen Kommunikationsleitbilds fiir Verkehrsberuhigung mit
abgestimmten Kernbotschaften und Visuals.

AAbpZEPpei O el fUaeACO -DCCEDPGK oh BCEAZKIGPEIED Ak A
ken, die wechselseitig Wissen und Erfahrungen austauschen.
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A Integration von Mediations und Moderationsverfahren in konflikttrachtige Projekte, um
verhartete Fronten frihzeitig aufzuldsen.

Schlief3lich empfiehlt sich die Etablierung eines kontinuierlicherDiskurs-Monitorings, um Kom-
munikationsdynamiken friihzeitig zu erkennen und strategisch zu steuern. Ein solches Monito-
ring ] etwa Uber Medien und SocialtMedia Analysen in Quartalsintervallefi ermdglicht die lden-
tifikation neuer Triggerbegriffe, die Bewertung ihrer Resonanaind die Entwicklung von Gegen-
strategien in Echtzeit. Die aus dieser Studie hervorgegangene Fadtheck-Matrix kann hierfir
als methodisches Grundgerust dienen, das kunftign der Offentlichkeitsarbeit des Senats und
der Bezirke systematisch verankert werden sollte.

Die Berliner KiezblockDebatte zeigt exemplarisch, wie stark Mobilitatskonflikte von Diskursdy-
namiken abhangen. Fachlich gut begrindete Mal3hahmen kdnnen nur dann gesellschaftliche Ak-
zeptanz finden, wenn sie kommunikativ glaubwirdig, rechtlich nachvollzierdy und emotional an-
schlussfahig vermittelt werden.

Eine vertrauenshildende Kommunikationsstrategie basiert daher auf drei Saulen:

1. Transparenzj offene Daten, nachvollziehbare Verfahren.

2. Empathie] Wertschéatzung legitimer Bedenken statt Abwehr.

3. Kohéarenz] abgestimmte Kommunikation Uber alle Verwaltungsebenen hinweg.

Wenn diese Prinzipien konsequent umgesetzt werden, kann Verkehrsberuhigung von einem um-
k&ampften Politikfeld zu einem lernenden Transformationsprozess werdeii getragen von Akzep-
tanz, Dialog und gemeinsamem Erfahrungswissen.

Offentlicher Diskurs und Wahrnehmungskonflikte Verkehrsberuhigung in Berlin
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Flachig verkehrsberuhigte Quartiere entwickeln sich in vielen Stadten zu zentralen Laboren fir

eine neue urbane Alltagsmobilitat. Sie zeigen, wie Stral3enrdume anders organisiert, Nutzungs-

anspriche neu austariert und 6ffentliche Raume als gemeinsames Gut Zickgewonnen werden

konnen. Diese Entwicklung ist Ausdruck eines breiteren gesellschaftlichen Wandels: weg von ei-

ner rein verkehrsbezogenen Steuerungslogik hin zu quartiersbezogenen Ansatzen, die Sicher-

heit, Aufenthaltsqualitat, Klimaresilienz und sozial€Teilhabe in den Mittelpunkt riicken. Kapitel 6

blndelt die strategischen Lehren aus dieser Entwicklung und formuliert praktische Orientierun-

gen fur eine Weiterentwicklung verkehrsberuhigter Quartiere in Berlifi von klaren planerischen

Leitplanken tber Govenance- und Kommunikationsanforderungen bis hin zu einer inhaltlichen

001 ¢ei 6O AEa pPAi hEacCa Ui i UAgCei O EUI Ea Ui CEOpUED
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Abbildung53: Verkehrsberuhigung auf demlLausitzer Platz[1Q
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Die Ergebnisse der Metastudie zeigen, dass flachige Verkehrsberuhigung in Berliner Kiezblocks

auf drei zentralen Ebenerj objektive Verkehrssicherheit, subjektive Wahrnehmung und 6ffentli-

cher Diskurs] konsistente Wirkmechanismen entfaltet. Trotz unterschiedlicher raumlicher Aus-

gangslagen, Zielgruppen, Umsetzungsqualitdten und politischer Rahmenbedingungen ergibt

sich ein klar erkennbares GesamtbildVerkehrsberuhigung wirkt, wird Uberwiegend positiv be-

wertet, ist aber kommunikativ hochgradig konfliktanfall ig. Die drei Analyseebenen erganzen

sich dabei wechselseitig und miissen gemeinsam betrachtet werden, um die Gesamtwirkung ver-
kehrsberuhigter Quartiere zu verstehen.

Handlungsempfehlungen fir Berlin Verkehrsberuhigung in Berlin
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Flachendeckende Verkehrsberuhigung verbessert

die Verkehrssicherheit messbar und dauerhaft

Die systematische Auswertung der polizeilich erfassten Unfélle zeigtleutliche Rickgange

der Unfallzahlenin den untersuchten Kiezblocks. Die Reduktion fallt dabei wesentlich stéarke
aus als die gesamtstadtische Entwicklung im gleichen Zeitraum. Besonders profitiereRad-

fahrende und ZufuRgehende. Ein zentrales Ergebnis ist, dass diese Sicherheitsgewinne nich|
durch negative Verlagerungen auf angrenzende Hauptverkehrsstralen =elt werden.
Ebenso wird sichtbar, dass Ubergange zwischen Nebenind HauptstraRen] haufig konflikt-
belastete Bereiche] nach Umsetzung der Ma3nahmen sicherer werden. Die Analyse bele
A é6UCO &£ aa AEUE Bpéei £eiOU& Ox=! AQGUOEDP | Ep
kehrsin NebenstraBerg k Ui - EpaUi 1 UA@GC iéeép &ni hEacC
im Unfallgeschehen wiederfindet

2 Verkehrsberuhigte Quartiere fihren zu splrbaren Verbesse-

rungen der Aufenthaltsqualitat und Lebenszufriedenheit

In allen untersuchten Kiezen wird nach Umsetzung der MalRnahmen eigplrbar héhere Si-

cherheit wahrgenommen, insbesondere fir Kinder, altere Menschen und den Ful3verkeh
Ebenso beschreiben die Befragterweniger Larm, weniger motorisierten Verkehr und einru-

higeres Wohnumfeld. Aufenthaltsqualitat steigt jedoch nicht automatisch, sondern hangt
stark von der Qualitat der Gestaltung ab: Begrinung, breite Gehwege, klare Raumaufteilu
und Sitzgelegenheiten erzeugen hohe Zustimmung; rein verkehrsorganisatorischeder pro-

visorische Losungen filhren zu ambivalenten Bewertungen. Insgesamt zeigt siciverkehrs-

beruhigung verandert Mobilitat hin zum Umweltverbund Der PkwBesitz sinkt, die Nutzung
andert sich moderat, wahrend FuB und Radverkehr stabil zunimmt. Die Akzeptanz bleibt ir|
allen Kiezen mehrheitlich positivj insbesondere dort, wo friihe Beteiligung, klare Kommuni-
kation und verlassliche Rahmenbedingungegegeben waren.

Offentliche Wahrnehmung wird stark durch mediale

Diskurse und politische Kommunikation gepragt

In Berlin hat sich ein hochdynamischer 6ffentlicher Diskurs entwickelt, der die Wahrnehmung
von Kiezblocks wesentlich beeinflusst. Wahrend Qualitdtsmedien, Fachinstitutionen und Bef
zirksverwaltungen primar entlang der Themen Sicherheit, Aufenthaltsqualitat und Klima ar
gumentieren, dominieren in Boulevardpressen und Teilen ddPolitik stark emotionalisierte
Narrative. Gerichtliche Entscheidungen und politische Eingriffe fungieren als Ausloser dis-
kursiver Zuspitzung. Dabei zeigt sich eine deutliche Asymmetrie: Empirisch gut bedge posi-
tive Wirkungen dringen nur begrenzt in die mediale Breite vor, wahrend zugespitzte Argl
mente zur individuellen Mobilitatsfreiheit hohe Resonanz entfalten. Die Diskursanalyse ve
deutlicht, dass Akzeptanz nicht allein aus planeriscHachlichen Ergebnissen entsteht, son-
dern maf3geblich ausgglaubwirdiger Kommunikation, Transparenzund der Einbettung in ko-
harente, positive Narrative .

Handlungsempfehlungen fir Berlin Verkehrsberuhigung in Berlin
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Die Synthese der drei Analyseebenen zeigt eine klare Wechselwirkung: Objektive Sicherheitsge-
winne bilden die Grundlage fir Akzeptanz. Subjektive Verbesserunggetwa weniger Larm oder
mehr Aufenthaltsqualitéat | stabilisieren diese Haltung. Wird die Umsetang jedoch durch provi-
sorische Gestaltung, unklare Verfahren oder fehlende Kommunikation begleitet, entstehen
Wahrnehmungslucken, die im 6ffentlichen Diskurs angreifbar werden. Umgekehrt zeigen Bei-
spiele wie Graefekiez oder Komponistenviertel, dass transpante 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 wahrgenommea wird: sicherer, ruhiger, gestalteter, nachvollziehbar
und kommunikativ begleitet.

Erganzend zu diesen drei Analyseebenen lasst sich auf Basis aktueller Pubealth- und Nach-
haltigkeitsforschung eine vierte Wirkungsebene markieren: die soziabbkologischen und gesund-
heitlichen Effekte von Kiezblocks. Wahrend VerkehrssicherheitsanalyserBefragungen 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 &tuelle Studie rahmt Kiezblocks als
guartiershezogene Intervention, deren potenzielle Effekte Giber Mobilitét hinausreicherj etwa
Uber Veranderungen der korperlichen Aktivitat, der Exposition gegeniber Luftschadstoffen und
Hitze, der 6kologischen Nachhaltigkeit savie méglicher Verteilungswirkungen zwischen Bevdl-
kerungsgruppen (Lunow et al. 2025). Gleichzeitig wird damit eine Evidenzliicke adressiert: Viele
dieser Effekte werden in kommunalen Debatten zwar vermutet, aber bislang selten quasixpe-
rimentell gepriift. Die Einbindung dieser vierten Ebene starkt daher die Gesamtlogik der Metastu-
die: Verkehrsberuhigung ist nicht nur ein verkehrsplanerisches Instrument, sondern ein inte-
grierter Hebel urbaner Gesundheits und Nachhaltigkeitspolitik, dessen gesellschaftiche Trag-
fahigkeit durch belastbares Monitoring weiter erhéht werden kann.

Flachige Verkehrsberuhigung ist ein wirksames, von grof3en Teilen der Bevélkerung unterstitz-
tes Instrument zur Steigerung der Verkehrssicherheit und Lebensqualitat. Gleichzeitig zeigt sich
ein hoher Bedarf an prozessualer Steuerung, gestalterischer Qualitéind strategischer Kommu-
nikation, um Konflikte zu vermeiden und Vertrauen aufzubauen. Daten, Gestaltung und Diskurs
mussen dabei integrativ gedacht werderj als drei Dimensionen derselben Transformationsauf-
gabe.

62 76 00EQ@=eci OE1 heéep ' cabEacC =Cei 6 acCi Oc
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Die Ergebnisse der drei Analyseebenehinternationale Grundlagen (Kap. 2), objektive Verkehrs-

sicherheit (Kap. 3), subjektive Wahrnehmung und Akzeptanz (Kap. 4) sowie Diskunsd Wahr-

nehmungskonflikte (Kap. 5] zeigen, dass erfolgreiche Verkehrsberuhigug in Berlin nicht allein

eine technische oder gestalterische Aufgabe ist. Sie ist eirstrategischer Transformationspro-

zess, der nur gelingt, wenn Umsetzung, Gestaltung, Governance und Kommunikation ineinander-

greifen.®> Aus den Erkenntnissen der Metastudie ergeben sich sieben zentrale Empfehlungen fur

die Weiterentwicklung kinftiger Verkehrsberuhigungsprogramme in Berlin.

5 Dieser Befund deckt sich mit weiteren wissenschaftlichen Untersuchungen zur Umset zung von fldchendeckenden
Verkehrsberuhigungen,die in europédischen Stddten als auch Berlin durchgefiihrt 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. Fur Berlin bedeutet dies, klarZiele, verbindliche
Wirkprinzipien und priorisierte Einsatzgebiete zu definieren. Kinftige Programme sollten sich
daher auf Quartiere mit hoher Belastung konzentrieren, Mindeststandards fir Filterlogiken und
sichere Ubergénge festlegen und eine programmasche Logik verfolgen, die Durchgangsverkehr
im NVS konsequent unterbindet. Damit lasst sich die bisher fragmentierte Umsetzung in eine
strategische Transformationsperspektive tberfihren.

2. Sicherheitsgewinne als zentrales Leitmotiv kommunizieren und gestalten

Die Metastudie zeigt, dass Kiezblocks Uberdurchschnittliche Sicherheitsgewinne erzielghins-
besondere fir Kinder, altere Menschen sowie Radind FulR3verkehrj, ohne die Hauptstral3en zu
belasten. Sicherheit sollte daher das leitende Motiv kiinftiger Programm sein: sowohl im Ent-
wurf, etwa durch gesicherte Querungen, bauliche Filter oder tbersichtliche Einmindungen, als
auch in der Kommunikation. Die klare Gestaltung von Ubergangen zwischBiebenstrallen und
Hauptstrafl3en bleibt dabei zentral, da hier typische kinflikte entstehen. Sicherheit ist nicht nur
empirisch die starkste Wirkung, sondern auch der tberzeugendste Akzeptanztreiber.

3. Gestaltungskohéarenz als Erfolgsfaktor sichern

Die Analyse verdeutlichtauch, dass Verkehrsberuhigung nur dann zu spirbarer Aufenthaltsqua-
litét fuhrt, wenn die Gestaltung koharent, funktional und nachvollziehbar ist. Reine Verkehrsre-
gelungen oder provisorische Module bleiben dagegen ambivalent. Kiinftige Programme sollten
deshalb aif einheitliche Gestaltungsstandards setzen] von Raumordnung und Begriinung tber
Maoblierung bis zur Barrierefreiheiff und temporare Losungen bewusst zeitlich begrenzen. Eine
gemeinsame Designsprache Uber die Bezirke hinweg edht zudem Wiedererkennbarkeit und
Orientierung. Gestaltung muss nicht teuer sein, aber sie muss konsistent sein, um Wirkung zu
entfalten.

4. Lieferverkehr und Gewerbe friihzeitig integrieren

Die Logistik- und Gewerbeperspektive zahlt zu den haufigsten Konfliktlinien, obwohl Gewerbe-
treibende Verkehrsberuhigung nicht grundsétzlich ablehnen. Entscheidend ist, dass ihre Bedurf-
nisse frihzeitig verstanden und planerisch beriicksichtigt werden. Dies glingt Uber spezifische
Beteiligungsformate, klare Ansprechpartner:innen und standardisierte Logistikbausteine wie
Ladezonen, geregelte Zufahrtsfenster oder MikreHubs. Durch die Integration dieser Elemente
und eine kluge Evaluierung nach Einfihrung der Mdaahmen lasst sich eine der zentralen Kon-
fliktachsen deutlich entscharfen.

5. Beteiligung als Vertrauensarchitektur institutionalisieren

Die Metastudie belegt eindeutig, dass friihe und ernsthafte Beteiligung die wichtigste Vorausset-
zung fur breite Akzeptanz ist. Kinftige Programme sollten daher einen standardisierten Beteili-
gungspfad etablieren, der von der Problemanalyse Uber €Design biszur transparenten RUck-
kopplung der Ergebnisse reicht. Zielgruppenspezifische Formate fur Familien, Senior:innen, Ge-
werbe oder mobilitdtseingeschrénkte Personen starken die Legitimitat des Prozesses. Beteili-
gung ist damit nicht nur demokratische Praxis, sadern ein strukturelles Element zur Reduktion
von Konflikten und zur Starkung der Glaubwiurdigkeit der Malinahmen.
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6. Programmweites Monitoring und Evaluationslogik etablieren

Die Verkehrssicherheitsanalyse zeigt, wie entscheidend verlassliche Daten fir Bewertung, Legi-
timation und Weiterentwicklung von Verkehrsberuhigungsmaf3nahmen sind. Ein kinftiges Pro-
gramm benotigt daher ein systematisches Monitoring mit VorhgMachher-Erhebungen, einheit-
lichen Indikatoren und einer transparenten offentlichen Darstellungj beispielsweise tber ein
stadtweites Kiezblock-Dashboard. Regelmafiige Evaluationszyklen ermdglichen es, Malinahmen
datenbasiert zu justieren und die Wirksamkeit sichtbar zu mehen. Monitoring starkt damit nicht
nur die fachliche Qualitat, sondern auch Vertrauen und politische Stabilitat.

7. Strategische Kommunikationsarbeit aufbauen

Die Diskursanalyse zeigt: Verkehrsberuhigung scheitert selten an den Fakten, sondern haufig an
ihrer 6ffentlichen Darstellung. Fur kinftige Programme ist daher eine strategisch aufgebaute
Kommunikationsarchitektur notwendig, die positive Narrative] Sicherheit, Ruhe, Lebensqualitat
und Klimaanpassung sichtbar macht und emotional aufgeladene Fehlframes friihzeitig adres-
siert. Proaktive Informationspakete, klare Erklarungen zu Filterlogiken und Erreichbarkeit sowie
konsistente Botschaften Uber alle Verwalturgsebenen hinweg sind zentrale Bausteine. Profes-
sionelle Medienarbeit und ein faktenbasiertes Gegensteuern bei Falschbehauptungen starken
die Deutungshoheit und reduzieren Polarisierung. Kommunikation ist damit kein Begleitprozess,
sondern eine zentrale Stelerungsressource.

Zusammenfassend lasst sich festhalten: Die Wirksamkeit von Verkehrsberuhigung ist empirisch
nachweisbar, ihre politische und gesellschaftliche Tragfahigkeit hangt jedoch von deQualitat
der Governance der Gestaltung und derKommunikation ab. Kiinftige Programme sollten daher
Verkehrsplanung, Beteiligung, Gestaltung und Kommunikation nicht getrennt behandeln, son-
dern alsintegrierte Elemente einer gesamtstadtischen Transformationsstrategie entwickeln.
Nur so kann Verkehrsberuhigung vom konfliktbehafteten Einzelprojekt zu einem selbstverstand-
lichen Bestandteil urbaner Lebensqualitat werden.
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Die Berliner Debatte zeigt deutlich, dass Kiezblocks bislang primar als verkehrsbezogene Pro-
jekte wahrgenommen werden. In Medien, Politik und Teilen der Offentlichkeit stehen Poller,
Durchfahrtssperren, Parkregelungen und Verkehrslenkung im Mittelpunkt also jene sichtbaren
Elemente, die den Eingriff in den StraBenraum symbolisieren. Diese Verengung auf technische
und regulative MaRnahmen greift jedoch zu kurz. Die Metastudie belegt, dass die Wirkungen der
Kiezblocks weit Uber die Regulierung des motorisigen Verkehrs hinausreichen: Sie verbessern
messbar die Verkehrssicherheit, reduzieren Larm und Durchgangsverkehr, fordern aktive Mobi-
litdt und erhéhen] sofern gestalterisch tGiberzeugend umgesetzi] die Aufenthaltsqualitat im 6f-
fentlichen Raum. Gleichzeiti zeigen die Befragungsergebnisse, dass Anwohnende diese Verbes-
serungen klar wahrnehmen und ihnen eine hohe Bedeutung fir das alltagliche Leben im Quartier
beimessenj dies deckt sich mit Erkenntnissen aus anderen deutschsprachigen Studien zu dem
Thema (Héner et al. 2024)

3UE 3Uaaépa i ®GaE & AgC heOx=xEUA@ aUA@CA pi
Konflikten beitragt. Der Begriff ruft j insbesondere im boulevardmedialen Kontexj Assoziatio-
nen von Abgrenzung, Sperrung und Kontrolle hervor, die den Blick auédatsachlichen 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-
barschatftlicher Nutzbarkeit von Stralenraumen.

Vor diesem Hintergrund er6ffnet sich die Notwendigkeit, den Ansatz konzeptionell weiterzuent-
wickeln und breiter zu rahmen: weg vom rein verkehrlichen Eingriff hin zu einem integrierten An-
satz, der Mobilitat, 6ffentliche Raume, Klimaresilienz, soziale Teitbe und lokale Lebensqualitat
gemeinsam denkt. Das Leitbild des Nachbarschaftsquartiers bietet hierflr einen geeigneten
Rahmen, weil es die Stral3e nicht nur als Verkehrsflache, sondern als sozialen, 6kologischen und
kulturellen Raum versteht und damit anriternationale Entwicklungen zur Transformation urba-
ner Mobilitatsraume anschlieB3t(Marz et al. 2024)
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Das Leitbild des Nachbarschaftsquartiers beschreibt ein Quartier, in dem Stralen und Pléatze
konsequent als 6ffentliche RAume verstanden werdeij als Orte fur Mobilitét, Begegnung, Klima-

resilienz und alltédgliche Nutzungen. Es knipft damit an dig deutschsprachigen Studienentwi-

ckelte| UaUni GeaEAEiI aEEpCEp I Cp gEiprtéeeEg "1l AZUE Vi
onen nicht getrennt, sondern als ineinandergreifende Dimensionen urbaner Lebensqualitat be-

greift (Fetka & Berger 2025)Ein Nachbarschaftsquartier stellt damit einen systemischerAnsatz

dar, der sowohl die Verkehrsberuhigung als auch die Gestaltung, Begriinung und soziale Nutzbar-

keit des stadtischen Raums in den Mittelpunkt riickt.

Die Transformation 6ffentlicher Mobilitatsraume erweitert dabei explizit den Ansatz der Ver-
kehrsberuhigung um eine klare stadtentwicklungspolitische Perspektive: Transformation be-
deutet nicht die Optimierung einzelner Nebenstral3en, sondern einsozial-6kologische Sys-
teminnovation, die Haupt und NebenstraBen, urbane Grunstrukturen, Querungsbeziehungen,
Nutzungsvielfalt und soziale Treffpunkte gleichermal3en adressiert. Mobilitatsraume werden da-
bei nicht als Verkehrsflachen, sondern als multifunktionale Stadtausteine verstanden, in denen
Mobilitat, 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 Topdown-Planungsverfahren, sondern vielmehr ein kontinuierlicher Aushandlungs
und Lernraum: Nachbarschaft lennenlernen, Probleme sichtbar machen, Biindnisse bilden, Ex-
perimente wagen und gemeinsam reflektiererj diese Logik spiegelt sich auch in den internatio-
nalen Erfahrungen wider.

Ubertragen auf Berlin bedeutet dies, dass Nachbarschaftsquartiere alReallaboreangelegt wer-
den: Orte, an denen temporéare Eingriffe (z. B. modulare Mdblierung, Fahrbahnteiler, Entsiege-
lungsprototypen), gemeinsame Gestaltungsworkshops und Monitoring zyklisch zusammenspie-
len. Die Perspektive verschiebt sich damit von der MaRnahme zurrftaufenden Entwicklung:
vom Poller zur Koproduktion.
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Dabei spielt die institutionalisierte Beteiligung eine zentrale Rolle. Durch klare Kommunikatiors

und Beteiligungspfade, kontinuierliche Riickkopplung und die Méglichkeit, Malinahmen anzupas-

aEi KGpEacC E péi Egkl Ei CacCE@C rdbuste, Gapgfristig ragid 1 £ £ &
hige Quartierslosungen. Das Nachbarschaftsquartier wird so zum Ort, an dem Planung und Alltag,
Fachlogiken und lokale Bedirfnisse, Mobilitat und soziale Infrastruktur zusammengefihrt wer-

den.
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Abbildung55: Die 5 Kerncharakteristika eines zukunftsfahigen Nachbarschaftsquartiers fur sichere und attraktive Le-
bensraume in Stadten

Von der MalRnhahme zum integrierten Quartiersprogramm

Das Leitbild des Nachbarschaftsquartiers transformiert den bisherigen Handlungsrahmen der
Kiezblocks damit in eine integrierte Entwicklungsstrategie, die StralRenraume als soziale, 6kolo-
gische und mobilitatsbezogene Infrastruktur verstehtj und damit deutlich anschlussfahiger an
Ubergeordnete stadtpolitische Ziele (Klimaanpassung, Gesundheit, Lebensqualitat, Mobilitats-
wende) wird.

Das Leitbild des Nachbarschaftsquartiers hat direkte Konsequenzen fir die zukinftige Gestal-
tung der Berliner Verkehrs und Stadtentwicklungspolitik. Wahrend Kiezblocks bisher als ver-
kehrsbezogene Einzelmalinahmen organisiert wurden, eroffnet das Nachbarschtaquartier den
Rahmen fir einintegriertes Quartiersprogramm , das mobilitdts-, klima- und sozialpolitische
Ziele bindelt.

Zentral ist dabei die Programmzusammenfihrung: Schulumfeldprogramme, Klimaanpassungs-
projekte, Griinflachenentwicklung, Spielstraen und Kiezblocks sollten nicht lAnger als getrennte
Strange laufen, sondern organisatorisch und finanziell in ein gemeinsamesu@rtiersprogramm
Uberfuhrt werden. Ein solches Programm wirde nicht nur Synergien schaffen, sondern auch Pla-
nungs- und Umsetzungssicherheit erhéhen.
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Die in Kapitel 6.2 formulierten Empfehlungern klare Programmlogik, Sicherheitsleitbild, Gestal-
tungsstandards, Logistikmodule, Monitoring und strategische Kommunikatiorj bilden das Fun-
dament dieses integrierten Ansatzes. Ergdnzt um MalRnahmen der Klimaamgsung, Gesund-
heitsforderung und Nachbarschaftsentwicklung entsteht ein koharenter Rahmen fur zukunfts-
fahige Quartiere, der tber rein verkehrliche Interventionen hinausgeht.

Schliel3lich erméglicht das Konzept des Nachbarschaftsquartiers ein neuegositives Reframing

in der Kommunikation. Statt der technischp EO¢ @ CUe Ei PAi i AC CURT AEa
ruckt das Nachbarschaftsquartier Sicherheit, Klimaresilienz, Aufenthaltsqualitat und soziale Le-
bendigkeit ins Zentrumj Werte, die breite gesellschaftliche Allianzen ermdglichen und an beste-

hende stadtpolitische Narrative anschlieRen. Dadurch wird die Transformation des 6ffentlichen

Raums nicht als Einschréankung, sondern algemeinsamer Gewinn kommuniziert.
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Tabelle2 Anzahl Unfélle je Kiezblockn den jeweiligen VorherNachher Betrachtungszeitrdumen.

Anzahl Unfélle

M

Gesamt Nur HVS Nur NVS
Kiezblock 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
Reuterkiez 51 41 23 25 28 16
Rixdorf 75 28 55 13 20 15
Samariterkiez 117 103 111 89 6 14
Wrangelkiez 30 60 42 53 8 7

Tabelle22: Anzahl schwere Unfélle je Kiezblock in den jeweiligen Vorhé&tachher Betrachtungszeitraumen.

Anzahl Unféalle

Gesamt Nur HVS IN[VTRNAAS

Kiezblock 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

7 6 6 6 1 0

Wrangelkiez

Anhang
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Tabelle 33: Anzahl Unfalle mit NMIMBeteiligung je Kiezblock in den jeweiligen VorheNachher Betrachtungszeitrau-
men.

Anzahl Unfélle

Gesamt Nur HVS Nur NVS

Kiezblock 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

Anhang Verkehrsberuhigung in Berlin



