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Der vorliegende Bericht stellt die Ergebnisse des mobilitätsbezogenen Praxisprojekts 
Miteinander im Kiez im Rahmen des Fachgebiets Integrierte Verkehrsplanung in Koope-
ration mit dem Institut für Stadt- und Regionalplanung an der Technischen Universität 
Berlin im Wintersemester 2020/21 dar. Projektverantwortliche waren hierbei Prof. Dr. 
Oliver Schwedes und Dr.-Ing. Agnes Müller, als Tutorin fungierte Kyra Heller.

Angestoßen durch die Bürger*inneninitiative Miteinander im Kiez e. V. haben wir uns 
in den vergangenen fünf Monaten intensiv mit dem Gebiet rund um den Leon-Jessel-
Platz in Berlin-Wilmersdorf und der dortigen Verkehrssituation beschäftigt.

Bestandsaufnahme, Analyse und Konzepterarbeitung erfolgte hierbei in sechs Klein-
gruppen mit regelmäßigen Austausch- und Abstimmungsterminen in der Gesamtgruppe. 
Das Projektgebiet wurde zuerst mit Hilfe einer qualitativen Beobachtung erschlossen, 
anschließend wurden quantitative und qualitative Befragungen sowie Expert*innen-
interviews durchgeführt und die Erkenntnisse im Rahmen einer SWOT-Analyse bewer-
tet und synthetisiert. Parallel dazu wurde von Beginn an ein MCB-Plan erarbeitet und 
abschließend ein Leitbild entwickelt. Ziel des Projektes war hierbei insbesondere die 
Nutzer*innenperspektive des Leon-Jessel-Kiez genau zu erheben und qualifizierte 
Empfehlungen und Maßnahmen für eine verkehrliche und städtebauliche Umgestal-
tung des Untersuchungsgebiets zu erarbeiten.

Eine besondere Herausforderung stellte die Druchführung des Projektes angesichts 
der aktuellen Covid-19-Pandemie dar. So fanden die Gruppenbesprechungen und 
viele Interviews online beziehungsweise telefonisch statt.

Der folgende Bericht soll als Ausgangspunkt zukünftiger planerischer und politischer 
Entscheidungen hin zu einer zukunftsfähigen urbanen Mobilität dienen. Im Sinne der 
integrierten Verkehrsplanung wurden kooperative und evidenzbasierte Lösungsan-
sätze erarbeitet.
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BEK Berliner Energie- und Klimaschutzprogramm

B-Plan Bebauungsplan 

BMU Bundesministerium für Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicher-
heit

BMVI Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur

B+R Bike and Ride 

BVG Berliner Verkehrsbetriebe
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Unsere Städte sind stetig im Wandel. 
Neben Problemen wie fehlendem und 
überteuertem Wohnraum, Gentrifizie-
rungsprozessen, dem immensen Ver-
kehrsaufkommen und der daraus resul-
tierenden Belastung für Mensch und 
Umwelt, sehen wir uns mit den drohen-
den Auswirkungen des Klimawandels 
konfrontiert. Insbesondere in der Stadt- 
und Verkehrsplanung benötigt es einen 
Paradigmenwechsel. Urbanen Räumen 
kommt dabei als Orten des Wohnens, 
Lebens und Arbeitens eine zentrale Rolle 
in der Gestaltung zukunftsfähiger und 
nachhaltiger Stadträume und Mobilität 
zu. Es benötigt ganzheitliche Konzepte 
und eine Kooperation aller beteiligten 
Akteur*innen um Probleme anzugehen 
und bestehende Rahmenbedingungen 
und Denkmuster aufzubrechen.

Eine nachhaltige Stadt- und Verkehrs-
planung beginnt auf der Kiezebene. 
Angestoßen durch den Miteinander 
im Kiez e. V., der sich aus engagierten 
Anwohnenden zusammensetzt, haben 
wir uns im Rahmen dieses Projekts mit 
dem Leon-Jessel-Kiez in Berlin-Wil-
mersdorf und der dortigen Verkehrs-
situation beschäftigt. Diese wird durch 
die Initiative verstärkt als problema-
tisch wahrgenommen. Der Prozess 
aus Bestandsaufnahme, Analyse und 
Konzeptentwicklung wurde hierbei auf 

sechs unterschiedliche Kleingruppen 
verteilt. Das Projektgebiet wurde zuerst 
mit Hilfe einer qualitativen Beobach-
tung erschlossen, anschließend wurden 
quantitative und qualitative Befragungen 
sowie Expert*inneninterviews durch-
geführt und die Erkenntnisse im Rah-
men einer SWOT-Analyse bewertet und 
synthetisiert. Parallel dazu wurde von 
Beginn an ein MCB-Plan erarbeitet und 
abschließend ein Leitbild entwickelt. Ziel 
war es, die Nutzer*innenperspektive zu 
erheben und qualifizierte Empfehlungen 
und Maßnahmen für eine Umgestaltung 
des Untersuchungsgebiets zu erarbei-
ten. 

Zu Beginn der Arbeit wird der theo-
retische Rahmen beleuchtet und eine 
Einführung in das Gebiet gegeben. Im 
Anschluss wird die verwendete Metho-
dik erläutert. Den Hauptteil bilden die 
Analysen der Kleingruppen. Pro Gruppe 
wird näher auf die jeweils angewandte 
Methodik, die Vorgehensweise sowie 
die dabei erlangten Erkenntnisse ein-
gegangen. Anschließend werden diese 
Erkenntnisse synthetisiert und die dar-
aus resultierenden Leitbilder vorgestellt. 
Schließlich werden die erarbeiteten Stra-
tegien und Maßnahmen für den Leon-
Jessel-Kiez erläutert. Abschließend wird 
ein Fazit gezogen.

1.1 FORSCHUNGSGEGENSTAND

Der Untersuchungsraum liegt im Ber-
liner Bezirk Charlottenburg-Wilmersdorf 
und ist Teil des Güntzelkiezes. Er ist von 
großen Hauptverkehrsstraßen umgeben, 
die ihn abgrenzen: Im Norden der Hohen-
zollerndamm, im Osten die Uhland-
straße und im Süden die Brandenburgi-

sche bzw. Berliner Straße. Im Zentrum 
des Untersuchungsraumes liegt der 
Leon-Jessel-Platz. Er hat dem Untersu-
chungsraum während der Projektarbeit 
nicht nur den inoffiziellen Namen „Leon-
Jessel-Kiez“ gegeben, sondern ist auch 
für Anwohnende ein beliebter Treffpunkt 
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für das soziale Leben. In Abb. 1 ist der 
Untersuchungsraum durch den grün-ge-
strichelten Rahmen gekennzeichnet. 

Die Stadtteilinitiative Miteinander im 
Kiez e. V. hat ihren Tätigkeitsbereich auf 
das Gebiet südlich der Güntzelstraße 
beschränkt. 

Die Berliner Senatsverwaltung hat 
gemeinsam mit dem Amt für Statistik 
Berlin-Brandenburg das Land Berlin in 
Planungsräume (PLR) unterteilt. Diese 
sollen als „räumliche Grundlage für 
Planung, Prognose und Beobachtung 
demografischer und sozialer Entwick-
lungen in Berlin“ (Senatsverwaltung für 
Stadtentwicklung und Wohnen 2021) 
dienen. Der Planungsraum Leon-Jessel-
Platz bildet den Tätigkeitsbereich der 
Stadtteilinitiative sehr genau ab, schließt 
aber den Teil nördlich der Güntzelstraße 
mit ein.

Wir haben uns bei der Definition des 
Untersuchungsraumes entschieden, 
dem Planungsraum der Senatsverwal-
tung zu folgen. Zum einen erscheint uns 
die räumliche Definition des Planungs-
raums Leon-Jessel-Platz schlüssig. Das 
Gebiet des Güntzelkiezes schließt den 
entsprechenden Raum ebenfalls mit ein. 
Zudem ist dieser Bereich sonst keinem 
anderen Kiez bzw. Quartier zuzuordnen. 
Der Definition der Senatsverwaltung zu 
folgen bringt weiterhin den Vorteil, dass 
wir eigene Erhebungen und Erkennt-
nisse leicht in einen Kontext mit statisti-
schen Daten aus öffentlicher Quelle set-
zen konnten.

Wodurch zeichnet sich der Leon-
Jessel-Kiez aus?

Der Planungsraum ist ein zentral 
gelegenes gründerzeitliches Gebiet, 
welches städtebaulich durch eine 
mehrgeschossige Blockrandbebauung 
gekennzeichnet ist. Der hauptsächlich 

durch Wohnraum geprägte Leon-Jes-
sel-Kiez wird durch einige Cafés, Res-
taurants und den Einzelhandel ergänzt. 
Weiterhin gibt es eine hohe Anzahl an 
sozialen Einrichtungen. Dazu zählen 
z. B. Kindertagesstätten, ein Integrati-
onswerk, ein Suchttherapiezentrum, ein 
Studierendenwohnheim, eine Sprach-
schule sowie eine Senior*innenresi-
denz. Mit der Comenius Grundschule, 
dem Goethe Gymnasium und der Nel-
son-Mandela-Schule sind drei Schulen 
im Kiez vertreten. Die Einrichtungen sind 
in Abbildung 1 verortet.

Abb. 1: Umgebungskarte Leon Jessel Platz (Eigene Darstellung 2021)
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Der Leon-Jessel-Platz ist nicht nur 
das städtebauliche Zentrum des Kie-
zes, sondern auch ein Ort des nachbar-
schaftlichen Austauschs und der Begeg-
nung, welchen neben der Kunstskulptur 
„Wasserpilz“ von Emanuel Scharfenberg 
(1984) auch weitere, durch die Bevölke-
rung initiierte und aufgestellte Gestal-
tungselemente prägen. Das Zusam-
menspiel aus Gastronomie, Spiel- und 
Aufenthaltsflächen macht den Ort zu 
einem hoch frequentierten Bereich 
im Kiez. (Vgl. Bezirksamt Charlotten-
burg-Wilmersdorf 2020)

Daten und Fakten
Im Leon-Jessel-Kiez leben etwa 

5.700 Menschen (vgl. Amt für Statistik 
Berlin-Brandenburg 2020a). Dabei sind 
alle Altersgruppen vertreten. Der Anteil 
an jungen und älteren Erwachsenen ist 
dabei etwa gleich groß. Abb. 2 zeigt die 
Anteile der jeweiligen Altersgruppen. 

63,9 % der Einwohner*innen des 
Leon-Jessel-Kiezes leben seit 5 Jahren 
oder länger an ihrem Wohnort, 45,6 % 
der Einwohner*innen sogar seit 10 Jah-
ren oder länger (vgl. Amt für Statistik 
Berlin-Brandenburg 2020b). Für Berlin 
sind dies zwar durchschnittliche Werte, 

dennoch zeigen sie, dass für die Anwoh-
ner*innen eine Verbundenheit mit dem 
Kiez besteht.

Bis auf die Güntzelstraße sind alle 
Straßen im Untersuchungsraum ver-
kehrsberuhigt. Dies trägt zur Aufent-
haltsqualität innerhalb des Quartiers bei. 
Die Schadstoff- und Lärmbelastung ist 
für den Untersuchungsraum als „mittel“ 
angegeben (vgl. SenStadtUm 2015b). 
In den angrenzenden Planungsräumen 
ist die Belastung durch Schadstoffe 
oder Lärm oftmals höher. Jedoch muss 
angemerkt werden, dass die Lärm- und 
Schadstoffbelastung am Kiezrand deut-
lich höher ausfällt als im Inneren und 
hohe Ungleichheiten in der Verteilung 
vorliegen.

Fehlender Grünraum und die dadurch 
entstehende hohe thermische Belas-
tung, stellen sich hinsichtlich der Auf-
enthaltsqualität als problematisch dar. 
Die hohe Einwohner*innendichte (mehr 
als 20.000 Einwohnende pro Quadrat-
kilometer) trägt dazu bei, dass es aus 
den genannten Faktoren zu einer Mehr-
fachbelastung für die Anwohner*innen 
kommt (vgl. SenStadtUm 2015g).

Der Leon-Jessel-Kiez gehört zu einem 
wirtschaftlich und sozial stabilen Gebiet, 
welches über dem Berliner Durchschnitt 
liegt. Der Bezirk Charlottenburg-Wil-
mersdorf weist das höchste Median-
einkommen in Berlin auf (3.573 Euro 
brutto), wobei die durchschnittliche 
Kaltmiete pro m2 bei 12 Euro liegt. Der 
Großteil der Bevölkerung (60,9 %) hat 
ein monatliches Nettoeinkommen von 
über 900 Euro (2016). Bei der Gruppe 
der Erwerbstätigen erhöht sich der Anteil 
auf über 85 % (2016), das Gebiet liegt 
leicht über dem Berliner Durchschnitt. 
Dagegen haben unterdurchschnittlich 
viele Personen ein Einkommen unter 
500 Euro (8,1 %) (2016).Abb. 2: Demographische Verteilung (Eigene Darstellung 2021, nach Amt 

für Statistik Berlin-Brandenburg 2020a)
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Einbindung in übergeordnete 
Planungsziele

Laut Flächennutzungsplan ist das 
Gebiet größtenteils als Wohnbauflä-
che ausgewiesen, am Kiezrand, an den 
Hautpverkehrsstraßen, sind gemischte 
Bauflächen ausgewiesen, die von einer 
höheren Nutzungsintensität und -dichte 
zeugen (vgl. SenStadtUm 2015h). 
Die Stadtentwicklungspläne 2030 für 
die Gesamtstadt Berlin weisen nur in 
angrenzenden Gebieten Neubaupoten-
ziale auf. Der Leon-Jessel-Kiez ist davon 
ausgenommen (vgl. SenStadtUm 2015i). 
Keiner der vorhanden Bebauungspläne 
ist neu aufgestellt und scheint Auswir-
kungen auf die aktuelle oder zukünftige 
Entwicklung des Kiezes zu haben (vgl. 
SenStadtUm 2015j). Bisherige politi-
sche Diskussionen und Beschlüsse auf 
Bezirksebene zeigen eine schrittweise 
Verkehrsberuhigung durch Einzelmaß-
nahmen und eine Bereitschaft für wei-
tere Maßnahmen zur Verkehrsgestal-
tung im Leon-Jessel-Kiez. Die jüngsten 
Beschlüsse der Bezirksverordneten-
versammlung sind jedoch ohne kon-
krete Ortsverknüpfung und können eine 
Umsetzung von Projekten im Leon-Jes-
sel-Kiez ermöglichen (vgl. Bezirksamt 
Charlottenburg-Wilmersdorf 2021).

Die verkehrliche Situation im Kiez
Geprägt wird der zentral liegende 

Kiez durch seine gute Erreichbarkeit. Im 
Untersuchungsraum herrscht ein umfas-
sendes ÖPNV-Angebot, durch einen 
Zugang zu mehreren Bus- und U-Bahn-
linien (U3, U7, U9 und 104, 101, 115, N7, 
N42), eine hohe Taktung und fußläufig 
erreichbare Stationen (vgl. BVG 2020a). 
Es ist jedoch auch ein relativ hohes 
Verkehrsaufkommen um das Untersu-
chungsgebiet zu verzeichnen, welches 
sich durch eine starke Frequentierung der 

umliegenden Hauptstraßen Hohenzoll-
erndamm, Brandenburgische Straße und 
Uhlandstraße darstellt. Am Hohenzoll-
erndamm zwischen Brandenburgische 
Straße und Uhlandstraße beispielsweise 
verkehren bis zu 39.300 Kraftfahrzeuge 
inkl. Lkw, Motorräder und Busse pro 
Tag, wobei die Brandenburgische Straße 
und Uhlandstraße nur die Hälfte der Ver-
kehrsstärke des Hohenzollerndamms 
aufweisen (vgl. SenUVK 2014). Dies führt 
zu einer bereits beschriebenen hohen 
Lärm- und Schadstoffbelastung an die-
sen Verkehrsachsen. Der vollständige 
Leon-Jessel-Kiez ist Teil der Zone 19 der 
Parkraumbewirtschaftungszone für Kfz 
(vgl. SenUVK 2019). 

Die verkehrsinfrastrukturelle 
Situation im Kiez

Von den Straßen innerhalb des 
Leon-Jessel-Kiezes sind mit Ausnahme 
der Güntzelstraße und der nördlichen 
Pfalzburger Straße alle Straßen als ver-
kehrsberuhigte Bereiche ausgeführt. 
In der Regel dienen verschiedene Ele-
mente dabei der Verkehrsberuhigung. 
Dazu gehören Bodenschwellen, Auf-
pflasterungen und Einengungen. Auf-
grund der nachträglichen Einrichtung 

Indikator Ausprägung

Lärmbelastung Mittel

Luftbelastung Mittel

Grünversorgung Schlecht, sehr schlecht

Bioklima Hohe thermische Belastung

Soziale Problematik Mittel

Integrierte Mehrfachbelastung Überlagerung schlechter bis 
sehr schlechter Grünversor-
gung und hoher thermischer 
Belastung

Abb. 3: Ausprägung der Indikatoren zur Umweltgerechtigkeit (Eigene Dar-
stellung 2021, nach SenStadUm 2015a-e)
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des verkehrsberuhigten Bereichs sind 
diese Elemente nicht einheitlich ver-
baut und die Straßen unterscheiden sich 
teils stark in ihrem Charakter voneinan-
der. Während in der Sigmaringer Straße 
sowohl der Bereich um den Leon-Jes-
sel- Platz als auch auf zwei etwa 35 
bzw. 45 m langen Abschnitten südlich 
und nördlich davon aufgepflastert ist 
und die Fahrbahn teilweise verengt wird, 
findet sich in der Fechnerstraße kaum 
ein bauliches Element der Verkehrsbe-
ruhigung. Weitere Einengungen sind in 
der nördlichen und südlichen Gieseler-
straße, der Sächsischen Straße und der 
südlichen Pfalzburger Straße vorhanden, 
meist in Kombination mit Berliner Kissen 
und/oder vorgezogenen Seitenräumen 
zur besseren Querbarkeit von zu Fuß 
Gehenden.

Die neun Einfahrten in den Verkehrs-
beruhigten Bereich sind fast alle auf-
gepflastert. Lediglich die südliche Ein-
mündung der Gieselerstraße und die der 
Wegenerstraße weisen diese Elemente 
nicht auf, wobei erstere nur als Ausfahrt 
dient und die Kreuzung der Wegener mit 
der Brandenburgischen Straße mit einer 
Lichtsignalanlage ausgestattet ist. Als 
zusätzliches geschwindigkeitsreduzie-
rendes Element sind Bodenschwellen 
vorhanden, die sehr unterschiedlich aus-
geführt sind. Solche Elemente mit einer 
hohen Wirkung sind ausschließlich in der 
Wegener und der Sigmaringer Straße 
verbaut.

In der Regel sind in den gepflasterten 
Bereichen keine Parkplätze ausgewie-
sen. Damit konzentriert sich das Par-
ken auf die übrigen Straßenabschnitte. 
Hier sind vor allem Bereiche zu nennen, 
in denen Parken in Schräg- oder Senk-
rechtaufstellung vorgesehen ist. Dazu 

zählen die Wegenerstraße, die Fech-
nerstraße und der nördliche Abschnitt 
der Sigmaringer Straße. In der Sächsi-
schen und der Pfalzburger Straße wech-
seln sich Schräg- und Längsparken ab, 
wodurch immer wieder Versätze im Stra-
ßenverlauf eingebaut sind. 

Insgesamt kommt der Kiez damit auf 
364 Parkplätze, was jedoch zu einem 
hohen Parkdruck führt, wie auch im 
Kapitel MCB-Plan Unterkapitel Erschlie-
ßung aufgeführt.

Dagegen sind im öffentlichen Stra-
ßenraum mit 210 Fahrradständern zah-
lenmäßig weniger Stellplätze für Fahr-
räder freigehalten. Diese konzentrieren 
sich dazu um den Bereich des Leon-Jes-
sel-Platzes, so dass in weiter entfernt 
liegenden Straßenabschnitten nur eine 
geringe Zahl an Fahrradständern zur 
Verfügung steht. 

Hervorzuheben ist auch die Ausstat-
tung mit Sitzgelegenheiten im Kiez, mit 
insgesamt 102 Sitzplätzen. Diese fin-
den sich, außer auf dem zentralen Platz, 
meist an den Kiezzugängen, wie bei-
spielsweise an der Fechnerstraße oder 
der nördlichen Einmündung der Gieseler 
Straße. Auch an einigen Einengungen 
sind Bänke vorhanden. Hier ist auch wei-
teres Stadtmobiliar, wie Tischtennisplat-
ten oder Trinkwasserbrunnen zu finden.

Durch die Konzentration bestimmter 
Ausstattungen auf zentrale Bereiche des 
Kiezes, sowie die unterschiedliche Aus-
führung einiger Elemente, ist eine ein-
heitliche und wiedererkennbare Wirkung 
des Kiezes und der Verkehrsberuhigung 
nicht immer gegeben. Trotzdem wird der 
MIV gegenüber den umliegenden Haupt-
straßen eingeschränkt, wie auch im 
Kapitel MCB-Plan Unterkapitel Erschlie-
ßung genauer beschrieben.
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1.2 RECHTLICHE RAHMENBEDINGUNGEN
Im Zuge der durchgeführten Män-

gel-Chancen-Bindungen-Analyse wur-
den neben den räumlichen auch die 
rechtlichen Bindungen analysiert. Die 
vorgenommene Sekundäranalyse zeigte 
viele rechtliche Rahmenbedingungen 
und Vorgaben auf. Diese sind für Poli-
tik und Verwaltung bindend und daher 
ein wichtiger, zu beachtender Aspekt. 
Zudem leiten sich aus diesen Vorgaben 
auch konkrete Handlungsvorgaben ab.

Mit der Analyse der rechtlichen 
Rahmenbedingungen zeigte sich der 

dringende Handlungsbedarf bei der 
Umgestaltung von Städten und der 
Emissionsreduktion im Verkehrssek-
tor. So entstehen 75 % aller weltwei-
ten CO2-Emissionen in Städten (Müller, 
Schön 2012: 1). Rund 25 % der welt-
weiten CO2-Emissionen werden durch 
den Transportsektor verursacht, davon 
stammen rund 75% allein aus dem Stra-
ßenverkehr (Statista 2020). In Deutsch-
land steigen seit 2013 die Emissionen 
des Verkehrssektors sogar noch an 
(UBA 2020a).

METHODIK

Die Sekundäranalyse umfasst mit 
ihren rechtlichen Bindungen Gesetze, 
Zielvorgaben sowie formelle und infor-
melle Planwerke. Im Zuge dieser Sekun-
däranalyse wurden zuerst die rechtli-
chen Bindungen auf der übergeordneten 
Ebene betrachtet. Daraufhin wurde in 
weiteren Analyseschritten in immer 

kleinräumigere Betrachtungsmaßstäbe 
gewechselt. So wurden erst die welt-
weit formulierten Zielvorgaben, dann 
die deutschlandweit geltenden Gesetze 
betrachtet. Daran anschließend die für 
Berlin formulierten formellen und infor-
mellen Planwerke, Vorgaben und rechts-
verbindlichen Gesetze analysiert.

ERGEBNISSE

Global
Angefangen mit der globalen Dimen-

sion, ist hier das United Nations Paris 
Climate Agreement eine zentrale Zielvor-
gabe (vgl. UNFCCC 2016). Das Abkom-
men wurde am 12. Dezember 2015 auf 
der UN-Klimakonferenz in Paris von 196 
Vertragsparteien angenommen. Es hat 
die klare Zielvorgabe, die menschenge-
machte globale Erwärmung auf deutlich 
unter 2°C gegenüber vorindustriellen 
Werten zu begrenzen. Zudem verpflich-
teten sich die Unterzeichner*innen dazu, 
dem Klimawandel und seinen Auswir-

kungen geschlossen entgegenzutreten 
(vgl. Europäische Kommission 2016).

Die Realität sieht allerdings anders aus. 
Tatsächlich erfüllen bisher nur wenige 
Länder ihre Verpflichtung, die globale 
Durchschnittstemperatur auf unter 2°C 
bzw. 1,5°C zu begrenzen. Dabei fehlt es 
von der europäischen bis hin zu lokal-
politischen Ebene, wie Berlin, an konse-
quenter Umsetzung (vgl. Climate Action 
Tracker 2020). Daher empfiehlt das Welt-
verkehrsforum alle Möglichkeiten aus-
zuschöpfen, um den Verkehr nachhalti-
ger zu gestalteten. Zu den Maßnahmen 
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gehören die Vermeidung von unnötigen 
Transporten, Treibstoffsteuern, der Aus-
bau des öffentlichen Verkehrs und die 
gemeinsame Nutzung von Fahrzeugen, 
der sogenannten Shared Mobility (vgl. 
DW 2017).

Europa
Auf der europäischen Ebene macht, 

neben dem Pariser 1,5°C Ziel, der Euro-
pean Green Deal wichtige Zielvorgaben 
(vgl. Europäische Kommission 2019a). 
Der europäische Grüne Deal ist ein Kon-
zeptpapier, das von der Europäischen 
Kommission unter Ursula von der Leyen 
am 11. Dezember 2019 vorgestellt wurde 
(vgl. Europäische Kommission o. J.). Es 
formuliert explizit das Ziel, bis 2050 in 
der Europäischen Union die Netto-Treib-

hausgasmissionen auf null zu reduzieren 
und somit als erster Kontinent klimaneut-
ral zu werden. Es sieht einen Aktionsplan 
mit Maßnahmen sowie ein mindestens 
100 Milliarden Euro schweres Investi-
tionspaket vor (vgl. ebd.). Dem Konzept 
folgte im März 2020 der Vorschlag eines 
Europäischen Klimagesetzes, um diese 
politische Verpflichtung in eine recht-
liche Verpflichtung umzuwandeln (vgl. 
Europäische Kommission 2020a).

Um eine Klimaneutralität zu erreichen 
soll eine Reduktion der Treibhausgas-
emissionen im Transportsektor um 90 % 
bis 2050 erfolgen (vgl. Europäische 
Kommission 2019b). Als Zwischen-
schritt definiert die EU zudem Klima-
ziele bis zum Jahr 2030. Hierbei soll eine 
Senkung der Treibhausgasemissionen 
um mindestens 55 % bis 2030 erreicht 
werden (vgl. Europäische Kommission 
2020b). Im Zuge der Debatte um Treib-
hausgasreduktionen bis 2030, fordert 
Greenpeace sogar eine Reduktion um 
65 %, um das 1,5°C Ziel einhalten zu 
können (vgl. Greenpeace 2020).

Der Verkehr ist ein Hauptverursacher 
des Klimawandels, denn sein Schad-
stoffausstoß ist für fast 30 % der gesam-
ten CO2-Emissionen der EU verantwort-
lich (vgl. Europäische Umweltagentur 
2020; Europäisches Parlament 2019).
Von diesen verkehrlichen Emissionen 
der EU wurden 2016 allein 72 % durch 
den Straßenverkehr verursacht, davon 
über 60 % durch Autos (vgl. Europäi-
sches Parlament 2019). Gut erkennbar 
ist dies im Diagramm„CO²-Emissionen 
des Verkehrs in der EU“ (siehe Abb. 5) 
dargestellt.

Dazu kommt die verkehrliche Luft-
verschmutzung, vor allem in Städten, 
durch Luftschadstoffe wie Feinstaub Abb. 4: Entwicklung der CO2-Emissionen in der EU (Europäische Umwelt-

agentur 2019)
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und Stickstoffdioxid (NO²). Sie scha-
den der menschlichen Gesundheit und 
der Umwelt. Lärmbelästigung ist ein 
weiteres großes Problem, das der Ver-
kehr verursacht und sich negativ auf die 
Gesundheit auswirkt. Der Straßenver-
kehr ist hierbei die größte Lärmquelle 
(vgl. Europäische Umweltagentur 2020). 
Luftverschmutzung und Lärm gehören 
in Europas Metropolen zu den Hauptge-
sundheitsrisiken (vgl. Tageschau 2019). 
Zudem ist die Mobilität der einzige Sek-
tor, in dem die CO2 Emissionen in der 
EU seit 1990 nicht reduziert wurden, 
sondern stetig ansteigen (vgl. Europäi-
sche Umweltagentur 2020). Dieser nicht 
zu vernachlässigende Fakt ist in Abb. 4 
erkennbar.

All diese Fakten zeigen, dass der Ver-
kehrssektor ein großes Hemmnis für 
die Erreichung der EU-Klimaschutzziele 
ist und hier ein besonders dringlicher 
Handlungsbedarf besteht. Zur Problem-
bekämpfung ist für die EU-Kommission 
die „Einführung umweltfreundlicher, kos-
tengünstigerer und gesünderer Formen 
des privaten und öffentlichen Verkehrs“ 
(Europäische Kommission o. J.) das 
zentrale Element. Es sollen „klima- und 
umweltpolitische Herausforderungen 
in allen Politikbereichen als Chancen“ 
(ebd.) gesehen werden und der „Über-
gang für alle gerecht und inklusiv gestal-
tet“ (ebd.) werden. Gerade bei der Ver-
kehrs- und Straßenraumgestaltung sind 
Gerechtigkeit und Inklusion besonders 
wichtig und in allen Maßnahmen umzu-
setzen.

Um die ambitionierten Klimaschutz-
ziele zu erreichen, ist eine reine Energie-
wende und Elektrifizierung des motori-
sierten Verkehrs nicht ausreichend. Die 
Politik ist gefordert, den Verkehr wo 
möglich, zu reduzieren und ihn auf die 

effizientesten Verkehrsmittel zu verla-
gern. Dafür müssen auf allen politischen 
Ebenen konsequente Maßnahmen ergrif-
fen und miteinander verknüpft werden.

Deutschland 
Die Bundesrepublik Deutschland 

ratifizierte 2015 das Pariser Klima-
schutz-Abkommen und orientierte sich 
explizit an den EU Vorgaben, dafür trat 
im Dezember 2019 das rechtsverbindli-
che Bundesklimaschutzgesetz (KSG) in 
Kraft (vgl. BMU 2019). 
So heißt es in § 3 Abs. 1 KSG:

„Die Treibhausgasemissionen werden 
im Vergleich zum Jahr 1990 schritt-
weise gemindert. Bis zum Zieljahr 2030 
gilt eine Minderungsquote von mindes-
tens 55 Prozent“ (BMU 2019).

Abb. 5: CO2-Emissionen des Verkehrs in der EU (Europäische Umwelt-
agentur 2019)
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Die Verkehrsflächen haben in Deutschland stark zuge-
nommen. Im Jahr 1992 wurden 16.400 Quadratkilometer 
für Straßen, Wege und Plätze, den Bahn-, Flug- und Schiffs-
verkehr genutzt – 2017 bereits 18.000 Quadratkilometer. 
Der Zuwachs von 1.600 Quadratkilometern ging fast kom-
plett an den Straßenverkehr. Die Bahnstrecken hingegen 
schrumpften von 1994 bis 2017 um rund 15 Prozent, von 
44.600 Kilometer auf 38.500 Kilometer. Große innerstädti-
sche Bahnflächen wurden verkauft.

Jede neue Straße führt zu mehr Verkehr und erhöht so-
mit dessen negative Auswirkungen auf die Umwelt. Straßen 

zerschneiden wichtige Lebensräume von Tier- und Pflanzen-
arten, fruchtbare Böden gehen verloren und die Gefahr von 
Bodenerosion steigt. Für den Klima- und Naturschutz sollten 
Investitionen künftig hauptsächlich genutzt werden, um be-
stehende Netze zu erhalten und die Schieneninfrastruktur 
auszubauen. Sie ermöglicht im Gegensatz zur Straße einen ge-
bündelten, umwelt- und naturverträglichen Verkehrsfluss.   

Das Wachstum der Verkehrsemissionen 
in der EU macht rechnerisch alle Einsparungen 

in privaten Haushalten zunichte 

DER VERKEHRSSEKTOR – VERSCHONT UND VERHÄTSCHELT
Beitrag der 28 EU-Mitgliedstaaten zu den EU-Emissionen wichtiger 
Klimagase (CO2, CH4, N2O) im Verkehrssektor, 1990 und 2015, 
in Millionen Tonnen CO2-Äquivalent

Anteil des Straßenverkehrs an den CO2-Emissionen der EU, 
in Prozent, und Veränderung der Emissionen von 1990 bis 2017, 
in Millionen Tonnen CO2-Äquivalent, 2017
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Abb. 6: Anteil des Verkehrssektors an den CO2-Emissionen der EU 2017 sowie Veränderung des Emissionen von 1990 bis 2017 
(Bartz/Stockmar, CC BY 4.0 2019)



Einleitung

21

Die folgenden Zahlen zeigen, welche 
zentrale Rolle der Verkehrssektor auch 
in Deutschland bei der Emissionsreduk-
tion spielen muss. Mit über 30 % des 
Endenergieverbrauchs im Verkehrssek-
tor ist dieser der verbrauchsintensivste 
Sektor (vgl. UBA 2021). Zudem ist er für 
rund 20 % der Treibhausgasemissionen 
in Deutschland verantwortlich und der 
Ausstoß ist im Jahr 2020 im Vergleich 
zu 1990 sogar noch gestiegen (vgl. UBA 
2020b).
Innerhalb der 28 EU-Mitgliedstaaten 
weist Deutschland (mit 168 Millionen 
Tonnen CO2-Äquivalent) den höchsten 
Beitrag zu den EU-Emissionen im Ver-
kehrssektor auf (vgl. Heinrich-Böll-Stif-
tung 2019: 27). Dargestellt in der Karte 
zu den „Anteilen des Verkehrssektors an 
CO2-Emissionen in der EU“ (siehe Abb. 

6). Das liegt auch daran, dass in Deutsch-
land nur ein Drittel der Personen den 
ÖPNV nutzen. Dabei liegt der CO2-Aus-
stoß pro Kilometer bei einer Fahrt mit 
der U-Bahn oder Straßenbahn bei sie-
ben Gramm, beim Auto jedoch bei 130 
Gramm pro Kilometer (vgl. Tagesschau 
2019). Zudem führen Stickstoffdioxide, 
welche in Innenstädten, größtenteils aus 
dem Verkehr stammen, deutschlandweit 
jährlich zu mehr als 10.000 vorzeitigen 
Todesfällen (vgl. Greenpeace 2017: 3).
Die Verkehrsflächen in Deutschland 
haben ebenfalls stark zugenommen. 
Dabei wurde der Zuwachs von 1.600 
km2 (1992 bis 2017) fast komplett durch 
den Straßenbau verursacht (vgl. Hein-
rich-Böll-Stiftung 2019: 27).Weitere Fak-
ten zu den Auswirkungen des Verkehrs 
auf Klima, Umwelt und Gesundheit sind 

Quelle: www.umweltbundesamt.de; www. bmvi.de

54,75 16,18 1,77

+0,5

Mobilität und Erreichbarkeit sind zentrale Voraussetzungen für gesellschaftli-
che Teilhabe, wirtschaftlichen Austausch, Beschäftigung und Wohlstand.
Zugleich hat der Verkehr Auswirkungen auf Klima, Umwelt und Gesundheit. 

Anteil verschiedener Verkehrsmittel 
am NO2- Ausstoß im Straßenverkehr
Besonders Diesel-Autos mit ihren hohen Realemissio-
nen tragen weiterhin zur Überschreitung der Grenzwerte 
für den NO2-Ausstoß bei (2018, in Prozent):

Anteil einzelner Verkehrsmittel 
am Energieverbrauch im Verkehr
Der Verkehr benötigt  in Deutschland über 30,04 % 
des gesamten Endenergieverbrauchs (2018, in Prozent):
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Abb. 7: Infografik Verkehr in Deutschland (UBA, BMVI o. J.)
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in der Infografik „Verkehr in Deutsch-
land“ (siehe Abb. 7) illustriert.

Der Schlüssel zu Klima- und Gesund-
heitsschutz sowie einer Erhöhung der 
Lebensqualität und Flächengerechtig-
keit, besonders in Städten, liegt also 
auch in einer neuen Ausrichtung der 
Mobilität: Deutschland braucht dringend 
eine grundlegende Verkehrswende.

Berlin
Am 10. Dezember 2019 rief Berlin als 

erstes Bundesland den Klimanotstand 
aus, um den dramatischen Risiken des 
globalen Klimawandels zu begegnen 
(vgl. Senatskanzlei Berlin 2019). Berlin-
weit gibt seit März 2016 das rechtsver-
bindliche Berliner Energiewendegesetz 
(EWG Bln) den gesetzlichen Handlungs-
rahmen zur Erreichung der Klimaneutra-
lität vor (vgl. Berliner Senat 2016). Darauf 
ist die Energie- und Klimaschutzpolitik 
des Landes auszurichten. Die in § 3 EWG 
Bln formulierten Klimaschutzziele lauten:

„Im Land Berlin soll die Gesamtsumme 
der Kohlendioxidemissionen bis zum 
Jahr 2020 um mindestens 40 Prozent, 
bis zum Jahr 2030 um mindestens 60 
Prozent und bis zum Jahr 2050 um 
mindestens 85 Prozent im Vergleich zu 
der Gesamtsumme der Kohlendioxid-
emissionen des Jahres 1990 verringert 
werden. Daneben sollen alle sonstigen 
Treibhausgasemissionen vergleichbar 
reduziert werden.“ (ebd.)

Auf Berlinebene werden also stär-
kere und schnellere CO2-Reduktionen 
bis 2030 und 2050 angestrebt, als die 
Bundesebene. Um diese Zielvorgaben 
zur Emissionsreduktion einzuhalten und 
um auf den globalen Klimawandel zu 
reagieren, muss daher politisch in Ber-

lin dringend gehandelt werden. Eine 
Umgestaltung des Stadtraums und die 
Verkehrswende sind umzusetzen. Dabei 
spielen die Flächenumverteilung und 
Reduktion des Autoverkehrs eine zen-
trale Rolle. Bisher stehen die aktuellen 
Zahlen in starkem Kontrast zu den defi-
nierten Zielvorgaben.

In den letzten Jahren gab es eine 
Zunahme der verkehrsbedingten Klima-
belastungen aufgrund der Emissionen 
des Straßenverkehrs. Siehe Diagramm 
der „CO2-Emissionen im Handlungs-
feld Verkehr“ (siehe Abb. 8). Der Anteil 
des Verkehrs an den CO2-Gesamtemis-
sionen Berlins nahm im Zeitraum von 
2012 bis 2017 von 23,8 % auf 29,3 % 
zu (vgl. SenUVK 2019a: 41). Damit hat 
sich der Verkehrssektor immer weiter 
vom im Berliner Energie- und Klima-
schutzprogramm 2030 (BEK 2030) for-
mulierten Zwischenziel, die Emissionen 
im Verkehrssektor bis 2020 um 22 % 
gegenüber 2012 zu senken, entfernt (vgl. 
SenUVK 2019a: 41). Stattdessen stiegen 
die Emissionen um über 13 % an (vgl. 
ebd.: 41). Dies ist gut erkennbar in der 
“Tabelle zu den „CO2-Emissionen aus 
dem Endenergieverbrauch des Verkehrs 
in Berlin“ (siehe Abb. 9). Das obwohl im 
Gesamtverkehr 2019 sogar 70 % der 
Wege im klimafreundlichen Umweltver-
bund und nur 30 % im MIV zurückgelegt 
wurden (vgl. ebd.: 41). Die Veränderung 
der Verkehrsmittelwahl (Modal Split) ist 
ein zentraler Schlüsselfaktor der Stra-
tegie. Angestrebt wird eine Absenkung 
des MIV, zu Gunsten des Umweltverbun-
des, von aktuell ca. 24 % auf 18 % in 
2030 (vgl. SenUVK 2021: 48). Gut veran-
schaulicht im Diagramm „Angestrebter 
Modal Split 2030 Berlin“ (siehe Abb. 10).
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Zur Zielerreichung möchte der Senat 
daher mit der „klimafreundlichen Neu-
ausrichtung der Verkehrspolitik auf 
Grundlage des Berliner Mobilitätsgeset-
zesauf die dringend notwendige Trend-
umkehr“ (SenUVK 2019a: 42) hinarbei-
ten. 

Das Berliner Moblitätsgesetz (MobG 
BE) wurde am 18. Juli 2018 verabschie-
det und räumt dem Fuß-, Rad- und 
öffentlichen Personennah- sowie dem 
Wirtschaftsverkehr in Berlin rechtsver-
bindlich Vorrang ein (vgl. Berliner Senat 
2018). Damit schafft das Gesetz die 
rechtlichen Grundlagen und Rahmenbe-
dingungen für eine gleichwertige, indivi-
duelle Mobilität.
Laut § 1 MobG BE ist 

„Zweck dieses Gesetzes [...] die Bewah-
rung und Weiterentwicklung eines auf 
die Mobilitätsbedürfnisse in Stadt und 
Umland ausgerichteten und dabei 
stadt-, umwelt-, sozial- sowie klimaver-

träglich ausgestalteten, sicheren, bar-
rierefreien Verkehrssystems als Beitrag 
zur individuellen Lebensgestaltung und 
zur inklusiven Lebensraumgestaltung 
sowie als unverzichtbarer Bestandteil 
einer funktionierenden zukunftsfähigen 
Metropolregion. Zweck des Gesetzes 
ist zudem die Gewährleistung gleich-
wertiger Mobilitätsmöglichkeiten in 
allen Teilen Berlins. Damit soll für alle 
Personen die Teilhabe am gesellschaft-
lichen Leben abgesichert werden.“ 
(Berliner Senat 2018)

Bericht zur Umsetzung des Berliner Energie- und Klimaschutzprogramms (BEK 2030) 
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4. Handlungsfeld Verkehr

4.1 Ausgangslage
In Berlin werden bezogen auf den Gesamtverkehr 70 Prozent der Wege im klimafreund- 
lichen Umweltverbund und 30 Prozent im motorisierten Individualverkehr zurückgelegt. Im 
Vergleich zu anderen Städten ist der Motorisierungsgrad Berlins mit 355 Pkw je 1.000 
Einwohner*innen im Jahr 2015 vergleichsweise niedrig – der Bundesdurchschnitt liegt bei 
540 Pkw je 1.000 Einwohner*innen.

Trotzdem gab es in den letzten Jahren eine Zunahme der verkehrsbedingten Klimabelas-
tungen aufgrund der Emissionen des Straßenverkehrs und des Luftverkehrs. In absoluten 
Zahlen stieg der vom Verkehrssektor in Berlin verursachte CO2-Ausstoß von 4,95 Millionen 
Tonnen in 2012 auf zuletzt 5,61 Millionen Tonnen in 2017 (+13,2 Prozent). Der Anteil des 
Verkehrs an den CO2-Gesamtemissionen Berlins nach Verursacherbilanz nahm im gleichen 
Zeitraum von 23,8 auf 29,3 Prozent zu.7

Abbildung �: Temperaturbereinigte CO2-Emissionen im Handlungsfeld Verkehr bis 2016 
Datengrundlage: AfS, LUP GmbH, BLS Energieplan GmbH; Quelle: diBEK
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Tabelle 8: CO2-Emissionen aus dem Endenergieverbrauch des Verkehrs in Berlin,  
Quelle: AfS 2019

Jahr
1990

Emissionen in 1.000 t CO2
5.052

Veränderung zu 2012
–

2000 5.783 –
2010 4.874 –
2012 4.954 –
2013
2014

5.130
5.542

+3,6 %
+11,9 %

2015 5.346 +7,9 %
2016 5.512 +11,3 %
2017 5.607 +13,2 %

7 Vergleiche Amt für Statistik Berlin-
Brandenburg, Energie- und CO2-Bilanz in 
Berlin 2017, Seite 34.

Ist-Wert, klimabereinigt

Zielszenario nach EWG Bln 2016

erforderliche Reduktionsrate

Reduktionsrate gemäß Mach-
barkeitsstudie Klimaneutrales 
Berlin 2050

Abb. 8: Temperaturbereinigte CO2-Emissionen im Handlungsfeld Verkehr bis 2016 (SenUVK 2020)
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lichen Umweltverbund und 30 Prozent im motorisierten Individualverkehr zurückgelegt. Im 
Vergleich zu anderen Städten ist der Motorisierungsgrad Berlins mit 355 Pkw je 1.000 
Einwohner*innen im Jahr 2015 vergleichsweise niedrig – der Bundesdurchschnitt liegt bei 
540 Pkw je 1.000 Einwohner*innen.

Trotzdem gab es in den letzten Jahren eine Zunahme der verkehrsbedingten Klimabelas-
tungen aufgrund der Emissionen des Straßenverkehrs und des Luftverkehrs. In absoluten 
Zahlen stieg der vom Verkehrssektor in Berlin verursachte CO2-Ausstoß von 4,95 Millionen 
Tonnen in 2012 auf zuletzt 5,61 Millionen Tonnen in 2017 (+13,2 Prozent). Der Anteil des 
Verkehrs an den CO2-Gesamtemissionen Berlins nach Verursacherbilanz nahm im gleichen 
Zeitraum von 23,8 auf 29,3 Prozent zu.7

Abbildung �: Temperaturbereinigte CO2-Emissionen im Handlungsfeld Verkehr bis 2016 
Datengrundlage: AfS, LUP GmbH, BLS Energieplan GmbH; Quelle: diBEK
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Tabelle 8: CO2-Emissionen aus dem Endenergieverbrauch des Verkehrs in Berlin,  
Quelle: AfS 2019

Jahr
1990

Emissionen in 1.000 t CO2
5.052

Veränderung zu 2012
–

2000 5.783 –
2010 4.874 –
2012 4.954 –
2013
2014

5.130
5.542

+3,6 %
+11,9 %

2015 5.346 +7,9 %
2016 5.512 +11,3 %
2017 5.607 +13,2 %

7 Vergleiche Amt für Statistik Berlin-
Brandenburg, Energie- und CO2-Bilanz in 
Berlin 2017, Seite 34.

Ist-Wert, klimabereinigt

Zielszenario nach EWG Bln 2016

erforderliche Reduktionsrate

Reduktionsrate gemäß Mach-
barkeitsstudie Klimaneutrales 
Berlin 2050

Abb. 9: CO2-Emissionen aus dem Endenergieverbrauch des Verkehrs in 
Berlin (SenUVK 2020)
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Im ersten Gesetzesabschnitt des 
Berliner Mobilitätsgesetzes werden die 
verkehrsmittelübergreifenden Ziele, wie 
Mobilität für alle (§ 3), Menschen- und 
stadtgerechter Verkehr (§ 4), der Klima- 
und Umweltschutz (§ 8) und die Ver-
kehrssicherheit (§ 10) benannt. Zudem 
wird die Umsetzung der Ziele durch die 
Verwaltung (§20) gesichert. Der zweite 
Abschnitt befasst sich mit der Entwick-
lung des öffentlichen Personennahver-
kehrs, hierbei ist das Kernelement die 
„Sicherung und Ausgestaltung eines 
attraktiven öffentlichen Personennah-
verkehrs”, sodass der “ÖPNV-Anteil am 
Gesamt-Modal-Split deutlich ansteigt.” 
(§ 26). Der dritte Abschnitt widmet sich 
der Entwicklung des Radverkehrs. Hier 
soll der Radverkehrsanteil (Modal Split) 
im öffentlichen Raum deutlich steigen 
(§ 36 Abs. 3). Dafür ist das „Radfahren in 
Berlin attraktiver und sicher zu gestalten“ 
(§ 36 Abs. 4) und „durch geeignete infra-
strukturelle, verkehrsorganisatorische 
sowie kommunikative Maßnahmen eine 
möglichst hohe Sicherheit ohne getö-
tete und schwer verletzte Radfahrende“ 
(§ 36 Abs. 5) zu erreichen. Des Weiteren 
spielen das Berliner Radverkehrsnetz 

(§ 41), die Errichtung von Fahrradstra-
ßen (§ 44) und Fahrradabstellanlagen 
(§ 46) eine wichtige Rolle. Für letztere 
gibt es im Gesetz auch konkrete Zielvor-
gaben. So sollen bis 2025 50.000 Fahr-
radstellplätze an den ÖPNV-Stationen 
und Haltestellen, sowie weitere 50.000 
Fahrradstellplätze im öffentlichen Raum, 
insbesondere an sozialen und kulturellen 
Einrichtungen errichtet werden. Im vier-
ten Abschnitt wird eine Entwicklung des 
Fußverkehrs behandelt. So heißt es dort 
„Fußwege erfüllen eine wichtige Funk-
tion als geschützte Räume [...] gerade für 
die schwächsten Verkehrsteilnehmer“ 
(Berliner Senat 2018: § 50 Abs. 2). Daher 
soll ihm “Vorrang vor dem motorisierten 
Individualverkehr eingeräumt” werden, 
“insbesondere bei der Straßenraumauf-
teilung“ (§ 50 Abs. 5). (vgl. ebd.)

Das Gesetz legt zudem die Aufstellung 
von separaten verkehrsspezifischen 
Planwerken mit Maßnahmen, Anforde-
rungen, Standards und Vorgaben zur 
Erreichung und Wahrung dieser Ziele 
fest. Diese Planwerke sind der Fußver-
kehrs-, Radverkehrs- und Nahverkehrs-
plan (§ 16 Abs. 6) (vgl. ebd.).

Neben dem rechtsverbindlichen Mobili-
tätsgesetz gibt es auch informelle Plan-
werke, die Zielvorgaben definieren. Der 
StEP Mobilität und Verkehr beispiels-
weise konkretisiert verkehrsmittelspezi-
fische Handlungsziele unter anderem 
für den Modal Split (s. Abb. 10), die Ver-
kehrssicherheit sowie den Gesundheits-, 
Umwelt-, Klima- und Ressourcenschutz. 
Als Zielvorgabe für die CO2-Reduktion 
zur Einhaltung der übergeordneten Kli-
maschutzziele in Berlin sollen im Ver-
kehrssektor bis 2030 die Emissionen um 
42 % bis 2050 um 77 % gegenüber 1990 
zurückgehen (vgl. SenUVK 2021: 18).

Angestrebter Modal Split 2030

18%

29%

30%

23%

Fuß

Rad

ÖPNV

MIV
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Vor diesem Hintergrund hat der Luftreinhalteplan nicht nur die flächenhafte Ausweitung, wie 
hier vorgesehen, unterstellt, sondern sieht auch eine Erhöhung der Gebühren für bewirtschafte-
te Zonen vor. Die Handlungserfordernisse, die sich aus NOx-Grenzwertüberschreitungen erge-
ben, werden detailliert im Luftreinhalteplan behandelt und hinsichtlich der Schlussfolgerungen 
dort auch streckenbezogen bewertet. 

Aus der Betrachtung der Szenarien und Wirkungen ergibt sich aus der Modellrechnung und 
den Zahlen der SrV 2018 das Ziel des StEP MoVe, bis 2030 einen Modal Split-Anteil von min-
destens 82 Prozent für den Umweltverbund zu erreichen, davon 

 — 30 Prozent Fußverkehr, 
 — 29 Prozent ÖPNV, 
 — 23 Prozent Radverkehr 
 — sowie 18 Prozent MIV. 

Abbildung 13: Angestrebter Modal Split 2030

Aufgrund der aktuellen Entwicklungen des Radverkehrs während der Corona Pandemie wird 
ein noch höherer Anteil des Umweltverbundes am Modal Split angestrebt, dessen Erreichung 
mit den vorzunehmenden Überprüfungen des StEP MoVe evaluiert wird. Im Jahr 2024 soll eine 
Anpassung aufgrund der bis dahin realisierten Werte vorgenommen werden.

4.3 Vom übergeordneten Planwerk zum spezifischen

4.3.1 Der Nahverkehrsplan
Das Mobilitätsgesetz besagt in § 16 Abs. 6, dass der vom StEP MoVe gesetzte Rahmen durch 
den Nahverkehrsplan konkretisiert und ausgefüllt werden muss. Hierfür definiert der StEP MoVe 
Qualitäts- und Handlungsziele, die für den ÖV und damit den Nahverkehrsplan relevant sind. 
Konkret sind dies: 

 — Verbesserung der Erreichbarkeit innerhalb Berlins und in der Region: hierzu gehört der 
Erhalt und Ausbau der Infrastruktur des ÖPNV auf Schiene und Straße sowie die Gewähr-
leistung der erforderlichen Leistungsfähigkeit, die Sicherstellung einer effektiven Nutzbar-
keit der Infrastruktur, der Abbau und die Vermeidung von infrastrukturellen Engpässen und 
Behinderungen durch andere Verkehrsarten, insbesondere durch den MIV, mit dem Ziel 
einer zuverlässigen und stabilen Angebotsqualität.

 — Reduzierung der Flächeninanspruchnahme des Verkehrs sowie Schaffung eines stadt-
verträglichen Verkehrs für sich verändernde Mobilitätsbedürfnisse: Der Umweltverbund 
und speziell der ÖPNV zeichnen sich gegenüber dem MIV durch eine deutlich geringere 
Flächeninanspruchnahme aus, im ruhenden wie im fließenden Verkehr. Hierunter fällt daher 
die Verlagerung auf den Umweltverbund und speziell auf den ÖPNV, die Sicherstellung 
der spezifischen Flächenerfordernisse des ÖPNV im Verhältnis zu den anderen Verkehrs-
trägern, insbesondere durch verkehrsorganisatorische und infrastrukturelle Maßnahmen.

Abb. 10: Angestrebter Modal Split 2030 (SenUVK 2021)
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Laut Berlin Strategie 2030, soll Berlin 
„mobiler, sicherer und klimafreundlicher“ 
(SenUVK 2019b: 3) werden. Dafür sollen 
öffentliche Räume und Plätze so gestal-
tet werden, dass sie attraktiver, sicherer 
und bequemer nutzbar sind und gleich-
zeitig qualitätsvoll gestaltete und klima-
tisch relevante Ausgleichsfunktion bilden 
(vgl. SenUVK 2016: 5). Zudem wird die 
„Förderung einer nachhaltigen Verkehrs-
wende“ (SenUVK 2019b: 3), proklamiert. 
Eine „Stimmungsbildliche Visualisierung 
der Strategie“ zeigt Abbildung 11.

Damit diese Zielvorgaben eingehal-
ten werden können, muss Verkehr ver-
mieden bzw. auf umweltfreundliche 
Verkehrsmittel verlagert werden. Nur 
durch weniger Autos können Luft- und 
Lärmemissionen reduziert, die Verkehrs-
sicherheit erhöht, Staus vermieden und 
der Stadtraum besser genutzt werden.

Laut dem Wuppertal Institut wäre eine 
CO2-freie Mobilität sogar bis 2035 mög-
lich, dafür dürften ab dem Jahr 2025 
jedoch keine Autos mit Verbrennungs-
motor mehr neu zugelassen werden und 
in Städten dürften auf 1.000 Einwoh-
ner nur noch 154 Autos kommen (vgl. 
Greenpeace 2017: 12). In Berlin waren 
es 2019 rund 335 Pkw pro 1.000 Ein-
wohner (vgl. Destatis 2020). Der Bestand 
müsste also um über die Hälfte reduziert 
werden. Heute entfallen auf die privaten 
Pkw 58 % der Berliner Verkehrsflächen, 
obwohl durchschnittlich nur noch jeder 
dritte Weg mit dem Auto zurückgelegt 
wird (vgl. Agentur für clevere Städte 
2014: 2). Flächen werden also von einem 
Verkehrsmittel in Anspruch genommen, 
das weder dem Klimaschutz dient, noch 
den Ansprüchen lebenswerterer Städte 
gerecht wird (vgl. ebd.: 2).

All dies verdeutlicht die Notwendigkeit, 
Straßenräume neu aufzuteilen, Verkehrs-
anteile zu verändern, sowie den öffent-
lichen Raum klimagerecht zu gestalten, 
um die rechtsverbindlichen Zielvorgaben 
des Pariser Klimaabkommens einhalten 
zu können. Darauf aufbauend, geben 
auch der europäische Green Deal, das 
deutsche Klimaschutzgesetz sowie 
auch das Berliner Energiewendegesetz 
klare Zielvorgaben. Hierbei ist explizit die 
Politik in der Pflicht, die übergeordneten 
rechtlichen Rahmenbedingungen umzu-
setzen.

Abb. 11: Visualisierung der Berlin-Strategie (Urban Catalyst 2014)
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1.3 ALLGEMEINE METHODIK
Unter dem Titel „Daten für Taten“ 

sollte dem Forschungsziel im Zeitraum 
eines Semesters durch Kleingruppen-
arbeiten und Plenumsdiskussionen von 
36 Studierenden aus der Verkehrs- und 
Stadtplanung nachgegangen werden. 
Dafür wurden die siebzehn Wochen vom 
Semesterbeginn bis zur Endpräsentation 
in verschiedene Bearbeitungsschritte 
unterteilt. Eigene Erhebungen dienten als 
Grundlage zur Entwicklung von Maßnah-
men, die schließlich in einer Präsentation 
und in Form eines Abschlussberichts 
den Mitgliedern der Bürger*innenini-
tiative Miteinander im Kiez e. V., bezirk-
lichen Entscheidungsträger*innen und 
weiteren Expert*innen im Themenfeld 
„Nahmobilität“ zur Diskussion gestellt 
wurden und als Ausgangspunkt für pla-
nerische beziehungsweise verkehrspoli-
tische Entscheidungen gelten sollen.

Nach einer allgemeinen Einführung in die 
Aufgabe begann die eigentliche metho-
dische Arbeit mit einer ersten Begehung 
im Leon-Jessel-Kiez. Diese wurde durch 
Grundlagenvorträge durch die betreu-
enden Dozierenden zu den Themen 
„Herausforderungen urbaner Mobilität“ 
und „Lösungsstrategien anhand inter-
nationaler Beispiele“ ergänzt. Für die 
Analyse selbst wurden quantitative und 
qualitative Erhebungsverfahren gewählt. 
Jeweils eine Kleingruppe von Studie-
renden hat sich dabei mit je einer Erhe-
bungsmethode beschäftigt, mit dem 
Ziel, die Perspektive der Nutzer*innen 
des Leon-Jessel-Kiezes zu erforschen.

So wurden sechs Arbeitsgruppen 
gebildet, die sich mit ihren Erhebungs-
methoden dem Untersuchungsgebiet 
näherten. Vier Arbeitsgruppen konzent-
rierten sich auf jeweils eine Methode und 

trugen dementsprechend den Arbeits-
titel Qualitative Beobachtung (siehe 
2.1), Quantitative Befragung (siehe 2.2), 
Qualitative Interviews (siehe 2.3) und 
Expert*inneninterviews (siehe 2.4). 

Die Sekundäranalysen aus Inter-
netrecherchen (siehe 1.1, 1.2) bildeten 
zusammen mit den Primäranalysen die 
Grundlage für die Arbeit der SWOT-
Gruppe (siehe 3.2). Ihre Aufgabe war 
es, mit Hilfe eines verbal-argumentati-
ven Bewertungsverfahrens (SWOT-Ana-
lyse), die Defizite und Potenziale des 
Gebietes strukturiert aufzubereiten. Die 
SWOT-Analyse bildete die Grundlage 
für die Erarbeitung konkreter Maßnah-
men und Empfehlungen für die Umge-
staltung des Leon-Jessel-Kiezes. Die 
Gruppe MCB-Plan erarbeitete das Leit-
bild und Ziele für den Leon-Jessel-Kiez, 
die wiederum der SWOT-Gruppe als Ori-
entierung dienten. Der SWOT- und der 
MCB-Plan-Gruppe kamen eine projekt-
übergeordnete Bedeutung zu. Mit der 
Synthese der Analyse- und Zwischen-
ergebnisse der anderen Gruppen über-
nahmen sie die Koordination und Mode-
ration des Bearbeitungsprozesses.

Im Folgenden soll in Kürze auf die einzel-
nen Methoden eingegangen werden, die 
in diesem Projekt die Arbeitsbasis zur 
Ermittlung und Bewertung der verkehr-
lichen und städtebaulichen Situation 
aus Sicht der Nutzer*innen im Untersu-
chungsraum Leon-Jessel-Kiez bildeten. 
Die Ergebnisse der folgenden Gruppen 
wurden in die SWOT-Analyse überführt.

Die Gruppe der Expert*inneninter-
views (siehe 2.4) organisierte sich eigene 
Feldzugänge und führte leitfadenge-
stütze Expert*inneninterviews durch. 
Die Qualitative Beobachtungs-Gruppe 
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(siehe 2.1) erhob durch teilnehmende 
Beobachtungen und Videoanalysen vor 
allem die Nutzung des Gebiets um den 
Leon-Jessel-Platz aus Sicht von Fuß-
gänger*innen und Fahrradfahrer*innen. 
Die angefertigten Beobachtungsproto-
kolle und Videoanalysen mit ATLAS.ti 
wurden zusammenfassend aufbereitet. 
Mittels qualitativer Interviews (siehe 2.3) 
wurden weitere Stimmen aus dem Kiez 
aus Sicht der Anwohnenden eingefan-
gen. Damit sollten identifizierte Prob-
lembereiche abgesteckt werden. Auch 
hier wurden mit Hilfe eines konstruierten 
Interviewleitfadens Personen im Kiez 
befragt. Eine durchgeführte quantita-
tive Bevölkerungsbefragung (siehe 2.2) 
nutzte einen standardisierten Fragebo-
gen, der auf Sekundärliteratur sowie ers-
ten Ergebnissen der qualitativen Inter-
views aufbaute.

Die Aufgabenstellung für den Män-
gel-Chancen-Bindungen-Plan (MCB-
Plan) (siehe 3.1) bestand aus der aufbe-
reiteten Verortung von stadträumlichen 
Elementen, die sich diesen drei Kate-
gorien zuordnen lassen. Dieser Plan war, 
unter Nutzung der World-Café-Methode, 
Basis für die Findung des Leitbildes. 
Daraufhin folgte eine stetige grafische 
Anpassung des MCB-Plans, der sich 
aus den weiteren Analysen der ande-
ren Methodengruppen speiste. Zudem 
wurde das Leitbild visuell aufbereitet und 
strategische Ideen fanden eine Darstel-
lung in atmosphärischen Fotocollagen.

Das zentrale methodische Element 
des Projekts bildete die SWOT-Ana-
lyse (siehe 3.2), welche die Ergebnisse 
aus den vorausgegangenen Analysen 
einordnete und in einer SWOT-Matrix 
bewertete. In Bezug auf im Projekt defi-
nierte Ziele wurden die einzelnen Ana-
lyseergebnisse dabei mit Schlüsselfak-
toren identifiziert und schließlich in eine 

erweiterte Pro- und Kontra-Liste als 
vollständige SWOT-Analyse überführt. 
Diese Visualisierung der Ergebnisse half, 
eine Übersicht über das komplexe Bear-
beitungsthema im Untersuchungsraum 
zu gewinnen und erarbeitete Handlungs-
ansätze sowie Maßnahmen zur Umge-
staltung empirisch zu begründen.

Auf die einzelnen Methoden und ihre 
jeweiligen Arbeitsschritte und Erkennt-
nisse wird im Folgenden detaillierter ein-
gegangen.
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2. ERHEBUNG
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2.1 QUALITATIVE BEOBACHTUNG

METHODIK

Die Methoden qualitativer Beobach-
tung sind vielfältig und reichen von der 
teilnehmenden Beobachtung in Grup-
penprozessen über die systematische 
Durchführung eigener Beobachtungen 
bis zur Erstellung von Bewegungspro-
filen. Bedingt durch das Thema des 
Forschungsprojekts – die Nutzung (und 
Planung) des Straßenraums durch unter-
schiedliche Verkehrsteilnehmende – 
wurden systematische Begehungen und 
Befahrungen des Untersuchungsgebiets 
und die Erstellung von Bewegungsprofi-
len als Methoden der qualitativen Beob-
achtung gewählt. Im Folgenden werden 
zunächst diese beiden Erhebungsme-
thoden und anschließend die Methoden 
der Auswertung dargestellt.

Betont werden sollte dabei für alle 
gewählten Erhebungsmethoden ihre 
systematische und strukturierte Durch-
führung. Die Begehung als qualitative 
Erhebungsmethode unterscheidet sich 
beispielsweise von einem Spaziergang 
darin, dass sie auf Vorüberlegungen 
basiert, strukturiert durchgeführt und im 
Anschluss protokolliert wird (vgl. Przy-
borski, Wohlrab-Sahr 2014: 39-52).

Erhebung

Begehungen und Befahrungen
Den Beginn der Untersuchung stellte 

eine Erstbeobachtung dar, da das Unter-
suchungsgebiet vor dem Projekt noch 
nie aktiv aufgesucht worden und daher 
völlig unbekannt war. Bei der ersten 
Begehung lag der Fokus auf dem Ken-
nenlernen der gesamten Umgebung und 

Atmosphäre. Um die Eindrücke festzu-
halten, wurden Gedächtnisprotokolle 
angefertigt und erste Fotos aufgenom-
men. Des Weiteren wurden verschie-
dene Perspektiven unterschiedlicher 
Personen auf den Kiez eingenommen. 
Anschließend wurden die Erkenntnisse 
auf Basis fachlicher Expertise direkt ein-
geordnet. Alle positiven, neutralen und 
negativen Beobachtungen wurden als 
Erstbeobachtung dokumentiert und in 
die nächsten Verfahrensschritte mitein-
bezogen.

In den folgenden Wochen wurden 
gezielte Begehungen und Befahrungen 
geplant und durchgeführt. Um Erkennt-
nisse aus allen Perspektiven von Ver-
kehrsteilnehmenden zu erhalten, wurde 
das Untersuchungsgebiet mehrfach 
zu Fuß, per Fahrrad und mit dem Pkw 
erkundet und durchfahren (siehe Abb. 
12). Auch die Perspektive von ÖPNV- 
und Sharing-Nutzenden wurden mit 
einbezogen, indem mit deren Verkehrs-
angeboten der Kiez besucht bezie-
hungsweise durchfahren wurde. Die 
einzelnen Ergebnisse sind im Unterka-
pitel Analyseergebnisse zu finden. Alle 
Vor-Ort-Untersuchungen wurden visuell 
und schriftlich festgehalten.

Damit verschiedene verkehrliche Situ-
ationen, trotz Coronapandemie, beob-
achtet und analysiert werden konnten, 
wurden die Untersuchung an verschie-
denen Wochentagen und zu verschie-
denen Uhrzeiten durchgeführt. Um die 
Beobachtungen validieren zu können, 
wurden bewusst auch Beobachtungen 
zu ähnlichen Zeitpunkten durchgeführt.
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Bewegungsprofile, Verfolgungsfahrten/ 
-begehungen

Cheuk Fan Ng unterscheidet zwi-
schen Selbst- und Fremdbeobachtung 
von Bewegungen beziehungsweise Ver-
halten im Raum (vgl. Ng 2016: 30). Unter 
erstere fallen die durchgeführten Bege-
hungen und Befahrungen, bei denen die 
Eigenwahrnehmung des Raumes eine 
große Rolle spielt, beziehungsweise die 
Beobachtungen davon geprägt sind, 
wie die Forschenden den Raum nutzen. 
In Bezug auf die Fremdbeobachtung 
unterscheidet er – mit Bezug auf wei-
tere Autor*innen – zwischen mapping 
/ place-centered maps und tracking / 
individual centered maps, was sich als 
die stationäre Erfassung im Raum res-

pektive die Verfolgung durch den Raum 
übersetzen lässt:

„A behavioral map is basically a record 
of where people are, what they actually 
do, and how their behaviors are distri-
buted in a space […]. A place-centered 
map shows the locations of people in 
a particular setting at a particular time 
engaging in various activities […]. In 
contrast, an individual-centered map is 
a record of a person’s movements and 
activities in a setting or settings over 
time” (Ng 2016: 39, eigene Hervorh.).

Generell hat die Fremdbeobachtung 
den Vorteil, dass das Verhalten im Raum 
oder die Raumnutzung von Personen, die 

Tag Uhrzeit Beobachtungsart Verkehrsmittel

Mo, 09.11.2020 10:00 - 12:00 Uhr Begehung Zu Fuß

Mi, 02.12.2020 14:30 - 16:10 Uhr Begehung Zu Fuß

Do, 03.12.2020 17:00 - 17:20 Uhr Befahrung ÖPNV

Fr, 04.12.2020 07:35 - 08:40 Uhr Begehung Zu Fuß

Sa, 05.12.2020 14:25 - 15:30 Uhr Begehung Zu Fuß

Do, 10.12.2020 12:30 - 13:15 Uhr Befahrung Auto

Sa, 12.12.2020 14:00 - 14:30 Uhr Begehung Zu Fuß

So, 03.01.2021 13:00 - 14:00 Uhr Befahrung ÖPNV

Mo, 04.01.2021 16:00 - 16:45 Uhr Befahrung Auto

Mi, 06.01.2021 10:05 - 10:50 Uhr Befahrung Sharing-Fahrzeuge

Sa, 09.01.2021
12:00 - 14:00 Uhr

Begehung Zu Fuß
16:00 - 18:00 Uhr

So, 10.01.2021 11:15 - 12:00 Uhr Befahrung Auto

Di, 12.01.2021 16:00 - 17:00 Uhr Verfolgung Zu Fuß

Di, 12.01.2021 16:00 - 17:00 Uhr Verfolgung Fahrrad

Mi, 13.01.2021 12:45 - 13:00 Uhr Befahrung Fahrrad

Fr, 15.01.2021 14:00 - 14:40 Uhr Befahrung Fahrrad

Fr, 15.01.2021 14:00 - 14:40 Uhr Verfolgung Fahrrad

Abb. 12: Termine der Begehungen und Befahrungen (Eigene Darstellung 2021)
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diesen alltäglich nutzen, erfasst werden 
kann. Die beobachteten Personen verfü-
gen über ein Raumwissen, das durch die 
Beobachtung erfasst werden soll. Dabei 
wird entweder ein bestimmter Raum-
ausschnitt stationär beobachtet und alle 
dort stattfindenden Nutzungen kartiert 
oder eine Person von einem gewählten 
Ausgangspunkt durch den Raum bis zu 
ihrem Zielort, oder bis sie das Untersu-
chungsgebiet verlässt, verfolgt. Erstere 
Methode erlaubt eine detaillierte Beob-
achtung eines kleinen Raumausschnitts: 
Wie überqueren Fußgänger*innen die 
Straße? Außerdem werden parallel statt-
findende Bewegungen erfasst: Staut 
sich der Verkehr aufgrund der auf der 
Straße haltenden “Eltern-Taxis”? Müs-
sen die Verkehrsteilnehmenden einander 
ausweichen? Sind alle Bänke besetzt? 
Die Verfolgung einzelner Nutzenden von 
einem gewählten Startpunkt durch den 
Raum bis zu ihrem Ziel erlaubt hingegen, 
eine Aktivität vollständig zu erfassen. 
Wie gestaltet sich der Parksuchverkehr, 
der Spaziergang oder der Weg vom Ein-
kauf nach Hause?

Bei der Auswahl von Bereichen für die 
stationären Beobachtungen haben Ort, 
Zeit und Wochentag eine Rolle gespielt, 
um unterschiedliche Fragestellungen 
beantworten zu können. So wurden fünf 
Bereiche für die stationären Beobach-
tungen identifiziert:

• Leon-Jessel-Platz an einem Sams-
tagnachmittag und an einem Mor-
gen eines Wochentages (Freitag): 
Wie wird der Leon-Jessel-Platz auf 
dem Weg zur Arbeit, beim morgend-
lichen Einkauf oder allgemein mor-
gens unter der Woche genutzt? Wie 
wird der Leon-Jessel-Platz außer-
halb von Schul- und Arbeitszeiten 
und in der Freizeit genutzt?

• Gieselerstraße vor der Come-
nius-Schule morgens unter der 
Woche (Freitag): Wie gestalten sich 
Verkehr und Nutzung des Straßen-
raums zu Zeiten hoher Frequentie-
rung, das heißt zu Schulbeginn? 
Wie gelangen die Schüler*innen zur 
Schule? Welchen Einfluss hat der 
Schulbeginn auf andere Verkehrs-
teilnehmende und Nutzungen des 
Straßenraums?

• Kreuzung Wegenerstraße / Gie-
selerstraße Wochentags morgens 
(Freitag) nach 8:00 Uhr: Ist Durch-
gangsverkehr zu beobachten? Wie 
wird der Straßenraum genutzt?

• T-Kreuzung Fechnerstraße / Pfalz-
burger Straße Samstagnachmittag: 
Wie gestalten sich Verkehr und Nut-
zung im Leon-Jessel-Kiez? Stimmt 
die Annahme, dass Durchgangsver-
kehr aufgrund der T-Kreuzung und 
Sackgasse in Richtung Leon-Jes-
sel-Platz so gut wie ausgeschlossen 
ist?

• Kreuzung Uhlandstraße / Fechner-
straße / Gasteiner Straße Samstag-
nachmittag: Wie gestaltet sich der 
Verkehr an der Kiezgrenze? Welche 
Verkehrsteilnehmenden verlassen 
oder betreten/befahren den Kiez?

Erfasst wurden die Wege und Auf-
enthalte folgender Nutzenden sowie ihr 
Alter und Geschlecht: Fußgänger*innen, 
Fahrradfahrende, Autofahrende, Gassi 
gehende Personen, spielende Personen, 
Sport treibende Personen, sowie Sons-
tige.

Für die Verfolgungen wurde auf die im 
Untersuchungsgebiet verbreiteten Fort-
bewegungsmittel zurückgegriffen und 
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Abb. 13: Verortung der qualitativen Beobachtungen (Eigene Darstellung 2021; Geodaten: Geoportal Berlin)
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somit Verfolgungen zu Fuß, per Fahrrad 
und mit dem Pkw durchgeführt. Dabei 
wurden einerseits zwei Nahversorger 
(Netto und Edeka) als Ausgangspunkte 
gewählt, andererseits von den Grenzen 
des Untersuchungsgebiets ausgehend 
einzelne Personen oder Gruppen bis 
zu ihrem Zielort verfolgt und jener Ziel-
ort zum Ausgangspunkt der nächsten 
Verfolgung gemacht. Abb. 13 gibt einen 
Überblick über die durchgeführten sta-
tionären Beobachtungen und Verfolgun-
gen.

Stationäre Videoaufnahmen
Unterstützend zu den Bewegungspro-

filen wurden stationäre Videoaufnahmen 
durchgeführt. Diese standen ergänzend 
zu den Orten der Kartierungen und wur-
den daher auch über die oben genann-
ten Orte hinaus gewählt. Dies sind ins-
besondere die Kiezeingänge sowie die 
Kreuzung Güntzelstraße Ecke Pfalzbur-
ger Straße, da letztere als potenzielle 
Barriere wahrgenommen wurde und 
einer näheren Beobachtung bedurfte.

Stationäre Videoaufnahmen ermögli-
chen eine präzisere Beobachtung eines 
Raums, da sie die zeitliche Abfolge 
von Elementen (Sequenzialität) fest-
halten und zuvor unerkannte Details 
und Zusammenhänge aufdecken kön-
nen (vgl. Tuma et al. 2013: 33). Dieses 
Zusammenspiel verschiedener Akteure 
und audiovisueller Elemente geht in 
einem Mapping möglicherweise ver-
loren, da eine Karte im Ergebnis eher 
statischen Charakter hat. Mit Hilfe 
der stationären Videos konnten eher 
unübersichtliche Kreuzungsbereiche 
auch im Nachhinein im Detail analysiert 
und bewertet werden. Dabei wurde vor 
allem auf die Abhängigkeit der Verkehrs-
teilnehmenden im Geschehen unterein-
ander geachtet: Kam es zu gefährlichen 

Situationen? Wie lange mussten Nut-
zende verschiedener Verkehrsträger auf-
einander warten? Wer hat auf wen Rück-
sicht genommen? Haben sich Personen 
auffällig verhalten?

Das Verkehrsaufkommen im Sinne 
einer quantitativen Analyse war dabei 
zweitrangig, da die Art und Weise des 
Verhaltens im Vordergrund stehen sollte. 
Dennoch beeinflusst auch die Menge 
des Verkehrs die subjektive Wahrneh-
mung eines Raums, sodass auch dieses 
Element in der Auswertung berücksich-
tigt wurde.

Auswertung

GIS
Während die stationären Beobachtun-

gen analog auf vorbereitete Basiskarten 
eingezeichnet wurden, wurden die Ver-
folgungen per Smartphone aufgenom-
men und so GPS-Tracks erzeugt. Beide 
Kartierungen, die stationären Beob-
achtungen und die Verfolgungsfahrten, 
wurden anschließend in ein GIS-Projekt 
übertragen, um die einzelnen Routen 
darstellen und miteinander vergleichen 
zu können. Diese Digitalisierung und 
Sammlung der einzelnen Bewegungs-
profile waren dabei sowohl Mittel der 
Auswertung als auch der Darstellung. So 
wurden beispielsweise durch die Über-
lagerung einzelner Bewegungsprofile im 
GIS bestimmte Routen sowie die Intensi-
tät der Nutzung deutlich (beispielsweise 
die Nutzung der Sächsischen Straße 
durch Fahrradfahrende oder Fahrradfah-
rende auf dem Bürgersteig). Auch konn-
ten Besonderheiten sowohl aus den 
Bewegungsprofilen als auch aus den 
Begehungen und Befahrungen sowie 
der Auswertung aus ATLAS.ti sichtbar 
gemacht beziehungsweise verortet wer-
den, beispielsweise schlecht einsehbare 
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oder unübersichtliche Straßenecken 
oder genutzte Abkürzungen.

ATLAS.ti
Durch die große Menge an aufge-

zeichneten Straßenraumsituationen und 
Fahrten durch den Kiez einerseits und 
den Anspruch an eine wissenschaftliche 
Herangehensweise andererseits wurde 
eine systematische Auswertung der 
Videos nötig. Als Auswertungsmethodik 
wurde die aus der qualitativen Textana-
lyse stammende Methode der Qualitati-
ven Inhaltsanalyse nach Mayring (2014) 
verwendet und für die Videoanalyse 
angepasst. Die Wahl fiel aufgrund der 
starken Regelorientierung auf die qua-
litative Inhaltsanalyse. Während Metho-
den wie die Grounded Theory eher einen 
explorativen und subjektiven Charak-
ter haben, zeichnet sich die qualitative 
Inhaltsanalyse durch einen objektiven 
bzw. intersubjektiven Ansatz aus, was 
durch eine starke Orientierung an Regeln 
erreicht wird (vgl. Mayring, Fenzl 2014: 
543). Im Rahmen dieser Auswertung und 
vor dem Hintergrund der vielen unter-
schiedlichen Aufnahmetypen war ein 
übergeordneter Rahmen entscheidend 
für vergleichbare Ergebnisse aus den 
jeweiligen Videos. Die qualitative Inhalts-
analyse sieht unterschiedliche Auswer-
tungsvarianten vor. Um die Gemeinsam-
keit der Ergebnisse weiter zu befördern, 
wurde die Strukturierung als passendste 
Variante identifiziert. Hierbei werden die 
Kategorien, welche ähnlich den Codes 
in der Grounded Theory sind (vgl. ebd.: 
544f.), im Voraus theoretisch hergeleitet 
erstellt (vgl. ebd.: 548). Dieses deduktive 
Vorgehen trägt im Wesentlichen dazu 
bei, dass die Auswertungen trotz der 
unterschiedlichen Erhebungsmethoden 
vergleichbar werden.

Da zum Zeitpunkt der Auswertung 
die Aufnahme und Analyse der gebau-
ten Umwelt und die Wahrnehmung des 
Straßenraums weitgehend abgeschlos-
sen war, wurde sich in der Auswertung 
verstärkt auf das Verhalten der Verkehrs-
teilnehmenden konzentriert. Im Fokus 
standen dabei Situationen, in denen 
Personen ein nicht erwünschtes Ver-
halten zeigten, entweder weil sie gegen 
Verkehrsregeln verstießen oder weil sie 
die Infrastruktur anders nutzten, als es 
vorgesehen ist. Auch Konflikte, soweit 
diese aufgezeichnet wurden, sollten 
erfasst werden. Die Bildung der Kate-
gorien orientierte sich demnach stark 
an der Art des Verhaltens. Des Weiteren 
wurden auch Kategorien zur Erfassung 
des Standortes und des Verkehrsmittels 
beziehungsweise der Fortbewegungsart 
formuliert. Ein Ausschnitt über die her-
geleiteten Kategorien mit den Katego-
riengruppen im Bereich Verhalten bietet 
Abb. 14. Eine Auflistung aller Kategorien 
findet sich im Anhang.

Zusätzlich zur Erstellung des Katego-
riensystems wurden aus den zahlreichen 
Aufzeichnungen die im Hinblick auf das 
Verhalten relevanten Mitschnitte aus-
gewählt. Mit Hilfe dieser Vorarbeit wur-
den 25 Videosequenzen mit insgesamt 
knapp 100 Minuten an Videomaterial 
ausgewertet.

Bei der Auswertung wurden 615 ein-
zelne Szenen erfasst und mit Codes ver-
sehen. Vor allem an relativ vielbefahrenen 
oder beliebten Orten treten oft mehrere 
Szenen gleichzeitig auf und überlagern 
sich auf diese Weise. Für jede Szene 
wurde mindestens ein Verhaltenscode, 
eine Ortsangabe und ein Code zur Iden-
tifizierung des Verkehrsmittels oder der 
im Fokus stehenden Person vergeben. 
Auf diese Weise wurden in der Summe 
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1.955 mal Codes mit einer Szene ver-
knüpft.

Während der gesamten Auswertung und 
der damit einhergehenden intensiven 
Betrachtung der aufgenommenen Stra-
ßenraumsituationen sind bereits viele 
Erkenntnisse entstanden. Auf diese wird 
im folgenden Kapitel entsprechend ver-
wiesen. Darüber hinaus wurde durch die 
breite Datenbasis auch ein Erkenntnis-
gewinn von allgemeineren Verhaltens-
weisen, Problematiken und Eigenheiten 
des Kiezes möglich. Getrennt nach den 
im Kiez verbreiteten Fortbewegungs-
arten, wurden, unterstützt durch das 
Programm SPSS, die Häufigkeiten und 
Korrelationen der Codes untersucht. 
Anhand der Anzahl der zusammen ver-
gebenen Codes wurde eine Ähnlich-
keitsstrukturanalyse durchgeführt. Bei 
dieser Analyse, auch multidimensionale 

Skalierung genannt, werden Objekte 
auf Basis ihrer Ähnlichkeit zueinan-
der in einem zweidimensionalen Raum 
in Bezug gesetzt (vgl. Backhaus et al. 
2018: 589). Die Objekte stellen hier die 
Codes dar und Ähnlichkeit wird als die 
Häufigkeit einer gemeinsamen Verwen-
dung zweier Codes definiert. Der Vorteil 
dieser Auswertungsmethode besteht 
in der Möglichkeit, bisher unbekannte 
Beziehungen und damit Eigenschaften 
des Kiezes ausfindig zu machen. Darü-
ber hinaus bietet das Verfahren ein vom 
Untersuchenden relativ unbeeinflusstes 
Ergebnis (vgl. ebd.: 590).

Die multidimensionale Skalierung und 
die vorgelagerte Ermittlung der Ähnlich-
keitswerte wurde für Codes mit Bezug 
zum Fuß- und Radverkehr sowie zum 
MIV durchgeführt. Alle Ergebnisse fin-
den sich im Anhang. Im Folgenden wird 
kurz auf das Ergebnis am Beispiel des 

vorgesehenes/ typisches Verhalten nicht vorgesehenes Verhalten Begegnungen

Straße überqueren illegal parken Konfliktpunkt

Platz überqueren unangemessene Geschwindigkeit unbewusst treffen

Straßenverlauf folgen unerlaubter Abbiegevorgang bewusst treffen

abbiegen falscher Verkehrsraum

wenden ungewöhnlicher Weg

einparken blockieren

ausparken

warten

halten (am Straßenrand)

parkend

läuft auf Straße (verkehrsberuhigt)

stehen

gehen

Lieferkarren schieben

sitzen

Abb. 14: Kategorien und Kategoriengruppen zur Codierung des Verhaltens (Eigene Darstellung 2021)
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Fußverkehrs und dessen Einfluss auf die 
Analyseergebnisse insgesamt eingegan-
gen.

Die Ähnlichkeitsstrukturanalyse lie-
fert ein Diagramm, wie in Abb. 15 zu 
sehen. Die Größe der einzelnen Punkte 
bemisst sich nach der Häufigkeit der 
Verwendung in Szenen mit Fußverkehr, 
während die Position der Punkte zuei-
nander ihre Ähnlichkeit wiedergibt. Die 
Positionierung der Codes im zweidi-
mensionalen Raum wirkt auf den ersten 
Blick gleich verteilt. Gut zu erkennen ist 
dennoch, dass die größeren Punkte, und 
damit die häufiger verwendeten Codes, 
relativ zentral positioniert sind. Im Zen-
trum steht die Einzelperson als häu-

figster Code. Im direkten Umfeld findet 
sich das Verhalten Straße überqueren 
ebenfalls mit einer hohen Häufigkeit. Im 
Umkreis angeordnet finden sich weitere 
Verhaltensweisen, aber auch einige Stra-
ßenzüge und Personenmerkmale. Nach 
außen hin nimmt die Häufigkeit ab und 
die Distanzen zwischen den Codes zu.

Durch die Analyse konnten einige neue 
Erkenntnisse gewonnen werden, andere 
Erkenntnisse wurden bestätigt. So lässt 
sich beispielsweise ablesen, dass die 
überwiegende Mehrheit der Personen 
allein unterwegs ist. Die Häufigkeit des 
Codes Gruppe ist deutlich geringer. Die 
Einschätzung, dass die Trennung der 

Abb. 15: Ähnlichkeitsstrukturanalyse am Beispiel Fußverkehr (Eigene Darstellung 2021)



38

Erlebbarer Stadtraum statt funktionaler Verkehrsraum

Verkehrsarten trotz verkehrsberuhigtem 
Bereich groß ist, wird durch das Verhält-
nis des Codes dem Straßenverlauf fol-
gen gegenüber den Codes läuft auf der 
Straße oder ungewöhnlicher Weg unter-
stützt.

Dennoch sind die errechneten und 
interpretierten Ergebnisse nicht ohne 

Einschränkung gültig. So muss beach-
tet werden, dass die Videoaufnahmen 
in Ergänzung zu den Bewegungsprofilen 
gemacht wurden und die darüber abge-
deckten Orte nicht oder nur selten in den 
Aufnahmen auftauchen. Schlussfolge-
rungen sind somit nur über das gesamte 
Auswertungsspektrum sinnvoll.

ANALYSEERGEBNISSE

Im Folgenden werden die Ergebnisse 
der qualitativen Beobachtungen dar-
gestellt. Zur besseren Strukturierung 
wird eine Unterteilung der Ergebnisse 
nach Verkehrsarten – Fuß-, Rad- und 
motorisierter Individualverkehr – sowie 
Sonstiges vorgenommen. Abschlie-
ßend werden die zentralen Erkenntnisse 
zusammengefasst.

Fußverkehr
Der Leon-Jessel-Kiez bietet mit dem 

verkehrsberuhigten Bereich und der 
hervorragenden ÖPNV-Anbindung sehr 

gute Voraussetzungen für den Fußver-
kehr. In der qualitativen Beobachtung 
konnten dazu differenzierte Erkenntnisse 
gewonnen werden.

Der öffentliche Raum erfüllt für die 
Mehrheit der beobachteten Fußgän-
ger*innen die Funktion eines Transit-
raums, um Einkäufe zu erledigen oder 
anderen alltäglichen Beschäftigungen 
nachzugehen (QBb 02.12.2020 bis 
15.01.2021: allg. Beobachtung). Trotz der 
Festlegung weiter Teile des öffentlichen 
Raums als verkehrsberuhigter Bereich 
wird dieser von Fußgänger*innen häufig 
nicht als solcher wahrgenommen. Dies 
äußert sich darin, dass die Fahrbahn 
nur selten von Fußgänger*innen genutzt 
wird (QBb 04.12.2020: M2.1 / P2.1; QBb 
04.12.2020: M2.2; QBb 04.12.2020: 
M2.3; QBb 10.12.2020: Autofahrt V2). 
Fußgänger*innen nutzen fast ausschließ-
lich die Gehwege, da die Fahrbahn offen-
bar nicht als sicher beziehungsweise 
nicht als Teil des Verkehrsraums für Fuß-
gänger*innen wahrgenommen wird (QBb 
04.12.2020: M2.1-2.3; QBb 05.12.2020: 
M3.1-3.3). Zur Wahrnehmung der Straße 
als Fahrbahn vor allem für Pkw tragen 
harte Straßengrenzen in Form von Bord-
steinen sowie unterschiedliches Ober-
flächenmaterial bei, die ein klassisches 
Straßenbild vermitteln (QBb 12.12.2020: 
Begehung V3.1).Abb. 16: Enge Gehwege in der Gieselerstraße (Eigene Aufnahme 2020)
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Die dichte Reihe parkender Pkw, die 
vielerorts im Kiez den Fußweg von der 
Straße trennt und damit Zugänge zum 
Gehweg beziehungsweise die Querung 
der Straßen, insbesondere für Roll-
stuhlfahrende und Personen mit Kin-
derwagen, behindert (QBb 04.01.2021: 
Autofahrt V4.1-V4.5), verstärkt die Wahr-
nehmung der strikten Trennung der Ver-
kehrsteilnehmenden (QBb 02.12.2020 
bis 15.12.2020: allg. Beobachtung). 
Insgesamt wirkt die Dominanz des 
ruhenden Verkehrs einengend auf Fuß-
gänger*innen (QBb 12.12.2020: Bege-
hung V3.1). Einige falschparkende Pkw 
schränken vor allem tagsüber Wege 
für den Fußverkehr zusätzlich ein, wie 
beispielsweise an den Fahrbahnveren-
gungen in der Sigmaringer Straße oder 
Pfalzburger Straße (QBb 15.01.2021: 
Fahrradfahrt V8.1.6).

Die Güntzelstraße zählt nicht zum ver-
kehrsberuhigten Bereich und bildet dem-
entsprechend eine stärkere Barriere für 
den Fußverkehr als die verkehrsberuhig-
ten Straßen. Dennoch queren viele Per-
sonen die Güntzelstraße zu Fuß oder mit 
dem Rad von und zur Pfalzburger Straße 
ohne Probleme und gegebenenfalls mit 
kurzen Wartezeiten (QBb 15.01.2021: 
stationär V8.3.4; QBb 15.01.2021: Bege-
hung F4; QBb 09.01.2021: Begehung 
V5.1).

Die Schulen im Kiez erzeugen tempo-
rär ein hohes Fußverkehrsaufkommen 
durch Schüler*innen, die den Schul-
weg zu Fuß zurücklegen. Zufußgehende 
Schüler*innen wurden sowohl unbeglei-
tet sowie in Begleitung ihrer Eltern beob-
achtet, die zusätzlichen Fußverkehr ver-
ursachen (Qualitative Beobachtung an 
der Comenius-Schule: QBb 04.12.2020: 
M2.1 / P2.1; QBb 10.12.2020: Auto-
fahrt V2). Darüber hinaus erzeugen 
die Einzelhändler Netto und Edeka am 

Hohenzollerndamm/Sächsische Straße 
beziehungsweise an der Güntzelstraße/
Uhlandstraße viel Fußverkehr im Kiez 
beziehungsweise aus dem Kiez heraus 
(QBb 12.01.2021: Begehung T2.1; QBb 
12.01.2021: Fahrrad T2.2).

Einige Personen wurden beim Jog-
gen auf den Gehwegen im Leon-Jessel-
Kiez beobachtet. Hierbei handelt es sich 
einerseits um Sport, jedoch zugleich um 
eine Form von Fußverkehr. Die Routen 
der joggenden Personen starten und 
enden im Kiez oder verlaufen durch ihn 
hindurch (QBb 04.12.2020: M2.1/P2.1; 
QBb 05.12.2020: M3.1; QBb 05.12.2020: 
M3.2).

Die Infrastruktur für den Fußverkehr 
hat sich in der Beobachtung stellen-
weise als defizitär erwiesen. Die vorhan-
denen Gehwege werden teilweise als 
zu schmal eingeschätzt, beispielsweise 
in der südlichen Gieselerstraße (QBb 
04.12.2020: M2.1 / P2.1). Insbesondere 
vor der Comenius-Schule können nur 

Abb. 17: Frei abgestellte Fahrräder zeugen von zu wenigen Abstellmög-
lichkeiten (Eigene Aufnahme 2020)
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zwei Personen nebeneinander gehen, 
sodass es zu Stoßzeiten, beispielsweise 
vor Schulbeginn, zu Raumkonflikten 
kommt (QBb 04.12.2020: M2.1).

Der Mangel an Abstellmöglichkeiten 
für Fahrräder und sonstige Zweiräder 
(Motorroller, Motorräder sowie E-Scoo-
ter und Tretroller) wirkt sich zusätzlich 
nachteilig auf den Platzmangel auf den 
Gehwegen aus. Viele Fahrräder stehen 
frei herum oder werden an Laternen und 
Straßenschildern angeschlossen, sodass 
der (teilweise ohnehin zu schmale) Geh-
weg verengt wird (QBb 09.11.2020: 

Begehung F1; QBb 05.12.2020: Bege-
hung F3; QBb 15.01.2021: Begehung 
F4). Motorisierte Zweiräder werden auf 
Gehwegen geparkt beziehungsweise lie-
gen darauf und behindern den Fußver-
kehr zusätzlich (QBb 09.11.2020: Bege-
hung F1; QBb 05.12.2020: Begehung 
F3; QBb 15.01.2021: Begehung F4). 
Darüber hinaus werden die Gehwege im 
Leon-Jessel-Kiez regelmäßig von Rad-
fahrenden mitgenutzt, was sich negativ 
auf die Sicherheit beziehungsweise das 
Sicherheitsgefühl der Fußgänger*in-
nen auswirkt (QBb 12.01.2021: Fahrrad 
T2.2).

Im Leon-Jessel-Kiez ist keine durch-
gehende Barrierefreiheit gegeben. 
Unebene Oberflächen, Bordsteinkan-
ten, Stufen, Gehwegbreiten sowie das 
Fehlen eines Leitsystems erschweren 
die Nahmobilität für mobilitätseinge-
schränkte Personen (QBb 02.12.2020 
bis 15.01.2021: allg. Beobachtung). 
Abgesenkte Bürgersteige an den Kreu-
zungen sowie die stellenweise auf das 
Niveau des Gehwegs angehobene Fahr-
bahn, wirken sich hingegen positiv auf 
die Barrierefreiheit aus (QBb 09.11.2020: 
Begehung F1; QBb 02.12.2020: Bege-
hung F2; QBb 05.12.2020: Begehung 
F3; QBb 15.01.2021: Begehung F4).

Im Gegensatz zum verkehrsberuhig-
ten Bereich im Leon-Jessel-Kiez sind 
die umliegenden Hauptverkehrsstraßen 
stark von Straßenverkehrslärm betrof-
fen, wodurch die Aufenthaltsqualität 
der angrenzenden Gehwege für Fuß-
gänger*innen eingeschränkt ist (QBb 
04.12.2020 P2.1; QBb 05.12.2020 P3.1; 
QBb 12.12.2020: Begehung V3.1). Der 
Emser Platz wird von Fußgänger*innen 
als Abkürzung genutzt, erfüllt jedoch 
aufgrund seiner Nutzung als Parkplatz 
ausschließlich eine Durchgangsfunktion 
(QBb 09.01.2021: Begehung V5.2).Abb. 18: Nicht geräumte Fahrradwege in der Güntzelstraße sorgen im 

Spätherbst für eine gefährliche Fahrt (Eigene Aufnahme 2020)
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Radverkehr
Der Fahrradverkehr spielt im Leon-

Jessel-Kiez neben dem Fußverkehr eine 
wichtige Rolle in der Nahmobilität. Die 
Verkehrsinfrastruktur wird dem Fahrrad-
verkehr jedoch zum Teil nicht gerecht.

Die Fahrradwege an der Güntzelstraße 
sind uneben, wurden im Spätherbst län-
ger nicht gereinigt und sind nach aktuel-
len Standards zu schmal, sodass sie ein 
Überholen mit ausreichendem Abstand 
nicht zulassen (QBb 09.11.2020: Bege-
hung F1). Darüber hinaus sind sie für 
Autofahrende schlecht sichtbar und 
werden teilweise durch Fußgänger*innen 
mitgenutzt (QBb 10.12.2020: Autofahrt 
V2; QBb 15.01.2021: stationär V8.3.4). 
Der Fahrradweg ist an der Einfahrt von 
der Güntzelstraße zur Pfalzburger Straße 
für Autofahrende schlecht einsehbar, 
sodass es hier zu Konflikten zwischen 
Autofahrenden und Radfahrenden 
kommt (QBb 09.01.2021: Begehung 
V5.3, QBb 04.01.2021: Autofahrt V4.2).

Die Gasteiner Straße ist aufgrund 
starker Erschütterungen und erhöh-
ter Rutschgefahr bei Nässe wegen des 
Kopfsteinpflasters kaum zur Durch-
fahrt mit dem Fahrrad geeignet (QBb 
05.12.2020: Begehung F3). Radfahre-
nde weichen hier mitunter auf den Geh-
weg aus (QBb 15.01.2021: Fahrradfahrt 
V8.1.7).

Auch in den übrigen Straßen wurden 
Radfahrende trotz verkehrsberuhig-
ten Bereichs und ebenem Fahrbahn-
belag auf Gehwegen beobachtet (QBb 
04.12.2020: M2.1, QBb 05.12.2020: 
M3.3). Teilweise wurde die letzte Strecke 
bis zur Haustür auf dem Gehweg gefah-
ren, da die Übergänge zwischen Straße 
und Gehweg durch parkende Pkw blo-
ckiert waren (QBb 12.01.2021: Fahrrad 
T2.2).

Die Übergänge aus umliegenden Stra-
ßen in den Kiez sind für Radfahrende 
vielfach verbesserungswürdig. Dies gilt 
insbesondere für die Kreuzung Hohen-
zollerndamm/ Güntzelstraße sowie für 
die Einfahrten in die Sächsische Straße 
(QBb 12.01.2021: Fahrrad T2.2). Die 
Sächsische Straße böte sich bei einer 
verbesserten Einbindung als Fahrrad-
straße für die Durchfahrt durch den Kiez 
an (QBb 12.01.2021: Fahrrad T2.2). Der 
Emser Platz wird von Radfahrenden 
vielfach als Abkürzung genutzt (QBb 
12.01.2021: Fahrrad T2.2).

Abstellmöglichkeiten für Fahrräder 
sind im Leon-Jessel-Kiez in zu geringer 
Zahl vorhanden, sodass viele Fahrräder 
frei herumstehen oder an Laternen und 
Straßenschildern angeschlossen wer-
den. Diese nicht vorgesehene Raum-
nutzung stellt wiederum ein Hinder-
nis für andere Verkehrsteilnehmende 
dar (QBb 09.11.2020: Begehung F1; 
QBb 05.12.2020: Begehung F3; QBb 
15.01.2021: Begehung F4).

Abb. 19: Lastenräder spielen im Kiez noch eine untergeordnete Rolle, 
benötigen jedoch in Zukunft eigene Stellplätze (Eigene Aufnahme 2021)



42

Erlebbarer Stadtraum statt funktionaler Verkehrsraum

Im verkehrsberuhigten Bereich sind 
Radfahrende häufig deutlich schneller 
als mit Schrittgeschwindigkeit unter-
wegs, sodass die Verkehrssicherheit 
für schwächere Verkehrsteilnehmende 
sowie die Wahrnehmung negativ beein-
flusst wird (QBb 04.12.2020: M2.2; QBb 
05.12.2020: M3.2; QBb 15.01.2021: 
Fahrradfahrt V8.1.1-14). Dies gilt auch 
für den Leon-Jessel-Platz, sodass 
gefährliche Situationen insbesondere 
gegenüber spielenden Kindern und älte-
ren Personen entstehen können (QBb 
04.12.2020: M2.2; QBb 05.12.2020: 
M3.2).

An den Ausfahrten aus dem Leon-Jes-
sel-Kiez zur Brandenburgischen Straße, 
zur Uhlandstraße und zum Hohen-
zollerndamm fahren Pkw aufgrund 
schwieriger Sichtverhältnisse bis auf 
die Fahrradschutzstreifen beziehungs-
weise Radwege vor und gefährden oder 
behindern den Fahrradverkehr. Dies gilt 
insbesondere für die Kreuzungen Bran-
denburgische Straße/ Gieselerstraße, 

Brandenburgische Straße/ Sigmaringer 
Straße, Uhlandstraße/ Fechnerstraße, 
Hohenzollerndamm/ Gieselerstraße und 
Hohenzollerndamm/ Sigmaringer Straße 
(QBb 04.01.2021: Autofahrt V4.1-4.5).

Mehrfach waren die Schutzstreifen an 
den Grenzen des Kiezes auf der Uhland-
straße und Brandenburgischen Straße 
zudem durch parkende Pkw blockiert 
(QBb 15.01.2021: Fahrradfahrt V8.1.1-
14). In zweiter Reihe parkende Pkw fin-
den sich tagsüber auch innerhalb des 
Kiezes vor allem in den breiteren Stra-
ßenabschnitten, beispielsweise in der 
Wegenerstraße und der Sigmaringer 
Straße, und behindern dadurch den Fuß- 
und Radverkehr  (QBb 13.01.2021: Fahr-
radfahrt V7.1.5). Häufig handelt es sich 
dabei um Lieferwagen oder Pkw von 
Handwerker*innen etc., jedoch auch um 
private Pkw (ebd.).

Motorisierter Individualverkehr
Die Straßen im Leon-Jessel Kiez sind 

mit Ausnahme der Güntzelstraße und 
des nördlichen Teils der Pfalzburger 
Straße als verkehrsberuhigte Bereiche 
ausgewiesen. Gemäß Anlage 3 Abschnitt 
4 StVO sind Fahrzeuge in diesen Bereich 
mit Schrittgeschwindigkeit zu führen. Die 
Schrittgeschwindigkeit an sich ist in der 
StVO nicht genauer definiert und orien-
tiert sich nach Auffassung verschiedener 
Gerichte am Tempo einer schreitenden 
Person, wobei dies 5, 7 und sogar noch 
15 km/h betragen kann (vgl. Land Berlin 
o. J.).

Trotz der unterschiedlichen Definitio-
nen wurde im Rahmen der qualitativen 
Beobachtung festgestellt, dass der MIV 
im Kiez häufig schneller als mit der vor-
geschriebenen Schrittgeschwindigkeit 
unterwegs war (u. a. QBb 15.01.2021: 
Fahrradfahrt V7.1.4). Die Beschilderun-
gen zur Verkehrsberuhigung bei den Abb. 20: Flache „Berliner Kissen“ in der Pfalzburger Straße sorgen kaum 

für reduzierte Geschwindigkeiten des MIVs (Eigene Aufnahme 2020)
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Einfahrten in den Kiez sind für Fahrzeug-
führende in einer unauffälligen Position 
aufgestellt und können leicht übersehen 
werden (QBb 10.12.2020: Autofahrt V2; 
QBb 04.01.2021: Autofahrt V4.1-4.5; 
QBb 10.01.2021 Autofahrt V6).

Im Kiez wurde mit Hilfe verschiedener 
baulicher Anpassungen, wie Berliner Kis-
sen, Fahrbahnverschwenkungen bezie-
hungsweise -verengungen zum Beispiel 
in der Sigmaringer Straße oder in der 
Gieselerstraße, versucht, den Straßen-
raum an den Charakter eines verkehrs-
beruhigten Bereichs anzupassen. Diese 
baulichen Maßnahmen unterstützen die 
Wahrnehmung des verkehrsberuhigten 
Bereichs und führen für das kurze Stück 
zu Geschwindigkeitsreduzierungen (QBb 
15.01.2021: Fahrradfahrt V7.1.4; QBb 
15.01.2021: Begehung T3). Die flachen 
Kissen zur Geschwindigkeitsverringe-
rung sind hierbei relativ schnell überfahr-
bar, während die großen Kissen faktisch 
nur mit Schrittgeschwindigkeit überfah-
ren werden können (QBb 13.01.2021: 
Fahrradfahrt V7.1.5). Dahingehend ist 
eine spürbare Geschwindigkeitsreduk-
tion vor allem durch große Kissen gege-
ben. Weiterhin wird durch den anderen 
Straßenbelag am Leon-Jessel-Platz eine 
höhere Aufmerksamkeit erzeugt.

Nach mehrmaligem Durchfahren sind 
die Stellen der Berliner Kissen und der 
Fahrbahnverschwenkungen den Fahr-
zeugführenden bekannt, sodass ein 
dortiges Abbremsen und ein anschlie-
ßendes Beschleunigen erleichtert wird 
(QBb 10.01.2021: Autofahrt V6). Die 
Straßen erwecken zudem im größten Teil 
den Eindruck einer klassischen Tempo 
30-Zone (QBb 10.12.2020: Autofahrt 
V2; QBb 04.01.2021: Autofahrt V4.1-4.5; 
QBb 10.01.2021: Autofahrt V6).

Das Verlassen des Kiezes mit dem 
Kraftfahrzeug gestaltet sich an den Kreu-

zungen zur Brandenburgischen Straße, 
zur Uhlandstraße und zum Hohenzoll-
erndamm schwierig. Der Sichtbereich ist 
häufig durch zu nah stehende Objekte 
wie Pkw oder Bäume unübersichtlich 
und schwer einsehbar. Oftmals muss 
auf die Fahrradschutzstreifen oder Rad-
wege vorgefahren werden, bevor der 
vorfahrtsberechtigte MIV gesehen wer-
den kann. Dadurch entstehen Konflikte 
und potenzielle Unfallschwerpunkte, 
insbesondere an den Kreuzungen Bran-
denburgische Straße/ Gieselerstraße, 
Brandenburgische Straße/ Sigmaringer 
Straße, Uhlandstraße/ Fechnerstraße, 
Hohenzollerndamm/ Gieselerstraße 
und Hohenzollerndamm/ Sigmaringer 
Straße (QBb 10.12.2020: Autofahrt V2; 
QBb 04.01.2021: Autofahrt V4; QBb 
10.01.2021: Autofahrt V6).

Das Beobachtungsgebiet bietet sich 
generell nicht als Abkürzung an, da auf 
den Hauptstraßen ein schnelleres Vor-
ankommen möglich ist. Lediglich bei 
Baustellen oder Staus auf den umliegen-
den Hauptstraßen ist eine Umfahrung 
ebendieser durch den verkehrsberuhig-
ten Bereich denkbar. Als einzige Aus-
nahme kann an dieser Stelle die Säch-
sische Straße gesehen werden. Von der 
Brandenburgischen Straße kommend, 
ist dabei eine Umgehung des Fehr-
belliner Platzes möglich, um auf den 
Hohenzollerndamm einzubiegen (u. a. 
QBb 15.01.2021: Begehung T3; QBb 
15.01.2021: Fahrradfahrt V8.1.12). Die 
Ampelschaltungen des MIVs im Umkreis 
des Kiezes sind sinnvoll geschaltet 
(QBb 10.01.2021: Autofahrt V6; QBb 
04.01.2021: Autofahrt V4.1-4.5), wes-
wegen Abkürzungen durch den Kiez ver-
mieden werden können.

Aufgrund der Enge der Straßen-
räume im Kiez muss bei Gegenverkehr 
umständlich ausgewichen und zurück-
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gesetzt werden, da die Fahrbahnbreiten 
nicht für Begegnungen und den zusätz-
lichen, ruhenden Verkehr ausgelegt sind. 
Dies ist vor allem in Situationen mit grö-
ßeren Fahrzeugen (Müllabfuhr, Lieferwä-
gen) zu beobachten (QBb 10.12.2020: 
Autofahrt V2; QBb 10.01.2021 Autofahrt 
V6).

Im Untersuchungsgebiet wurde rela-
tiv viel Parksuchverkehr beobachtet 
(QBb 02.12.2020 bis 15.01.2021: allg. 
Beobachtung). Konkret wurden am 
nordwestlichen Ende der Fechnerstraße 
(Sackgasse) oftmals Kraftfahrzeuge 
beobachtet, welche zuerst einfuhren, 
dort wendeten und anschließend direkt 
wieder zurückkamen. Allerdings wurde 
im Wendehammer nie in einem Dreh 
gewendet, da dort Fahrzeuge oder Con-
tainer auf der Straße standen. Ein mehr-
maliges Vor- und Zurückfahren war hier 
notwendig (QBb 13.01.2021: Fahrrad-
fahrt V7.1.4; QBb 04.01.2021: Autofahrt 
V4; QBb 10.01.2021 Autofahrt V6). Tags-
über standen den Suchenden relativ viele 
freie Parkplätze zur Verfügung, sodass 
sie selten lange für die Parkplatzsuche 
benötigten (QBb 15.01.2021: Fahrrad-
fahrt V8.1.1 / V5). Ein Zusammenhang 
mit der Parkraumbewirtschaftung ist an 
dieser Stelle naheliegend. Das Beobach-
tungsgebiet ist Teil der Parkzone 19 und 
es werden wochentags von 9:00 Uhr bis 
19:00 Uhr sowie samstags von 9:00 Uhr 
bis 14 Uhr Parkgebühren von 0,25 € / 15 
Minuten erhoben (vgl. Bezirksamt Char-
lottenburg-Wilmersdorf von Berlin o. J.).

Der Parksuchverkehr nimmt demnach 
im Kiez eine große Rolle ein. In Hinblick 
auf die vorhandene Infrastruktur war zu 
beobachten, dass die parkenden Kraft-
fahrzeuge dicht an dicht stehen und 
die Zugänge zu den Gehwegen (vor 

allem für Radfahrende) versperren (QBb 
02.12.2020 bis 15.01.2021: allg. Beob-
achtung). Menschen im Rollstuhl oder 
mit einem Kinderwagen haben es an 
vielen Übergängen schwer, die Straße 
zu kreuzen. Vereinzelte Falschparkende 
schränken zum Teil Wege für den Fuß-
verkehr ein. Vor allem an den Fahrbahn-
verschwenkungen beziehungsweise 
Verengungen zum Beispiel in der Sig-
maringer Straße war dies der Fall (QBb 
15.01.2021: Fahrradfahrt V8.1.6). Durch 
rücksichtsloses Parken werden teilweise 
auch Stellflächen für weitere Fahrzeuge 
verschenkt.

Weiterhin wird tagsüber häufig in 
zweiter Reihe geparkt, vor allem in den 
breiteren Straßenabschnitten (zum 
Beispiel Wegenerstraße, Sigmaringer 
Straße), wobei es sich häufig um Liefer-
wägen oder Arbeitsfahrzeuge handelt 
(QBb 13.01.2021: Fahrradfahrt V7.1.5). 
Temporäre Stellplätze beziehungsweise 
Kurzzeitparkplätze für Lieferwägen wer-
den dahingehend als sinnvoll erachtet, 
da die Falschparkenden aufgrund feh-
lender Abstellmöglichkeiten gezwun-
genermaßen in zweiter Reihe oder im 
Halteverbot standen (QBb 13.01.2021: 
Fahrradfahrt V7.1.5).

Viele Fahrzeuge werden nur selten 
bewegt und stehen 23 Stunden pro 
Tag ungenutzt auf einem Parkplatz (vgl. 
UBA 2020). Pkw privatisieren dahinge-
hend den öffentlichen Raum in einem 
ungerechtfertigten Maße, dennoch 
sollte keine grundsätzliche Verbannung 
des privaten KFZ-Verkehrs angestrebt 
werden. Die Schaffung eines Bewusst-
seins darüber, was notwendig ist, was 
vertretbar ist und was Luxus oder reine 
Bequemlichkeit ist, kann an dieser Stelle 
aber ein Anfang sein.
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Sonstiges
Der Kiez ist grundsätzlich sehr gut 

mit dem öffentlichen Personennahver-
kehr erreichbar. Direkt an den Ecken 
des Untersuchungsgebiets verlaufen 
die U-Bahnlinien U3 und U7, die sich 
am U-Bahnhof Fehrbelliner Platz tref-
fen. Die Bahnhöfe Hohenzollernplatz 
(U3) und Blissestraße (U7) sind fußläu-
fig erreichbar. Alle drei Bahnhöfe sind 
barrierefrei über Aufzüge nutzbar. Die 
Bahnhöfe werden von Personen in und 
aus dem Kiez direkt aufgesucht, um 
aus dem oder in den Kiez zu fahren. Die 
meisten Personen gehen dann von dort 
aus zu Fuß zu ihrem Zielort weiter (QBb 
05.12.2020: T1). Der Busverkehr wird 
ebenfalls für längere Strecken genutzt 
und nicht für den Verkehr innerhalb des 
Kiezes, da die Verkehre nur entlang der 
drei angrenzenden Hauptstraßen verlau-
fen (QBb 05.12.2020: T1).

Sharing-Fahrzeuge sind auf nicht aus-
gewiesenen Flächen verteilt im Kiez vor-
zufinden. Dabei sind Fahrräder, Roller 
und Pkw immer in akzeptabler Distanz 
zu erreichen. Durch das unkontrollierte 
Abstellen, insbesondere von E-Scootern, 
sind Wege blockiert oder die Roller stel-
len Stolperfallen dar (QBb 12.12.2020: 
Begehung V3.1).

Neben den infrastrukturellen Eigen-
schaften des Kiezes fällt die hohe Eigen-
initiative der Anwohnenden im Stadt-
bild auf. Am Leon-Jessel-Platz werden 
zu nicht-pandemie Zeiten gemeinsame 
Festlichkeiten veranstaltet (vgl. Mitein-
ander im Kiez e. V. 2021). Der Platz und 
die anliegenden Straßen zeigen darüber 
hinaus ein hohes Maß an Eigeninitiative. 
So werden Sitzmöglichkeiten und Deko-
rationen aufgestellt und kreativ gestal-
tet. Als positives Beispiel sind hier der 
aufgestellte Weihnachtsbaum sowie die 

Telefonzelle, die als Büchersammelstelle 
fungiert, zu erwähnen (QBb 05.12.2020: 
F3). Aber auch das hohe Maß an selbst-
ständiger Straßenraumbepflanzung, 
insbesondere an Baumscheiben, ist an 
vielen Stellen auffällig. Daraus resultie-
rend ist auch ein hohes Maß der Nut-
zung des öffentlichen Straßenraums zu 
allen Beobachtungszeiträumen wahrzu-
nehmen. Den zentralen Treffpunkt stellt 
auch hier wieder der Leon-Jessel-Platz 
dar. Hier sind sämtliche Generationen 
bei verschiedenen Aktivitäten zu beob-
achten.

Abb. 21: Aneignung des öffentlichen Raums durch aktive Begrünung in 
der Gieselerstraße (Eigene Aufnahme 2020)
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Abb. 22: Verortung von Ergebnissen der qualitativen Beobachtung (Eigene Darstellung 2021; Geodaten: Geoportal Berlin)
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ZWISCHENFAZIT

Das Untersuchungsgebiet ist grund-
sätzlich mit allen Verkehrsmitteln sehr 
gut erreichbar. Sowohl die Gestaltung 
der Hauptstraßen, der Radverkehrs- und 
Fußverkehrsanlagen als auch der aus-
gebaute ÖPNV lassen ein zügiges Errei-
chen und Verlassen des Kiezes zu.

Die hohe Eigeninitiative der Anwohnen-
den ist innerhalb des Leon-Jessel-Kie-
zes an mehreren Stellen in der Stadt-
gestaltung erkennbar und hebt sich von 
anderen Kiezen mit ähnlichen Charakte-
ristika ab. Auch die Nutzung des Kiezes 
als Aufenthaltsraum, insbesondere am 
Leon-Jessel-Platz, wird trotz Pandemie 
und schlechten Wetterverhältnissen zu 
verschiedensten Tageszeiten deutlich.
Der ausgewiesene verkehrsberuhigte 
Bereich wird von vielen Verkehrsteil-
nehmenden nicht erkannt oder akzep-
tiert. Für Autofahrende ergibt sich in 
der Gestaltung der meisten Straßen das 
Bild einer klassischen Tempo 30-Zone. 
Die aufgestellten Zusatzschilder werden 
nicht wahrgenommen; lediglich die ver-
änderte Pflasterung von Straßen und 
der Einsatz von Berliner Kissen wirkt 
sich positiv auf die Verkehrsberuhigung 
aus. Durch die klassische Aufteilung des 
Verkehrsraums halten sich die einzel-
nen Verkehrsteilnehmenden vorrangig in 
ihrem vordefinierten Bereich auf.

Die dominierende Rolle im Kiez nimmt 
der ruhende Verkehr ein. In der Folge 
ist insbesondere zur klassischen Fei-
erabendzeit vornehmlich zwischen 16 
und 19 Uhr erhöhter Parksuchverkehr 
zu beobachten. Allerdings werden viele 
Fahrzeuge nur hin und wieder genutzt 
und stellen somit den öffentlichen Raum 
dauerhaft zu. Durch den zeitweise erhöh-

ten Parkdruck im Kiez werden Über-
gänge und Zufahrten blockiert.

Konfliktpunkte sind insbesondere an 
den Kiezein- und -ausgängen zu beob-
achten. Aufgrund schlecht einsehbarer 
Kreuzungsbereiche sind MIV-Nutzende 
dazu gezwungen, die Fuß- und Radver-
kehrsflächen mit zu nutzen.

Das Untersuchungsgebiet hat im Ver-
gleich zu ähnlichen Berliner Kiezen ein 
erhöhtes Maß an Aufenthaltsqualität 
durch die bereits durchgeführten ver-
kehrsberuhigenden Maßnahmen. Ver-
besserungspotenziale sind insbeson-
dere hinsichtlich des ruhenden Verkehrs 
und der Straßenaufteilung möglich.

Zu den zentralen Erkenntnissen (siehe 
Abb. 22) gehören insbesondere die 
Dominanz des ruhenden Verkehrs in 
allen Straßen des Untersuchungsgebie-
tes sowie die mangelhafte Wahrneh-
mung des verkehrsberuhigten Bereichs. 
Auffällig sind zudem die Konfliktbereiche 
an den Ein- und Ausgängen des Kiezes 
zwischen den verschiedenen Verkehrs-
teilnehmern. In der Sächsischen Straße 
ist zu beobachten, dass die Straße in 
Nord-Süd-Richtung häufig von Radfah-
renden als Durchgangsstraße genutzt 
wird. Für den Fußverkehr werden gerne 
Wegebeziehungen quer über den Emser 
Platz sowie eine Querverbindung vom 
Leon-Jessel-Platz zur Pfalzburger Straße 
genutzt.
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2.2 QUANTITATIVE BEFRAGUNG
Mithilfe einer quantitativen Befragung 

als einem weiteren Erhebungsverfah-
ren konnten umfassende Daten zu den 
Bewohnenden des Kiezes erhoben und 
in einem nächsten Schritt statistisch 

ausgewertet werden. Dadurch war es 
möglich, allgemeingültige Aussagen zum 
Kiez zu treffen und statistische Zusam-
menhänge herzustellen. Diese werden 
im Folgenden dargelegt.

METHODIK

Ausgehend von einer umfangreichen 
inhaltlichen und methodischen Annä-
herung an das Untersuchungsgebiet, 
die u. a. Vor-Ort-Begehungen und eine 
Analyse der Sozialdaten des Planungs-
raums Leon-Jessel-Platz einschloss, 
wurden von der Arbeitsgruppe Hypothe-
sen formuliert. Jene Hypothesen, die die 
Grundlage für die Erstellung des Frage-
bogens bildeten, wurden anschließend 
operationalisiert, um die im Rahmen der 
Befragung gestellten Fragen aus- und 
bewerten zu können. Ziel der Befra-
gung war es dabei, die Verkehrssituation 
und Aufenthalts- bzw. Lebensqualität 

im Kiez zu untersuchen. Eine exemp-
larische Auswahl von Hypothesen, die 
sich sowohl auf das Mobilitätsverhalten 
als auch auf die Lebensqualität im Kiez 
beziehen, sind in Abb. 23 (siehe unten) 
aufgeführt.

Entsprechend der aufgestellten Hypo-
thesen wurde ein Entwurf für einen stan-
dardisierten Fragebogen angefertigt, der 
verschiedene Fragetypen (offene Fra-
gen, geschlossene Fragen, Einfach- und 
Mehrfachauswahlfragen) umfasste. Die 
darin enthaltenen Fragen wurden hierbei 
den drei Kategorien Allgemein, Mobili-
tätsverhalten und Wohnumfeld zugeord-

Mobilitätsverhalten Lebensqualität

• Befragte, die ein Auto besitzen, sind über-
wiegend der Meinung, dass es zu wenig 
Parkplätze im öffentlichen Straßenraum 
gibt.

• Es besteht sowohl ein Mangel an Parkplät-
zen für motorisierte Fahrzeuge als auch ein 
Mangel an Fahrradabstellmöglichkeiten im 
öffentlichen Raum.

• Die Mehrheit der Befragten stellt ihr Auto im 
öffentlichen Straßenraum ab, wohingegen 
Fahrräder überwiegend in (halb-)privaten 
Räumen abgestellt werden.

• Haushalte mit Kindern beurteilen die 
Sicherheit im Kiez tendenziell kritischer als 
Haushalte ohne Kinder.

• Mobilitätseingeschränkte Personen neh-
men die Barrierefreiheit schlechter wahr als 
Personen ohne Einschränkung.

• Ein hoher Anteil der Befragten ist der Mei-
nung, dass es zu wenig Orte im öffentli-
chen Raum für nachbarschaftliche Begeg-
nungen gibt.

Abb. 23: Exemplarische Auswahl von Hypothesen (Eigene Darstellung 2021)
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net. Diese Unterteilung erfolgte zuguns-
ten einer logischen Strukturierung sowie 
besseren Lesbarkeit des Fragebogens. 

Zugleich galt es, bei der Erstellung des 
Fragebogens Folgendes zu beachten: 
„Bei der Konstruktion von Fragebögen 
spielen Erfahrungen eine bedeutsame 
Rolle, weil hierzu kein klar umrissener, 
allgemein anerkannter Wissenskanon 
existiert. Umso notwendiger ist es, den 
Fragebogen zu testen” (Kirchhoff et al. 
2010: 24). Um etwaige Unverständlich-
keiten auszuräumen, wurde mit dem Ent-
wurf, der sowohl auf Deutsch als auch 
auf Englisch verfasst wurde, ein projekt-
interner Pretest durchgeführt. Von der 
Projektgruppe geäußerte Anmerkungen 
wurden von der Arbeitsgruppe eingear-
beitet und der Fragebogen anschließend 
inhaltlich sowie gestalterisch final aufbe-
reitet.

Darüber hinaus ist anzuführen, dass die 
Corona-Pandemie die Ausgestaltung 
der quantitativen Befragung in hohem 
Maße beeinflusste. So entschied sich die 
Arbeitsgruppe neben einer Haushalts-
befragung, bei der die Fragebögen an 
zufällig ausgewählte Haushalte im Kiez 
verteilt wurden, zur Durchführung einer 
parallel stattfindenden Online-Umfrage. 
Beide Verfahren sollten sich hierbei 
ergänzen. Von Face-to-Face-Befragun-
gen hingegen wurde aufgrund der pan-
demiebedingten Umstände abgesehen.

Für die Haushaltsbefragung wurden am 
15.12.2020 und 18.12.2020 insgesamt 
725 Fragebögen in deutscher Ausfüh-
rung im gesamten Untersuchungsge-
biet verteilt. Die Verteilung erfolgte nach 
einer von der Arbeitsgruppe zuvor streng 
festgelegten Route (siehe Abb. 24), 
wobei der Startpunkt zufällig gewählt 
wurde. Entsprechend der Route wurde 

in jeden vierten Briefkasten ein Fragebo-
gen eingeworfen, wobei die Reihenfolge 
der Verteilung (Vorderhaus, Hinterhaus, 
links-oben nach rechts-unten) stets 
gleich war. Es handelte sich somit um 
eine systematische Stichprobe. Abwei-
chungen von diesem Muster ergaben 
sich bei Briefkästen mit dem Vermerk 
„Keine Werbung”, die nicht berücksich-
tigt wurden. 

Die Stichprobe erhielt folglich einen 
zufälligen Charakter und für sämtliche 
potenzielle Haushalte im Kiez ergab sich 
die gleiche Wahrscheinlichkeit, einen 
Fragebogen eingeworfen zu bekommen. 
Um die Teilnahmebereitschaft zu erhö-
hen, klingelte die Arbeitsgruppe zudem 

Abb. 24: Haushaltsbefragung – Route der Verteilung (Eigene Darstellung 
2021)

Legende
       Erster Rundgang
         
        Zweiter Rundgang

        Dritter Rundgang
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bei den ausgewählten Haushalten und 
machte auf die Umfrage bzw. den Frage-
bogen im Briefkasten aufmerksam.
Die für die Haushaltsbefragung rele-
vante Ziehung der Stichprobe erfolgte 
auf Basis einer berechneten Grundge-
samtheit von 3347 Haushalten, wobei 
davon ausgegangen wurde, dass ein 
privater Briefkasten einem Haushalt ent-
spricht. Um die Benutzerfreundlichkeit 
und demzufolge die Rücklaufquote zu 
erhöhen, wurde nicht festgelegt, welche 
Person eines Haushaltes den Fragebo-
gen auszufüllen hat. Dies tangiert insbe-
sondere jene Fragen zum Verkehrsver-
halten; Fragen zum Haushalt hingegen 
sind in diesem Zusammenhang nicht 
betroffen. Hinsichtlich der Einstellun-
gen und der Wahrnehmung zum Kiez 
wurde davon ausgegangen, dass die 
Ansichten innerhalb eines Haushal-
tes nicht bzw. nicht stark voneinander 
abweichen. Da keine offiziellen Daten 
über die Anzahl aller im Untersuchungs-
gebiet befindlichen Haushalte vorlagen, 
wurde die Anzahl der Bevölkerung durch 
die durchschnittliche Haushaltsgröße in 
Charlottenburg-Wilmersdorf (1,7 Perso-
nen pro Haushalt (Amt für Statistik Berlin 
Brandenburg 2019)) dividiert. Die zu rea-
lisierende Stichprobe lag, um mit einer 
Sicherheitswahrscheinlichkeit von 95 % 
nicht mehr als 5 % vom tatsächlichen 
Ergebnis der Grundgesamtheit abzuwei-
chen, bei mindestens 345 Fragebögen.

Die Online-Umfrage wiederum wurde 
mithilfe des internetbasierten Befra-
gungs-Tools Umfrageonline zwischen 
dem 14.12.2020 und dem 17.01.2021 
durchgeführt und orientierte sich damit 
an dem Zeitraum, in dem auch die Haus-
haltsbefragung verteilt und beantwor-
tet werden konnte. Demnach war die 
Teilnahme an der Haushaltsbefragung 
ebenfalls bis zum 17.01.2021 möglich. 

Beide Fragebögen waren inhaltlich iden-
tisch, damit eine gemeinsame Auswer-
tung erfolgen konnte.

Um der Vielfältigkeit der im Kiez leben-
den Bewohnerschaft gerecht zu wer-
den und folglich möglichst viele Bevöl-
kerungsgruppen für die Befragung zu 
gewinnen, wurden zahlreiche Anreize 
zur Teilnahme geschaffen bzw. wurde 
versucht, etwaige Barrieren abzubauen. 
So wurde der Fragebogen zum einen, 
auf Grundlage der Analyse der Sozi-
aldaten zum Untersuchungsgebiet, in 
deutscher sowie in englischer Sprache 
verfasst. Zum anderen wurde in Koope-
ration mit einem im Kiez ansässigen 
Akteur – einem Backcafé in der Nähe 
des Leon-Jessel-Platzes – eine tem-
poräre Rückgabebox eingerichtet, in der 
Teilnehmende ihre ausgefüllten Frage-
bögen abgeben konnten. Zugleich lagen 
an diesem Ort analoge Fragebögen zum 
Ausfüllen bereit. Mithilfe deutsch- und 
englischsprachiger Flyer und Aushänge 
im DIN-A4- und DIN-A5-Format machte 
die Arbeitsgruppe darüber hinaus jene 
Personen auf die Befragung aufmerk-
sam, die nicht über die Haushaltsbefra-
gung erreicht werden konnten. So wur-
den zusätzlich 100 Flyer und Aushänge 
im gesamten Kiez punktuell aufgehan-
gen bzw. verteilt – z. B. in Treppenhäu-
sern, in ausgewählten Geschäften des 
Einzelhandels und im öffentlichen Stra-
ßenraum. Diverse E-Mail-Verteiler (vom 
Miteinander im Kiez e. V. und von im Kiez 
befindlichen Schulen), Facebook und 
die Website nebenan.de ergänzten die 
bereits genannten Kanäle. Für etwaige 
Rückfragen richtete die Arbeitsgruppe 
außerdem ein E-Mail-Postfach ein.

Im Anschluss an die Verteilung der ana-
logen Fragebögen und die Freischaltung 
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der Online-Umfrage wurde ein Code-
plan erstellt, der die Grundlage für die 
Kodierung und Auswertung der ausge-
füllten Fragebögen bildete. So umfasst 
ein Codeplan sämtliche Angaben eines 
Fragebogens, wobei die einzelnen 
Fragen bzw. deren Antworten numerisch 
umgewandelt werden (vgl. Baur, Lück 
2004: 24). Hierzu wurden die Programme 
PSPP und Microsoft Excel genutzt. Die 
Auswertung umfasste sowohl sämtli-
che Fragen des Fragebogens als auch 
Kreuzfragen, die sich aus der Kombi-
nation einzelner Fragen ergaben. Wäh-

rend bei Fragen zum Ankreuzen den 
einzelnen Antworten Zahlen zugewiesen 
wurden, wurden bei offenen Fragen die 
Antworten thematisch geclustert, nume-
risch umgewandelt und entsprechend 
der Häufigkeit ihrer Nennung sortiert. 

Die Ergebnisse der Befragungen wur-
den in einem nächsten Arbeitsschritt 
inhaltlich ausgewertet und visuell auf-
bereitet. Abschließend erfolgte die Über-
führung der zentralen Ergebnisse an die 
SWOT-Arbeitsgruppe.

ERGEBNISSE

Im Rahmen der Befragung konnten 
insgesamt 283 ausgefüllte Fragebögen – 
sowohl analog als auch digital – gewon-
nen und in den Codeplan übertragen 
werden. 235 Fragebögen stammen hier-
bei von den Anwohnenden des Kiezes. 
Die übrigen Rückläufe entfallen auf im 
Kiez Beschäftigte (7 Fragebögen), auf 
regelmäßige Besucher*innen des Kie-
zes (29 Fragebögen) und auf sonstige 
Personengruppen (12 Fragebögen). Von 
den 235 teilnehmenden Anwohnenden 
erhielten nach Auswertung der Daten 
108 den analogen Fragebogen im Rah-
men der Haushaltsbefragung. 

In Absprache mit den Projektbetreuen-
den wurde der Entschluss gefasst, bei 
der Auswertung vorrangig die Antwor-
ten der Anwohnenden zu berücksichti-
gen, unabhängig davon, wie diese auf 
die Umfrage aufmerksam wurden. Der 
Grund: Viele der in der Umfrage gestell-
ten Fragen bezogen bzw. beziehen sich 
unmittelbar, insbesondere aus räum-
licher Sicht, auf den Leon-Jessel-Kiez. 
Des Weiteren sollte eine Vergleichbarkeit 

zwischen den Angaben der Anwohnen-
den und den statistischen Daten zum 
Kiez gewahrt werden. Die nachfolgenden 
Ergebnisse und Diagramme beziehen 
sich daher überwiegend auf die befrag-
ten Anwohnenden. Aufschluss hierüber 
gibt der Wert „n”. Dieser Wert bezieht 
sich auf die Anzahl an Antworten, die für 
die jeweilige Frage abgegeben wurden, 
und kann folglich variieren.

HINWEIS

Eine Übersicht aller in der Befragung gestellten Fragen  
sowie die Auswertung dieser Fragen ist im Anhang zu 
finden.
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Allgemein

Bekanntmachung und Erreichbarkeit 
des Fragebogens 

Die teilnehmenden Personen (n=281) 
sind vorrangig durch Flyer und Aushänge 
(41,6 %) sowie den Briefkasteneinwurf 
(39,5 %) auf die Befragung aufmerksam 
geworden. 9,3 % der Befragten wiede-
rum haben über Freunde und Bekannte 
von der Umfrage erfahren. Über sonstige 
Kanäle – dies schließt die E-Mail-Vertei-
ler von im Kiez befindlichen Schulen, 
den E-Mail-Verteiler der Bürgerinitiative 
sowie die sozialen Netzwerke Facebook, 
nebenan.de und Twitter ein – wurden 
9,6 % der Befragten erreicht. 

Anwohnende hatten in der Befragung 
zudem die Möglichkeit, die Straße anzu-
geben, in der sie leben. Ausgehend von 
den 129 getätigten Antworten ergibt sich 
folgendes Bild: Viele der Befragten woh-
nen in der Sigmaringer Straße (34 Nen-
nungen), aber auch in der Gieselerstraße 
(28 Nennungen), in der Wegenerstraße 
(18 Nennungen) und in der Fechner-
straße (17 Nennungen) (siehe Abb. 25). 
Anwohnende aus den äußeren Straßen 
des Kiezes hingegen haben nur in gerin-
gem Maße an der Befragung teilgenom-
men. Trotz wiederholtem, gezieltem Wer-
ben für die Umfrage konnte – zumindest 
auf Grundlage der getätigten Antwor-
ten – keine Person aus der Güntzelstraße 
für die Umfrage gewonnen werden.

Personengruppe
Die Mehrheit der Anwohnenden, die 

an der Umfrage teilgenommen hat, ist 
erwerbstätig (65,4 %) oder berentet 
(22,6 %) (siehe Abb. 26). Schüler*innen, 
Auszubildende und Studierende sind mit 
insgesamt 8,2 % vertreten, wobei ledig-
lich zwei Schüler*innen den Fragebo-
gen ausgefüllt haben. Vier der befragten 

Abb. 25: Verteilung der im Untersuchungsgebiet lebenden Befragten auf 
die Kiezstraßen, n=129 (Eigene Darstellung 2021)

n=234
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Abb. 26: Aufteilung der Befragten nach Personengruppen (Eigene Darstel-
lung 2021)
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Anwohnenden (1,7 %) sind Hausfrau-
en/-männer, zwei Personen (0,9 %) sind 
arbeitssuchend. 1,3 % der Menschen 
ordnen sich der Gruppe „Sonstiges” 
(bspw. Privatier/Privata) zu. 

Auffällig ist, dass die Menschen, die 
derzeit keiner Arbeit nachgehen, im Ver-
gleich zur Stadt Berlin (10,4 %) und zum 
Planungsraum (1,59 % - 6,18 %) stark 
unterdurchschnittlich vertreten sind (vgl. 
Statista 2021, Senatsverwaltung für 
Stadtentwicklung und Wohnen 2019: 
28).

Staatsbürgerschaft
Statistischen Daten zufolge machen 

Menschen mit ausländischer Herkunft – 
also Menschen, die eine andere Staats-
bürgerschaft als die deutsche besit-
zen – 25,7 % der Kiezbevölkerung aus 
(vgl. Amt für Statistik Berlin-Branden-
burg 2021: 24). Im Rahmen der Umfrage 
sind jedoch mit überwiegender Mehrheit 
Menschen mit deutscher Staatsangehö-
rigkeit (97 %) vertreten. Lediglich sieben 
befragte Anwohnende (3 %) haben kei-
nen deutschen Pass – d. h., sie haben 
eine oder mehrere ausländische Staats-
bürgerschaften. Ebenso haben nur drei 
der 235 befragten Anwohnenden den 
Fragebogen auf Englisch ausgefüllt. Hie-
raus wird deutlich, dass sich die Vielfalt 
der Kiezbewohnerschaft nur in begrenz-
tem Maße in der Umfrage widerspiegelt.

Geschlechterverteilung
49,4 % aller Personen, die an der 

Befragung teilgenommen haben, sind 
weiblich; 50,6 % dagegen sind männ-
lich. Diese Verteilung entspricht annä-
hernd den statistischen Daten des 
Kiezes mit 50,6 % Frauen und 49,4 % 
Männern (vgl. Amt für Statistik Ber-
lin-Brandenburg 2021: 24). Demnach 
hat die Umfrage beide Geschlechter in 

einem ähnlichen Verhältnis erreicht. Die 
Antwortmöglichkeit „nicht-binär” wurde 
bei der Frage nach dem Geschlecht hin-
gegen von keiner Person ausgewählt.

Altersstruktur
In der Umfrage stellen 45- bis 59-Jäh-

rige mit 31,9 % die größte teilnehmende 
Gruppe dar (siehe Abb. 27). Anwoh-
nende über 60 Jahre sind mit 30,6 % am 
zweithäufigsten vertreten. Danach fol-
gen die 35- bis 44-Jährigen mit 18,7 %. 
Jüngere Menschen, also jene zwischen 
18 und 34 Jahre, haben mit insgesamt 
18,3 % an der Umfrage teilgenommen – 
dabei entfallen 12,3 % auf Menschen 
zwischen 25 bis 34 Jahre sowie 6 % auf 
18- bis 24-Jährige. Kinder und Jugend-
liche unter 18 Jahre sind mit 0,4 % nur 
unwesentlich in der Umfrage vertreten.

Im Vergleich der Daten aus der Befra-
gung mit den offiziellen statistischen 
Daten spiegelt sich die Anzahl der 
befragten Anwohnenden aus den jewei-
ligen Altersgruppen in einem ähnlichen 
Verhältnis wider (vgl. Amt für Statistik 
Berlin-Brandenburg 2021: 24). Signi-

n=235
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Abb. 27: Alter der Befragten (Eigene Darstellung 2021)
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fikante Abweichungen gibt es bei der 
Gruppe der über 60-Jährigen sowie bei 
der Gruppe der jüngeren Personen (bis 
einschließlich 24 Jahre). Unter den an 
der Umfrage teilnehmenden Anwohnen-
den ist der Anteil der über 60-Jährigen 
an der Gesamtbevölkerung des Kiezes 
deutlich höher als jener entsprechend 
der statistischen Daten: Demnach sind 
in der Umfrage 30,6 % der Menschen 
über 60 Jahre alt. Gemäß der statis-
tische Daten hingegen machen Men-
schen über 65 Jahre nur 18,4 % der 
Kiezbevölkerung aus (vgl. Amt für Statis-
tik Berlin-Brandenburg 2021: 24). Unter 
Berücksichtigung der leichten Abwei-
chung des Alters in den beiden Erhebun-
gen kann davon ausgegangen werden, 
dass an der Umfrage überdurchschnitt-
lich viele ältere Menschen teilgenommen 
haben und diese somit überrepräsenta-
tiv vertreten sind. Anders verhält es sich 
bei der Gruppe der Kinder und Jugend-
lichen. So machen Kinder, die zwischen 
6 und 17 Jahre alt sind, laut statistischen 
Angaben insgesamt 8,5 % der Kiez-
bevölkerung aus – 2,1 % davon sind 
Jugendliche zwischen 14 und 17 Jahre. 
Die Teilnahme an der Umfrage durch 
Kinder und Jugendliche mit insgesamt 
einer Person ist daher stark unterdurch-
schnittlich ausgeprägt. Dies kann unter 
anderem darauf zurückgeführt werden, 
dass der Fragebogen insbesondere für 
Erwachsene und weniger für Kinder und 
Jugendliche konzipiert wurde.

Mobilitätsverhalten
Neben den demographischen Eigen-

schaften der Bewohnenden des Kie-
zes lag in der Befragung ein weiterer 
Schwerpunkt auf deren Mobilitätsverhal-
ten. Auf Basis von Untersuchungen wie 
z. B. Mobilität in Städten – SrV wurden 
Fragen sowie Untersuchungsform an 

den vorliegenden Untersuchungsgegen-
stand angepasst. So wurden Fragen auf 
Haushaltsebene (nach dem Besitz ver-
schiedener Fahrzeuge) und auf persön-
licher Ebene (nach der Fahrerlaubnis für 
einen Pkw, dem Besitz einer ÖPNV-Zeit-
karte sowie der Häufigkeit und dem 
Zweck der Nutzung verschiedener Ver-
kehrsmittel) gestellt. Da ein Aspekt der 
Untersuchung im Leon-Jessel-Kiez auch 
der Verkehrswandel darstellt, wurde 
ebenfalls die (subjektiv einzuschätzende) 
Abhängigkeit von motorisierten Ver-
kehrsmitteln erfragt. Im Unterschied zu 
anderen Befragungen spielten die Länge 
und die Ziele von Wegen keine Rolle. 

Aufschluss über das Mobilitätsverhalten 
geben insbesondere die Fragen 9 bis 14 
im Anhang. Die bedeutendsten Erkennt-
nisse sind nachfolgend aufgeführt. Dabei 
ist Folgendes zu beachten: Die Relevanz 
einzelner Verkehrsmittel für den Kiez 
kann über die Nutzungshäufigkeit sowie 
den Abhängigkeitsgrad bestimmt wer-
den. Aus der Nutzungshäufigkeit erge-
ben sich ebenfalls Mobilitätscluster, also 
bestimmte Gruppen, die ein ähnliches 
Mobilitätsverhalten zeigen. 

Verfügbare Verkehrsmittel
Von den 235 befragten Haushalten im 

Kiez besitzen 139 mindestens einen Pkw 
und 22 mindestens einen Dienst-Pkw. 
64 % aller befragten Haushalte verfügen 
demnach über mindestens einen Pkw, 
dienstlich oder privat. Dies entspricht in 
etwa den Ergebnissen der SrV-Studie 
von 2018 für Charlottenburg-Wilmers-
dorf (vgl. TU Dresden 2019: Tab. 2.2). 
Etwa 93 % aller Befragten geben ferner 
an, im Besitz eines Führerscheins der 
Klasse B zu sein. 

Des Weiteren kommen in den befrag-
ten Haushalten insgesamt 472 Fahrräder 
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auf 529 Personen. Diese sind jedoch 
nicht gleichmäßig verteilt: Etwa 32 % 
der Haushalte verfügen über kein Fahr-
rad, etwa 26 % der Haushalte über mehr 
als ein Fahrrad pro Haushaltsmitglied. 
Bei Haushalten ohne Fahrräder handelt 
es sich vermehrt um Haushalte mit Seni-
or*innen. Jüngere Haushalte dagegen 
besitzen tendenziell mehr Fahrräder. Die 
meisten Fahrräder pro Haushaltsmitglied 
haben allerdings Haushalte von Befrag-
ten zwischen 45 und 59 Jahre. Hier ist 
anzunehmen, dass diese Personen im 
Laufe der Zeit Fahrräder (z. B. Kinder-
fahrräder) „angesammelt“ haben. 

Lastenfahrräder spielen gegenwärtig 
noch eine untergeordnete Rolle im Kiez. 
So konnten in der Befragung zehn Las-
tenfahrräder ermittelt werden. Von den 
Haushalten mit Lastenfahrrädern verfügt 
die Hälfte ebenfalls über einen Pkw – die 
Angewiesenheit auf diesen wird aller-
dings von fast allen Befragten als relativ 
niedrig eingeschätzt. Eingesetzt werden 
die Lastenfahrräder besonders häufig 
zum Einkaufen sowie für Hol- und Bring-
dienste von Familienmitgliedern. 

Auch Motorräder und -roller sind im 
Untersuchungsgebiet anzutreffen. So 
gibt es im Kiez insgesamt 24 Motorrä-
der/Motorroller. Von den Haushalten mit 
Motorrädern/Motorrollern besitzen 75 % 
mindestens einen Pkw, etwa 30 % sogar 

zwei Pkw. Jene Haushalte sind damit zu 
einem großen Teil sehr stark motorisiert. 
Genutzt wird das Motorrad insbeson-
dere für Freizeitzwecke, einige nutzen es 
auch für den Arbeitsweg.

Mit 64 % gibt die Mehrheit der 
Befragten an, keine ÖPNV-Zeitkarte zu 
besitzen. Dabei ist, genau wie im Fall der 
Fahrräder, die Verteilung in den verschie-
denen Altersgruppen sehr unterschied-
lich. So besitzen über 90 % aller Befrag-
ten unter 25 Jahre eine solche Karte, 
jedoch nur etwa 40 % der über 50-Jäh-
rigen. Da der Anteil der über 50-Jährigen 
unter den Befragten größer ist als der 
des LOR-Planungsraums Leon-Jessel-
Platz, ist davon auszugehen, dass der 
Anteil derer, die eine ÖPNV-Zeitkarte 
besitzen, in Wirklichkeit größer ist.

Nutzungshäufigkeiten und -zwecke
Neben den bereits dargelegten 

Aspekten wurde die Nutzungshäufigkeit 
verschiedener Verkehrsmittel erfragt. 
So geben etwa 60 % der Befragten an, 
mindestens einmal pro Woche mit dem 
Pkw zu fahren, etwa 16 % fahren nie 
mit dem Pkw (siehe Abb. 28). Zugleich 
ist erwähnenswert, dass die Abhängig-
keit vom eigenen Pkw insbesondere von 
Anwohnenden mit Mobilitätseinschrän-
kungen als „sehr hoch” und „hoch” 
eingestuft wird. Für Bewohnende ohne 
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Mobilitätseinschränkungen ergibt sich 
nur ein schwacher Zusammenhang zwi-
schen ihrer Angewiesenheit auf einen 
eigenen Pkw und der Häufigkeit der 
Nutzung. So benutzen 80 % derer, die 
angegeben haben, nicht sehr stark auf 
einen Pkw angewiesen zu sein, diesen 
dennoch mindestens einmal pro Woche. 
Gleichzeitig wird er von 11 % derjenigen, 
die sehr stark auf dieses Verkehrsmit-
tel angewiesen sind, nur maximal zwei 
Mal im Monat genutzt. Es ist daher sehr 
wahrscheinlich, dass nicht die Häufigkeit 
der Nutzung die Angewiesenheit auf ein 
Auto ausmacht, sondern die Art der Nut-
zung – also die zeitliche und räumliche 
Verortung der Aktivitätsziele.

Im Zusammenhang mit der Begrün-
dung der Angewiesenheit auf einen Pkw 
bzw. ein Motorrad/Motorroller werden 
besonders häufig berufliche Gründe (lan-
ger Arbeitsweg, fehlende Anbindung des 
Arbeitsplatzes an den ÖPNV etc.) und 

der Einkauf von Lebensmitteln (siehe 
Abb. 29) angeführt. Private Pkw und 
Motorräder/Motorroller werden zudem 
vor allem im öffentlichen Straßenraum 
abgestellt. Nur etwa 20 % der Befrag-
ten geben an, ihr Auto bzw. ihr Motor-
rad/Motorroller überwiegend auf (halb-)
privaten Flächen (z. B. im Hof oder in der 
Garage) abzustellen.

Die Nutzungshäufigkeit von Fahrrädern 
ist, ebenso wie ihr Besitz, stark abhängig 
vom Alter. So sind fast 80 % der befrag-
ten Anwohnenden, die nie Fahrrad fah-
ren, 45 Jahre und älter. Der Anteil dieser 
Altersgruppe ist auch unter jenen, die 
manchmal – d. h. mindestens einmal im 
Monat und bis zu einmal in der Woche – 
mit dem Rad fahren, verhältnismäßig 
gering. Gleichzeitig ist diese Gruppe 
aber auch mit am stärksten unter jenen 
vertreten, die mindestens einmal am 
Tag Fahrrad fahren. Somit werden zwei 

Abb. 29: Gründe für die Angewiesenheit auf ein Auto und/oder Motorrad/Motorroller Eigene Darstellung 2021)
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sehr gegensätzliche Gruppen deutlich: 
Die eine Gruppe nutzt das Fahrrad als 
Hauptverkehrsmittel und die andere nie 
oder nur sehr selten. Ebenso sind die 
jüngeren Altersgruppen sehr stark in der 
Gruppe derer vertreten, die jeden oder 
fast jeden Tag Fahrrad fahren oder die-
ses ergänzend – also ein bis drei Mal 
pro Woche – nutzen. Insgesamt wird das 
Fahrrad jedoch, ebenso wie das Auto, 
von etwas mehr als 60 % der Befragten 
mindestens einmal am Tag und von etwa 
15 % nie benutzt. Abgestellt werden 
Fahrräder vor allem in (halb-)privaten 
Räumen – bspw. in Innenhöfen.

Die Nutzungshäufigkeit des ÖPNV ist 
für alle Altersgruppen bis auf jene unter 
25 Jahre als recht homogen zu bewer-
ten. Eine kleine Mehrheit nutzt den ÖPNV 
zwischen ein und drei Mal pro Woche; 
ein etwas kleinerer Anteil nutzt ihn ent-
weder jeden Tag oder weniger als einmal 
im Monat bzw. nie (jeweils etwa 25 %). 
Von den Befragten der Altersgruppe 18 
bis 25 Jahre nutzen 85 % den ÖPNV 
mindestens einmal am Tag, die übrigen 
15 % nutzen ihn einmal pro Woche. Da 
diese Gruppe jedoch sehr klein ist (n=14) 
und auch mehrheitlich eine ÖPNV-Zeit-
karte besitzt, ist diese Aussage nur 
bedingt verallgemeinerbar. Zugleich 
kann, ausgehend von diesen Daten, 

nicht auf das Verhalten 18- bis 25-Jähri-
ger ohne Zeitkarte geschlossen werden.

Fast alle Befragten geben ferner an, min-
destens einmal am Tag zu Fuß zu gehen, 
wobei 80 % dies sogar mehrmals am 
Tag tun. Hinsichtlich der Qualität der 
Infrastruktur wurde die Einschätzung 
der Barrierefreiheit sowie der Breite der 
Gehwege erfragt. Die Mehrheit bewertet 
diese beiden Aspekte mit „normal” bis 
„gut”, wobei der Anteil derer, die „gering” 
und „sehr gering” angegeben haben, 
unter Anwohnenden mit Mobilitätsein-
schränkungen höher ist. So empfinden 
21,4 % der mobilitätseingeschränkten 
Befragten die Barrierefreiheit als „gering” 
bzw. „sehr gering” und 28,6 % stimmen 
der Aussage zu, dass die Gehwege zu 
schmal sind. 

Aus den Nutzungshäufigkeiten lassen 
sich Cluster von Gruppen ableiten, wel-
che bestimmte Verkehrsmittelkombi-
nationen nutzen. Hierbei wurde davon 
ausgegangen, dass alle Befragten zu 
Fuß gehen. Es zeigt sich, dass der Anteil 
der Befragten, die nur ein Verkehrsmittel 
nutzen – also ausschließlich Pkw, ÖPNV 
oder Fahrrad – sehr gering ist. So fahren 
8,5 % nur mit dem Pkw, 8,1 % nur mit 
dem ÖPNV und 7,4 % nur mit dem Fahr-
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rad. Viel größer sind die Gruppen derjeni-
gen, die multimodal unterwegs sind. So 
stellen die Nutzer*innen des Umweltver-
bundes die größte Gruppe dar: Immerhin 
fahren 20,5 % der Befragten häufig, also 
jeweils mindestens einmal pro Woche, 
mit dem ÖPNV und Fahrrad. 19,8 % der 
Befragten nutzen alle Verkehrsmittel – 
sprich ÖPNV, Fahrrad und Auto bzw. 
Motorrad/Motorroller.

Hinsichtlich des Diagramms der Nut-
zungszwecke zeigt sich, dass für den 
Arbeitsweg besonders häufig der ÖPNV 
sowie das Fahrrad verwendet werden 
und die Fortbewegungsart „zu Fuß” bei 
Einkaufs- und Freizeitwegen eine bedeu-
tende Rolle einnimmt (siehe Abb. 30). 
Der Pkw wird außer für den Arbeitsweg 
vermehrt zu Urlaubszwecken, für Aus-
flüge und für den Einkauf von Lebens-
mitteln genutzt. Die Angaben des Nut-
zungszweckes decken sich folglich mit 
den Angaben zur Angewiesenheit auf 
einen Pkw.

Öffentlicher Raum
Im Anschluss an das Verkehrsverhal-

ten der Bewohnenden wurde im dritten 
Teil des Fragebogens die Wahrnehmung 
des Kiezes erfragt, wobei insbeson-

dere die Wahrnehmung der öffentlichen 
Räume eine bedeutende Rolle spielte. 

Öffentliche Räume lassen sich nicht 
per se konstruieren. Sie entstehen zwar 
durch Vorgaben und Regeln, werden aber 
überwiegend von der gesellschaftlichen 
Aneignung in ihrer Nutzung bestimmt. 
„Öffentlicher Raum [ist] immer eine Syn-
these städtebaulicher, physischer Struk-
turen mit Prozessen des sozialen Han-
delns und Verhaltens der Akteure [sic!], 
den daraus resultierenden Machtansprü-
chen sowie den erlernten Formen des 
Umgangs miteinander“ (Hertzsch 2010: 
89). Nachfolgend wird aufgezeigt, dass 
ein guter Zustand des gebauten öffent-
lichen Raumes nicht zwangsläufig mit 
einer hohen Qualität des sozialen öffent-
lichen Raumes einhergehen muss.

Verkehr
Anwohnende wurden in der Befra-

gung u. a. darum gebeten, Aussagen 
zu den Themen Verkehr und öffentlicher 
Raum zu beurteilen (siehe Abb. 31). In 
Bezug auf den Verkehr stimmen dem-
nach 46,8 % der Aussage zu, dass es 
im öffentlichen Straßenraum zu wenig 
Parkplätze gibt. Unter den Befragten, 
die ein Auto besitzen, ist dieser Anteil 
sogar noch höher. So stimmen 55 % 
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der Befragten mit mindestens einem 
Pkw und 29 % der Befragten ohne Pkw 
dieser Aussage zu. Die eingangs vorge-
stellte Hypothese zur Parkplatzsituation 
wird somit durch diese Datenlage unter-
stützt. Außerdem besteht nach Ansicht 
von 59,6 % der Anwohnenden ein Man-
gel an Fahrradabstellmöglichkeiten. 

Etwas mehr als die Hälfte (54 %) der 
Anwohnenden kann sich des Weiteren 
mehr Spielstraßen (verkehrsberuhigte 
Bereiche) im Kiez vorstellen. Auf der 
Ebene des sozialen Handelns ist inter-
essant, dass 46,8 % der Anwohnenden 
der Ansicht sind, dass es zu wenig Orte 
im öffentlichen Raum für nachbarschaft-
liche Begegnungen gibt. Nichtsdesto-
trotz verdeutlicht dieser Wert, dass ein 
hoher Handlungsbedarf in Bezug auf die 
Qualifizierung des öffentlichen Raums 
besteht.

Die Ausgangslage ist demnach ein 
gebauter öffentlicher Raum, in dem es – 
nach Meinung der befragten Anwohnen-
den – zu wenig Parkplätze und Fahrrad-
abstellmöglichkeiten gibt. Wie bereits 
angeführt, ist mehr als die Hälfte der 
Anwohnenden (53 %) im Besitz einer 
Fahrerlaubnis der Klasse B, nicht jedoch 
einer ÖPNV-Zeitkarte. Zudem haben 
58,5 % der Befragten mindestens einen 
Pkw in ihrem Haushalt. Von den 235 
befragten Anwohnenden geben 139 an, 
einen Privat-Pkw zu besitzen, der über-
wiegend im öffentlichen Raum abgestellt 
wird (Pkw: 76,7 %; Motorrad/Motorroller: 
76,9 %). Es scheint demnach, als stehe 
der Wunsch nach mehr Grünstrukturen 
und besseren Aufenthaltsqualitäten für 
nachbarschaftliche Begegnungen im 
öffentlichen Raum der Selbstverständ-
lichkeit der MIV-Nutzung in einem frag-
lichen Verhältnis gegenüber.

Ferner ist zu unterscheiden, ob die 
Bewohnenden des Kiezes Zugang zu 
privaten Orten im Freien haben oder ob 
ihnen ein attraktiver öffentlicher Grün- 
bzw. Freiraum zur Verfügung steht. 
So zeigt sich mit der Befragung, dass 
86,2 % der befragten Anwohnenden 
über einen privaten Ort im Freien verfü-
gen (siehe Abb. 32). Dieser Prozentsatz 
lässt sich wie folgt aufgliedern: So ver-
fügen 56,9 % der Anwohnenden aus-
schließlich über eine/n Balkon/Terrasse, 
6,0 % über einen Hinterhof mit Garten 
und 1,3 % über einen Schrebergar-
ten. 14,2 % der Anwohnenden haben 
Zugang zu einem/einer Balkon/Terrasse 
sowie einem Hinterhof mit Garten, 5,0 % 
dagegen Zugang zu einem/einer Bal-
kon/Terrasse sowie einem Schrebergar-
ten. Gleichwohl sind verkehrsbedingte 
Beeinträchtigungen des öffentlichen 
Raumes einer der meist genannten Kri-
tikpunkte des Kiezes – wie bspw. die 
Geschwindigkeit des motorisierten Ver-
kehrs und der ruhende Verkehr. Dies ver-
deutlicht, welche große Bedeutung dem 
öffentlichen (Straßen-)Raum als Ort der 
Begegnung und des Aufenthalts seitens 
der Anwohnenden zuteilwird.
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Die Beurteilung verkehrsrelevanter 
Aspekte im Kiez hingegen fällt hetero-
gener aus. So beurteilen 40,3 % der 
Anwohnenden das Verkehrsaufkommen 
als „normal” (siehe Abb. 33). Der damit 
einhergehende verkehrsbedingte Lärm 
wird mit 40,9 % ebenfalls als „normal” 
eingestuft. Weitere 40,9 % empfinden 
diesen sogar als „gering” und „sehr 
gering”. Dem gegenüber stehen 17,4 %, 
die den verkehrsbedingten Lärm als 
„sehr hoch” und „hoch” empfinden. In 
diesem Zusammenhang ist jedoch auch 
der Wohnort der Befragten zu berück-
sichtigen. So ist davon auszugehen, 
dass Anwohnende, die in den äuße-
ren Straßen des Kiezes wohnen, einem 
höheren Verkehrsaufkommen und ver-
kehrsbedingtem Lärm ausgesetzt sind. 
Dies kann mit den vorliegenden Daten 
aus der Befragung allerdings nicht belegt 
werden.

Sicherheit und Barrierefreiheit
Die Sicherheit im Straßenverkehr 

beurteilen 30,6 % der Anwohnenden 
als „sehr hoch” und „hoch”, wohinge-
gen 47,7 % diese als „normal” bewer-
ten. Gleichwohl lassen sich deutliche 
Unterschiede in Hinblick auf die Ver-
kehrssicherheit zwischen Haushalten 
mit Kindern bzw. ohne Kinder feststel-
len. So bewerten 39 % der Befragten mit 
Kindern im Haushalt die Sicherheit im 

Straßenverkehr als „gering” oder „sehr 
gering” im Gegensatz zu Haushalten 
ohne Kinder mit 16 %. Damit bestätigt 
sich die eingangs aufgestellte Hypo-
these, dass Haushalte mit Kindern die 
Sicherheit im Kiez tendenziell kritischer 
einschätzen als Haushalte ohne Kinder. 

Des Weiteren wird die Barrierefreiheit 
mit 56,6 % von mehr als der Hälfte aller 
Anwohnenden als „normal” eingestuft. 
17,3 % wiederum bewerten die Barriere-
freiheit als „gering” bzw. „sehr gering”. 
Personen, die in ihrer Mobilität einge-
schränkt sind, beurteilen die Barriere-
freiheit im Kiez hingegen kritischer und 
belegen damit die eingangs aufgestellte 
Hypothese. Demnach empfindet mit 
21,4 % der mobilitätseingeschränkten 
Personen ein größerer Prozentsatz die 
Barrierefreiheit als „gering”. Lediglich 
46,4 % der mobilitätseingeschränkten 
Personen erachten die Barrierefreiheit 
als „normal”. Vor dem Hintergrund des 
demografischen Wandels ist jedoch 
davon auszugehen, dass die barriere-
freie Gestaltung des Straßenraumes 
zukünftig an Bedeutung gewinnen wird, 
wodurch Umbaumaßnahmen notwendig 
werden.

Aufenthaltsqualität und Wohlbefinden
Die Aufenthaltsqualität des öffentli-

chen Straßenraums im Kiez wiederum 
wird mit 58,7 % als überwiegend posi-
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tiv – also „sehr hoch” und „hoch” – ein-
gestuft. Dies spiegelt sich auch im Wohl-
befinden der Anwohnenden wider. So 
gibt eine deutliche Mehrheit von 95,6 % 
an, sich „sehr wohl” bzw. „wohl” im Kiez 
zu fühlen.

Aus den oben aufgeführten Zahlen 
lässt sich ableiten, dass einerseits eine 
generelle Zufriedenheit mit dem öffent-
lichen Straßenraum im Kiez besteht. 
Andererseits wird merklich der Wunsch 
nach mehr attraktiven öffentlichen Räu-
men deutlich (siehe Unterpunkt Ansprü-
che und Bedarfe an den Kiez). Durch 
welche Faktoren der öffentliche Raum 
des Kiezes geprägt wird und inwieweit 
dieser nach Ansicht der Befragten weiter 
qualifiziert werden kann, wird nachfol-
gend erläutert.

Ansprüche und Bedarfe an den 
Kiez

Im vierten und letzten Teil des Frage-
bogens hatten die Befragten zudem die 
Möglichkeit, in offenen Fragen positive 
und kritische Aspekte des Kiezes sowie 
Wünsche für dessen zukünftige Aus-
gestaltung zu äußern. Für die Auswer-
tung dieser Fragen wurde die Gesamt-
heit aller 283 ausgefüllten Fragebögen 
berücksichtigt, da die Beurteilung der 
Qualitäten des Kiezes nicht allein auf die 
Anwohnenden beschränkt ist, sondern 
von allen Nutzenden erfolgen kann.

Positive Aspekte des Kiezes
Mit 86 Nennungen ist der Leon-Jes-

sel-Platz der am häufigsten von den 
Befragten genannte positive Aspekt des 
Kiezes (siehe Abb. 34). Dies hebt die 
Bedeutung des Platzes für den Stadt-
raum eindrucksvoll hervor. Hinzu kom-
men Elemente des Platzes wie bspw. 
der Wasserpilz, die Bücherbox und die 
zahlreichen Sitzmöglichkeiten, die von 

den Befragten ebenfalls als qualitativ 
wertvoll angesehen werden. Auch die 
Gastronomie – insbesondere um den 
Leon-Jessel-Platz – und die Einkaufs-
möglichkeiten vor Ort werden im positi-
ven Sinne häufig angeführt. So wird das 
gastronomische Angebot im Kiez mit 55 
Nennungen am zweithäufigsten positiv 
hervorgehoben, die Einkaufsmöglich-
keiten wiederum von 32 Personen. Als 
gut wird jedoch auch das soziale Mit-
einander empfunden. Demnach führen 
45 Befragte, als dritthäufigst genannter 
Aspekt, das Zusammenleben im Kiez an. 
Außerdem prägen die zahlreichen Fami-
lien und Kinder, der freundliche Umgang 
der Bewohnenden mit- und untereinan-
der sowie die Mischung der Kiezbewoh-
nerschaft den Kiez in hohem Maße. Jene 
Aspekte gilt es demnach zu sichern und 
weiter zu stärken. 

In Bezug auf den Verkehr wird die 
Anbindung des Untersuchungsgebie-
tes an den ÖPNV – auch bedingt durch 
dessen innenstadtnahe Lage – sowie 
die Verkehrsberuhigung im Vergleich zu 
anderen Kiezen positiv gewürdigt.

Kritische Aspekte des Kiezes
Nichtsdestotrotz wird der Kiez nach 

Ansicht der Befragten auch durch nega-
tive Elemente geprägt, wobei vor allem 
Aspekte hinsichtlich des Verkehrs und 
des öffentlichen Raums angeführt wer-
den. So wird die Geschwindigkeit des 
MIV innerhalb und an den Rändern des 
Kiezes mit 57 Nennungen am häufigsten 
kritisiert (siehe Abb. 35). Zudem wird von 
17 Befragten der Durchgangsverkehr 
negativ wahrgenommen. Jene Faktoren 
beeinflussen auch die Verkehrssicher-
heit im Kiez, insbesondere in Bezug auf 
die verkehrsberuhigten Bereiche. Diese 
sind allerdings nur bedingt erkennbar 
bzw. werden nur bedingt respektiert. 
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Abb. 35: Kritische Aspekte des Kiezes (Eigene Darstellung 2021)

Abb. 34: Positive Aspekte des Kiezes (Eigene Darstellung 2021)
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Dieser Umstand wird von 15 Befragten 
kritisiert. Verstärkt wird diese Wahrneh-
mung durch eine fehlende Geschwin-
digkeitsüberwachung, die von sieben 
Personen bemängelt wird. Eine weitere 
Problematik ergibt sich aus dem ruhen-
den Verkehr. So wird dieser von 16 
Befragten als kritisch aufgefasst. Hinzu 
kommen Konflikte, die sich durch falsch 
parkende Kraftfahrzeuge und den Park-
platzsuchverkehr ergeben. Dem Bring- 
und Holverkehr von Schulkindern wird 
mit fünf Nennungen eine vergleichs-
weise geringe Bedeutung zuteil.

In Bezug auf die Lebensqualität wird 
von 31 Befragten die Sauberkeit/Pflege 
im Kiez am zweithäufigsten als kritisch 
angesehen. Ebenfalls besteht laut den 
Befragten ein Mangel an Grün- und 
Freiflächen im Kiez bzw. ist deren Auf-
enthaltsqualität ausbaufähig.

Bedarfe
In der letzten Frage des Fragebogens 

wurde den Teilnehmenden die Möglich-
keit eingeräumt, Wünsche, Anregungen 
und Kritik zu äußern. Wenngleich sich 
einige der Antworten mit denen aus 
den Fragen zu positiven und kritischen 
Aspekten des Kiezes doppelten, konn-
ten zusätzliche Erkenntnisse gewonnen 
werden, die insbesondere bei der Ent-
wicklung von Maßnahmen (siehe Kapitel 
6) Berücksichtigung fanden. 

Nach Ansicht der Befragten sollen 
Grünstrukturen verstärkt im öffentlichen 
Raum – und insbesondere im Straßen-
raum – geschaffen werden. Dies könnte 
z. B. über Hochbeete und Urban Gar-
dening erfolgen, die auch als Orte der 
Begegnung fungieren können. Zudem 
wird der Wunsch nach Möglichkeiten 
zur Entnahme von Wasser geäußert, um 

bestehende wie zukünftige Grünstruk-
turen selbständig bewässern zu kön-
nen. Generell lässt sich festhalten, dass 
ein Ausbau von Grünanlagen von den 
Befragten als positiv angesehen wird. 

Der Wunsch, die Verkehrssicherheit 
im und um den Kiez zu erhöhen, wird 
von den Befragten wiederholt ange-
führt – insbesondere für Kinder. So soll 
das Konzept der verkehrsberuhigten 
Bereiche eine stärkere und sichtbarere 
Umsetzung finden. Anregungen seitens 
der Befragten sehen in diesem Kon-
text vor, bspw. Straßen zu verengen, 
Geschwindigkeitsanzeigen aufzustellen 
sowie Bodenschwellen zu errichten. In 
Hinblick auf eine bessere und sichere 
Überquerbarkeit durch Fußgänger*in-
nen wünschen sich die Befragten ferner 
eine bessere Übersichtlichkeit der Kie-
zstraßen und längere Grünphasen an 
den Lichtsignalanlagen in den Hauptver-
kehrsstraßen, die den Kiez einrahmen. 

In Bezug auf Alternativen zur MIV-Nut-
zung fordern Befragte vielfach den Aus-
bau der dazugehörigen Infrastruktur. 
So werden zusätzliche Fahrradabstell-
möglichkeiten und ein Ausbau von Sha-
ring-Angeboten inklusive der dafür not-
wendigen Stellflächen als Anregungen 
angeführt.

Grundsätzlich jedoch scheint vielen 
Anwohnenden die Reduzierung des pri-
vaten MIV im Kiez ein Anliegen zu sein. 
Dies drückt sich bspw. durch die For-
derung nach mehr Einbahnstraßen oder 
Sackgassen, einer Sperrung des Kiezes 
für Nicht-Anlieger*innen oder der Ein-
richtung eines Kiezblocks aus.

Der soziale Umgang in der Kiezbe-
völkerung einschließlich der Nachbar-
schaftshilfe soll nach Ansicht der Befrag-
ten durch Feste verschiedener Art – z. B. 
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Straßen- und Nachbarschaftsfeste sowie 
Feste zur Bürgerbeteiligung – gefördert 
werden. Auch der Wunsch nach mehr 
Engagement seitens der Kiezbewohner-
schaft zur Gestaltung und Weiterqua-
lifizierung des öffentlichen Raums ist 

hervorzuheben. Mögliche Maßnahmen, 
die in diesem Zusammenhang von den 
Befragten angeführt werden, sind z.B. 
die Schaffung weiterer Sitzmöglich-
keiten und die Errichtung zusätzlicher 
Spielflächen.

ZWISCHENFAZIT

Es zeigt sich, dass mit der quantita-
tiven Befragung eine Vielzahl bedeuten-
der Informationen erhoben wurde. Trotz 
der pandemiebedingten Umstände und 
Einschränkungen konnte für die Befra-
gung mit 283 ausgefüllten Fragebögen 
eine hohe Anzahl an Rückläufen erzielt 
werden, wenngleich die aus der Stich-
probe angestrebten 345 Antworten nicht 
erreicht werden konnten. Als mögliche 
Gründe sind in diesem Zusammenhang 
die Corona-Pandemie, die die Kontakte 
mit den Anwohnenden auf ein Mini-
mum beschränkte, zu nennen sowie ein 
dadurch potenziell geringeres Interesse 
an der Teilnahme an spontanen Umfra-
gen, insbesondere einer studentischen. 
Weiterhin war die Form der Stichproben-
ziehung über Briefkästen nicht ideal, da 
bestimmte demographische Gruppen 
möglicherweise häufiger „Keine Wer-
bung”-Schilder benutzen und dadurch 
aus der Stichprobe ausgeschlossen wur-
den. Zugriff auf Einwohnermeldedaten 
des Bezirkes hingegen hätten es erlaubt, 
eine differenziertere Stichprobe auf Per-
sonenbasis zu ziehen und die Befragten 
persönlich anzuschreiben.

Die durchgeführte Umfrage wird den 
Anforderungen an eine repräsenta-
tive Befragung nicht vollends gerecht. 
Gründe dafür sind sowohl die insbe-
sondere räumliche Selbstselektion der 
Befragten als auch die nicht erreichte 

notwendige Stichprobengröße. Weitere 
ergänzende Untersuchungen sind daher 
anzustreben. Nichtsdestotrotz schaffen 
die aus der Umfrage gewonnen Daten 
einen guten Überblick über die derzei-
tige Situation im Inneren des Kiezes.

In der Umfrage wurde den Befragten 
unter anderem die Möglichkeit einge-
räumt, kritische Aspekte des Kiezes 
anzugeben. Einige Stimmen bemängeln 
demnach, dass der (ruhende) Verkehr sie 
störe. Als Bedarf hingegen wurde wie-
derholt angeführt, dass – insbesondere 
im Straßenraum – mehr Grünstrukturen 
geschaffen werden sollten. Der sich hie-
raus ergebende Konflikt verdeutlicht, 
dass eine Umwidmung von Parkplätzen 
in einen qualitativ hochwertigen öffentli-
chen Raum sinnvoll wäre. So sollte der 
bisherige von Kraftfahrzeugen domi-
nierte Straßenraum zu einem belebten 
öffentlichen Raum für die Bewohnen-
den des Kiezes umgewandelt werden. 
Der Leon-Jessel-Platz verkörpert diesen 
Anspruch bereits ausdrücklich. Immer-
hin ist dieser der mit deutlichem Abstand 
meistgenannte positive Aspekt des Kie-
zes. Er stellt einen belebten, MIV-freien 
Platz dar, auf dem sich die Bewohnen-
den sicher bewegen können. Mit seinen 
Sitzgelegenheiten, dem Wasserpilz, der 
Bücherbox und der angrenzenden Gas-
tronomie weist der Leon-Jessel-Platz 
eine hohe Aufenthaltsqualität auf und 
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ist zudem ein Ort der Begegnung und 
des Austausches. Jene Qualitäten lie-
ßen sich auch auf den bislang noch von 
(parkenden) Kraftfahrzeugen besetzten 
öffentlichen Raum übertragen. 

Bereits gegenwärtig, dies konnte im 
Rahmen der Befragung ermittelt wer-
den, fühlen sich die Menschen im Leon-
Jessel-Kiez sehr wohl. Nichtsdestotrotz 
wurde ebenfalls deutlich, dass der Kiez 
über weitere Potenziale zur Qualifizie-
rung verfügt. Ob und welcher Hand-
lungsbedarf allerdings besteht, wird 
von den Befragten sehr unterschiedlich 
wahrgenommen. Folglich bedarf es wei-
terer Untersuchungen, um die jeweili-
gen Standpunkte genauer identifizieren 
und abwägen zu können. Ein denkbares 
Instrument in diesem Kontext wäre das 
Reallabor, auf das im weiteren Verlauf 
dieses Berichts genauer eingegangen 
wird.
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2.3 QUALITATIVE BEFRAGUNG

METHODIK

Der methodische Ansatz der empiri-
schen Forschung beinhaltet qualitative 
Interviews die anhand der qualitativen 
Inhaltsanalyse nach Kuckartz (vgl. 2018) 
ausgewertet wurden. Dieser Abschnitt 
erläutert das methodische Vorgehen im 
Interviewprozess und geht auf das Aus-
wertungsverfahren ein. 

Im Rahmen qualitativen Forschens 
stellen Interviews eine besondere Form 
der qualitativen Datenerhebung dar, da 
dabei die forschungsrelevanten Daten 
im Prozess der mündlichen Kommunika-
tion erhoben werden. Das Forschungs-
feld soll hierbei „von innen heraus“ ver-
standen werden (vgl. Misoch 2015: 13). 
Ausgangspunkt der qualitativen Sozi-
alforschung ist die Annahme, dass 
menschliches Handeln eine Bedeutung 
besitzt, die es zu erfassen gilt (vgl. Lam-
nek, Krell 2016: 44). Es gibt verschie-
dene Arten von qualitativen Interviews, 
wie zum Beispiel das narrative Inter-
view, das problemzentrierte Interview 
oder das fokussierte Interview, zwischen 
denen eine große Spannweite hinsicht-
lich der Rolle der Interviewer*innen, der 
Offenheit und der Struktur der Fragen 
besteht. In der Praxis wurden verschie-
dene Interviewformen miteinander kom-
biniert. Basierend auf der Herangehens-
weise des problembasierten Interviews 
stehen Erfahrungen, Wahrnehmungen 
und Reflexionen der Befragten im Mittel-
punkt. 

Ziel dieser Arbeit ist es, mithilfe der 
qualitativen Interviews zu beleuchten, 
wie die Bewohnenden ihren Kiez im Hin-
blick auf ihre eigene Mobilitätssituation 

und die Aufenthaltsqualität im Stadt-
raum wahrnehmen sowie erleben und 
wie sich in Folge dessen ihr Handeln 
gestaltet. Die Interviews sollen dabei die 
Sichtweise der Befragten zum Thema 
Mobilität im Leon-Jessel-Kiez möglichst 
unverzerrt erfassen. Ein weiteres Ziel ist 
es zu identifizieren, welche Faktoren die 
Nutzung des Kiezes begünstigen oder 
hemmen und ob es Umgestaltungsideen 
seitens der Anwohnenden gibt.

Interviewleitfaden
Als Vorbereitung für die Durchfüh-

rung der qualitativen Interviews wurde 
ein Interviewleitfaden konstruiert, der 
eine Steuer- und Strukturierungsfunk-
tion erfüllt und die zuvor identifizierten 
relevanten Themen und Fragestellun-
gen vorgibt. Die halb-standardisierten 
Interviews orientieren sich thematisch 
an diesem. Somit soll sichergestellt 
werden, dass alle relevanten Themen-
felder im Interview angesprochen wer-
den, um eine Vergleichbarkeit der Daten 
sicherzustellen (vgl. Misoch 2015: 13).  
Der Leitfaden wird zusammen mit den 
transkribierten Interviews im Anhang 
dokumentiert (siehe Anhang 4c-1 und 
4c-2). In Übereinstimmung mit dem For-
schungsziel wurden folgende Themen-
felder im Leitfaden festgehalten: 

1. Beschreibung des Wohnumfeldes 
2. Beschreibung der allgemeinen Ver-

kehrssituation im Quartier 
3. Ermittlung des Mobilitätsverhaltens 

der Anwohnenden
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4. Identifizierung von Maßnahmen, 
Ideen und Wünschen

5. Statistische Fragen

Auswahl der 
Interviewpartner*innen

Für die Untersuchung war weniger 
die absolute Anzahl entscheidend, son-
dern vielmehr die Repräsentativität der 
Befragten. Es sollten unterschiedliche 
Bewohnende und deren Perspektiven 
vertreten sein. Dafür wurden für die 
Auswahl folgende Kriterien zu Grunde 
gelegt: Alter, primäre Mobilitätsform im 
Quartier sowie der Wohnstandort. Fol-
gende Tabelle stellt eine Übersicht aller 
Befragten dar. Eine Herausforderung bei 
der Durchführung war es, die Verkehrs-
teilnehmenden des motorisierten Indivi-
dualverkehrs zu erreichen. Überwiegend 
wurden Primärnutzende der Nahmobili-
tät ab sechzig Jahren befragt.

Feldzugang und Durchführung der 
Interviews

Zwischen dem 7. Dezember und dem 
12. Dezember 2020 wurden sieben Inter-
views basierend auf dem zuvor entwor-
fenen Leitfaden durchgeführt. Im Vor-
feld wurde ein Aushang im Kiez verteilt, 
unter anderem am schwarzen Brett am 
Leon-Jessel-Platz und an markanten 
Straßenecken im Kiez. Des Weiteren 
wurden Personen innerhalb des Unter-
suchungsgebiets direkt angesprochen 
und gefragt, ob sie bereit wären, an 
einem Interview teilzunehmen. Insge-
samt konnten sieben Personen für ein 
Interview gewonnen werden. Es wurden 
vier Interviews am Telefon, ein Interview 
als Videokonferenz und zwei Interviews 
vor Ort durchgeführt. Alle Interviews hat-
ten eine Dauer von ca. 10 bis 30 Minu-
ten. Im Nachgang wurden alle Interviews 
transkribiert, sodass eine lückenlose 
Version des Interviewgesprächs vorliegt. 

Abb. 36: Überblick der Interviewpartner*innen anhand der Kriterien (Eigene Darstellung 2021)

Mobilitäts- 
form Alter Sächsi- 

sche Str.
Gieseler- 
str.

Sigmarin- 
ger Str.

Pfalzbur- 
ger Str.

Fechner- 
str.

Wege- 
nerstr.

Gastei- 
ner Str. Anz.

Auto 10-18 2

18-60 X (Pkw / 
Motorroller)

X

60+

Rad 10-18 2

18-60 

60+ X X

Fuß 10-18 3

18-60 X X

60+ X

Anzahl 0 1 4 0 1 0 1 7
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Auswertung mit ATLAS.ti
Die Dokumentation der Interviews 

erfolgte mit Hilfe eines Diktiergerätes. 
Das Gesagte wurde wörtlich transkri-
biert (siehe Anhang 4c-2), anonymisiert 
und im Anschluss in das Programm 
ATLAS.ti eingepflegt.  Die Vorgehens-
weise der Inhaltsanalyse (vgl. Kelle 
2013: 448-455; Kuckartz 2018: 25) war 
dabei wie folgt: In einem ersten Schritt 
wurden die Transkripte gelesen und die 
Interviews zusammengefasst, um ein 
„Gesamtverständnis für den jeweiligen 
Text auf der Basis der Forschungsfra-
ge[n] zu entwickeln“ (Kuckartz 2018: 56). 
Zudem wurden die jeweiligen Themen 
und Aspekte notiert. Daraus wurden 
Auswertungskategorien, sogenannte 
Codes entwickelt, die nach Rädiker und 
Kuckartz (vgl. 2019: 68) der inhaltlichen 
Strukturierung und der Bewertung des 
Gesagten dienten. In einem nächsten 
Schritt entstand aus der Gesamtheit 
der Codes ein Codierleitfaden (siehe 
Anhang). Er enthält Definitionen und 
Ankerbeispiele zu einzelnen Codes: 
Zudem wurden verschiedene Ausprä-
gungen der Codes, sogenannte Sub-
codes, formuliert. Die Bildung von Kate-
gorien erfolgte deduktiv und induktiv, 
also in “Mischform”. Kuckartz (2012: 69) 
schreibt, dass eine deduktiv-induktive 
Kategorienbildung charakteristisch sei 
für die qualitative Inhaltsanalyse. Ins-
gesamt wurden fünf Hauptcodes (C1 
Situation im Kiez, C2 Allgemeine Ver-
kehrssituation, C3 Verkehrsmittelwahl 
im Kiez, C4 Lösungsvorschläge und 
Maßnahmen, C5 Zukünftige Mobilität im 
Quartier) mit dazugehörigen Untercodes 
bestimmt (siehe Anhang). 

Anschließend erfolgte die eigentli-
che Codierung. Die Transkripte wurden 
erneut gelesen und die verschiedenen 
Textpassagen den passenden Codes 

zugeordnet. In einem nächsten Schritt 
wurden diese zugeordneten Passagen 
zusätzlich durch Subcodes codiert und 
anschließend eine sogenannte The-
menmatrix erstellt, die alle Textstellen 
zu den unterschiedlichen Codes und 
Zusammenfassungen davon enthält (vgl. 
Kuckartz 2018: 112). Danach wurden 
alle Aussagen pro Code zusammenge-
fasst und abschließend die Ergebnisse 
interpretiert. 

Die Fragebögen wurden aufgrund des 
niedrigen Umfangs manuell ausgewertet 
und die Ergebnisse auf die Interviews 
bezogen. 

Kritische Reflexion
Die angewandte Methodik hat eine 

umfassende Erarbeitung der Perspek-
tive der Bewohnenden ermöglicht. Die 
Gewinnung der Interviewpartner*innen 
erfolgte am einfachsten über persön-
liche Ansprachen im Leon-Jessel-Kiez. 
Auf den angebrachten Aushang sind 
Rückmeldungen erfolgt. 

Zur Durchführung der Interviews kann 
angemerkt werden, dass nicht alle in 
gleicher Dauer und Tiefe geführt werden 
konnten. Zudem erfolgten einige Inter-
views am Telefon, per Videokonferenz 
oder direkt vor Ort. Diese unterschiedli-
chen Erhebungsmethoden können eben-
falls zu einer Verzerrung der erhaltenen 
Daten führen. Im persönlichen Gespräch 
konnte leichter eine lockere und ange-
nehme Atmosphäre aufgebaut und auf 
Körpersprache eingegangen werden.

Ein Kritikpunkt ergibt sich aus der 
Subjektivität der Wahrnehmung von 
Mobilität. So führten unterschiedliche 
mobilitätsbezogene Empfindungen teil-
weise zu Schwierigkeiten, Antworten auf 
Interviewfragen möglichst auf gleicher 
Bedeutungsebene zu erhalten.
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Was die Interviewenden während der 
Befragung positiv überrascht und erfreut 
hat, war die Offenheit der Bewohnenden 
und ihr großes Interesse an zukünfti-
gen und nachhaltigen Mobilitätsformen. 
Außerdem erwies sich der Leitfaden als 
ein gut ausgewähltes Instrument, um 
die Aussagen anhand der ausgewählten 
Codes zusammenzutragen und einzu-
ordnen. Gleichwohl konnte der Leitfaden 
Raum für subjektive Sichtweisen der 
Befragten schaffen sowie eine Flexibili-
tät des Interviewprozesses garantieren. 

AUSWERTUNG DER 
INTERVIEWS

Es wurden insgesamt sieben Inter-
views durchgeführt. Den Großteil bilde-
ten dabei Personen über 60. Aus der 
Gruppe der 30- bis 39-jährigen wurden 
keine Personen interviewt. Die befragten 
Personen leben durchschnittlich seit 13 
Jahren im Kiez (siehe Abb. 37). 

Im Folgenden werden die Ergebnisse der 
Interviews anhand der Hauptcodes aus-
gewertet. In diesem Schritt werden die 
Einzelaussagen nicht isoliert betrachtet, 
sondern in Relation zueinander, um die 
Kernaussagen der Befragten hervorzu-
heben.

C1: Situation im Kiez
Die Eingangskategorie zur Befragung 

beziehungsweise zu den Interviews ist 
eine allgemeine Einschätzung der Situ-
ation im Leon-Jessel-Kiez durch die 
Anwohnenden, ohne besonderen Fokus 
auf die verkehrliche Situation. In den 
nachfolgenden Unterkategorien wurden 
die Interviewten anschließend nach Vor-
teilen und Besonderheiten, sowie Prob-

Abb. 37: Altersverteilung der Interviewpartner*innen (Eigene Darstellung 
2021)

Abb. 38: Wohnort der Interviewpartner*innen (Eigene Darstellung 2021)

Abb. 39: Wohndauer in Jahre der Interviewpartner*innen im Leon-Jessel-
Kiez (Eigene Darstellung 2021)
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lemen und Herausforderungen des Kie-
zes befragt.

Grundsätzlich wird der Leon-Jessel-
Kiez als ruhig eingeschätzt, konkret in 
fünf der sieben Interviews. So wird er 
als ruhig und sicher (vgl. Interview 7: 
Z. 9) und zentral (vgl. Interview 4: Z. 15) 
eingeschätzt. Die Zentrale Lage wird 
ebenfalls mehrfach genannt und bietet 
gut erreichbare Einkaufs- und Freizeit-
möglichkeiten durch kurze Wege. „Es ist 
ruhig, dennoch gibt es in unmittelbarer 
Nähe gute Geschäfte, die Fußnähe zum 
Kudamm, die Fußnähe zum Volkspark 
[...].“ (Interview 1: Z. 10ff.). Die Nach-
barschaft wird als zwischenmenschlich 
und nett (vgl. Interview 6: Z. 13), freund-
lich (vgl. Interview 1: Z. 11), tolerant und 
lässig (vgl. Interview 1: Z. 10ff.) wahrge-
nommen. In den Interviews mit Person 
1 und Person 7 wird der Kiez zudem 
als sicher beschrieben (vgl. Interview 1: 
Z. 12, Interview 7: Z. 9).

Die Antworten auf die Frage nach 
den Vorteilen und Besonderheiten des 
Leon-Jessel-Kiezes decken sich zum 
Teil mit den Antworten zur allgemeinen 
Situation. So wird in zwei Interviews 
Ruhe auch in Verbindung mit der zentra-
len Lage im Kiez als Vorteil oder Beson-
derheit herausgestellt (vgl. Interview 4: Z. 
15, Interview 7: Z. 9). Mehrfach genannt 
wird auch die gute fußläufige Erreich-
barkeit im Alltag, die die Nutzung eines 
Autos überflüssig machen, selbst wenn 
privat ein Pkw verfügbar wäre. „[…] jetzt, 
wo ich ja Zuhause bin, brauche ich das 
Auto im Grunde genommen nur noch 
ganz selten“ (Interview 3: Z. 49ff.). Gelobt 
wird in auch die Aufenthaltsqualität im 
öffentlichen Raum wie zum Beispiel 
am Leon-Jessel-Platz (vgl. Interview 6: 
Z. 13) oder Bänke und Bepflanzung im 
umgestalteten Straßenraum (vgl. Inter-
view 7: Z. 62ff.).

Die Interviewten sehen verschiedene 
Probleme und Herausforderungen im 
Kiez. Einige scheinen den vorangegan-
genen Aussagen zur allgemeinen Situa-
tion und Vorteilen oder Besonderheiten 
vordergründig entgegenzustehen. Sie 
sollten aber vielmehr als Ergänzung ver-
standen werden, die eine Differenzie-
rung des Meinungsbildes zulässt. Auf-
fällig ist hier auch, dass bereits an dieser 
Stelle häufig verkehrliche Themen ange-
sprochen wurden. Eine große Heraus-
forderung im Leon-Jessel-Kiez ist die 
Parkplatzproblematik, die in mehreren 
Interviews angesprochen wird. Beschrie-
ben werden immense Parkplatzprobleme 
(vgl. Interview 1: Z. 36f.) und langwieriger 
Parksuchverkehr. „Also es ist öfters hier 
passiert das ich spät abends zig Minu-
ten lang einen Parkplatz gesucht habe“ 
(Interview 7: Z. 14f.). Als Problem werden 
zudem Elterntaxis genannt, also Eltern, 
die ihre Kinder zur Schule bringen bzw. 
abholen und dabei eine Gefahrenquelle 
für andere darstellen (vgl. Interview 7: Z. 
18ff.). Während das Innere des Kiezes 
als ruhig beschrieben wurde, werden 
die den Kiez umgebenden Straßen mit 
höherem Verkehrsaufkommen, wie zum 
Beispiel die Brandenburgische Straße, 
als störend empfunden (vgl. Interview 3: 
Z. 32f.). Auch im Kiez sind die Stoßzeiten 
des Verkehrs zu spüren, ein wirkliches 
Problem wird hier aber nicht gesehen 
(Interview 7: Z. 94ff.). Die Verkehrsbe-
ruhigung wird durch den fließenden 
Verkehr oft ignoriert oder nicht gese-
hen (vgl. Interview 1: Z. 35f.), auch weil 
Poller erst im Kiez-Inneren die Durch-
fahrtsgeschwindigkeit begrenzen (vgl. 
Interview 4: Z. 92ff.). Probleme im Kiez 
gibt es auch durch rücksichtslose Rad-
fahrende, die zum Beispiel auf dem Bür-
gersteig fahren (vgl. Interview 2: Z. 75ff.). 
Gleichzeitig scheint aber auch Fahrrad-
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diebstahl eine Problematik darzustellen, 
allerdings eher in den Innenhöfen (vgl. 
Interview 3: Z. 34). Als unschön wird die 
Vermüllung auf den Hauptstraßen gese-
hen und dem westlichen Teil des Kiezes 
mangelt es zudem an Aufenthaltsqualität 
(vgl. Interview 6: Z. 76ff.).

C2: Allgemeine Verkehrssituation
Ziel dieser Kategorie ist es, einen 

möglichst umfangreichen Überblick über 
die verschiedenen Wahrnehmungen der 
Verkehrssituation im Kiez zu bekommen. 
Im Rahmen der Interviews wurden diese 
in die einzelnen Verkehrsträger Fußver-
kehr, Radverkehr und MIV aufgeteilt. 
Hinzu kamen die Verkehrsanbindung 
des Kiezes insgesamt, der ruhende Ver-
kehr sowie die (subjektive) Verkehrssi-
cherheit.

Nach der allgemeinen Verkehrssitua-
tion (C2) in ihrem Wohnumfeld gefragt, 
heben die Interviewpartner*innen 
zunächst positive Aspekte hervor. Die 
Verkehrssituation insgesamt wird über-
wiegend als gut und besonders ruhig 
beschrieben (vgl. Interview 1: Z. 27 ff; 
Interview 6: Z. 20ff.). Person 1 empfindet 
das Viertel aufgrund der Verkehrsberu-
higung als ruhig, sieht jedoch Potenzial 
für Verbesserungen. Das Autofahren im 
Viertel werde durch die Parkplatzproble-
matik (Knappheit) erschwert (vgl. Inter-
view 1: Z. 29). Auch Person 4 themati-
siert bei der allgemeinen verkehrlichen 
Situation insbesondere mangelnde Park-
möglichkeiten. Die Parkplatzsituation sei 
angespannt und es sei schwer einen 
Parkplatz zu bekommen (vgl. Interview 
4: Z. 36ff.). Nach Ansicht von Person 
2 wird unter anderem deshalb im Kiez 
weniger Auto gefahren als woanders. Es 
sei zu beschwerlich. Das Verhalten der 
Autofahrenden sei jedoch dasselbe (vgl. 
Interview 2: Z. 33ff.).

Die Verkehrsanbindung des Kiezes 
(UC 2.1) wird von allen Interviewpart-
ner*innen als sehr gut bewertet. Per-
son 5 ist grundlegend zufrieden mit der 
Verkehrssituation und hebt insbeson-
dere die gute Anbindung hervor. „[...] 
Die verkehrliche Anbindung ist an für 
sich schon echt super auch mit der U7, 
weil die ja so quer durch Berlin geht, 
wo man überall seine Anschlüsse fin-
det“ (Interview 5: Z. 26ff.). Person 7 ist 
mit der Verkehrsanbindung des Kiezes, 
insbesondere mit der U-Bahn, ebenfalls 
sehr zufrieden (vgl. Interview 7: Z. 34ff.). 
Auch von den anderen Anwohnenden 
wird besonders die Nähe zur U-Bahn 
als ein positiv hervorzuhebender Faktor 
angesprochen (vgl. Interview 6: Z. 20ff.; 
Interview 7: Z. 34ff.) und Person 7 sieht 
die ÖPNV Anbindung insgesamt sehr 
positiv. „Gut ist die Anbindung zu den 
öffentlichen Mitteln, wir haben ja hier die 
U-Bahn. Und [...] die Busse fahren hier. 
Ich bin eigentlich sehr zufrieden“ (Inter-
view 7: Z. 34ff.). Person 2 hebt zudem 
die fußläufige Nähe zu zentralen Einrich-
tungen hervor (vgl. Interview 2: Z. 33ff.). 
Auch die zentrale Lage in der Stadt spielt 
somit eine Rolle beim Mobilitätsver-
ständnis der Anwohnenden.

Auf den ruhenden Verkehr (UC 2.2) 
angesprochen wird der Parkdruck im 
Kiez von allen als problematisch hoch 
eingeschätzt. Die Art der sich daraus 
ergebenden negativen Auswirkungen 
unterscheiden sich jedoch. Für Person 
6 stellen parkende Autos an der Sigma-
ringer Straße /Hohenzollerndamm eine 
Gefahrenquelle dar. Als Lösungsvor-
schlag wird die Wegnahme von Park-
plätzen zur besseren Sicht auf mögliche 
Radfahrer genannt (vgl. Interview 6: Z. 
90ff.). Ähnlich empfindet Person 3 die 
hohe Zahl an parkenden Autos. „Was ich 
auch besonders nervig finde ist, wenn 
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es einen Radweg gibt, aber dieser voll-
geparkt ist mit anderen Fahrzeugen“ 
(Interview 3: Z. 146ff.). Konträr dazu 
werden die Erfahrungen mit der Park-
platzsuche der Anwohnenden beschrie-
ben, die selbst regelmäßig lange nach 
einem Parkplatz für ihr Auto suchen 
müssen. Für Person 1 herrscht eine 
immense Parkplatzproblematik, was sie 
unter anderem davon abhält, ein größe-
res Auto anzuschaffen (vgl. Interview 1: 
Z. 36ff.) und auch Person 2 sieht eine 
Parkplatzproblematik im Viertel mit lan-
gem Parkplatzsuchverkehr. Sie selbst 
ist davon jedoch nicht betroffen, da sie 
einen privaten Stellplatz angemietet hat 
(vgl. Interview 2: Z. 62ff.). Ähnlich pro-
blematisch sehen auch die anderen 
Anwohnenden den Mangel an Parkplät-
zen (vgl. Interview 5: Z. 121ff.; Interview 
7: Z. 14ff.). Die schwierige Suche nach 
einem Parkplatz wirkt sich auch auf die 
Verkehrsmittelwahl aus. „[...] mit dem 
Auto dorthin zu fahren bedeutet, dass 
wenn ich später zurückkomme, dass 
ich erst einmal eine Stunde durch die 
Gegend gurke, um mein Auto zu parken. 
Und dann fahre ich im Zweifel doch lieber 
mit der U- oder S-Bahn“ (Interview 3: Z. 
59ff.). Die Parkraumbewirtschaftung hat 
keinen merklichen Effekt auf den Park-
druck im Kiez. Dies könnte auch auf den 
von Person 3 als zu niedrig empfunde-
nen Preis für das Anwohnendenparken 
(20€ pro Jahr) zurückzuführen sein. „Da 
muss ich auch sagen, dass ich das dafür 
eine lächerliche Summe finde“ (Interview 
3: Z. 141ff.).

Der Situation des Radverkehrs (UC 
2.3) wird insgesamt als gut wahrgenom-
men, jedoch mit einigen negativ auf-
fallenden Aspekten. Es gibt zu wenig 
Abstellmöglichkeiten für Fahrräder, 
sowie zu viele “Fahrradleichen”, die teil-
weise über 10 Jahre alt sind: Zudem 

scheint es im Kiez auch rücksichtslose 
Fahrradfahrende zu geben (vgl. Interview 
4: Z. 62ff.). Person 7 findet die Situation 
des Radverkehrs im Gebiet in Ordnung 
und sieht Fahrradfahren als eine gute 
Alternative gegenüber anderen Mobili-
tätsformen. Lediglich Fahrradfahrende 
ohne Licht seien wegen der schlechten 
Sichtbarkeit bei Dunkelheit ein Problem 
(vgl. Interview 7: Z. 99ff.; Interview 7: Z. 
27ff.). Laut Person 2 fahren zu viele Rad-
fahrende auf dem Fußweg (vgl. Interview 
2: Z. 75). Auch laut Person 3 sei es für 
Fahrradfahrende teilweise gefährlich 
und diese nutzen deshalb bevorzugt den 
Bürgersteig (Interview 3: Z. 134ff.). Die 
Eindrücke bezüglich der Verkehrssicher-
heit der Fahrradfahrenden finden insbe-
sondere in UC 2.6 Erwähnung.

Auch der Fußverkehr (UC 2.4) wird 
überwiegend positiv gesehen (vgl. Inter-
view 5: Z. 103), besonders die Tatsache, 
dass vieles bzw. alles für den täglichen 
Bedarf benötigte fußläufig erreichbar ist 
(vgl. Interview 1: Z. 10). „Was ich positiv 
empfinde, man braucht kein Auto“ (Inter-
view 2: Z. 28). 

Der MIV (UC 2.5) wird unter den Inter-
viewpartner*innen durchaus kontrovers 
betrachtet. Für Person 1 ist der MIV 
im Kiez durch die Verkehrsberuhigung 
ertragbar, viele ignorieren dies jedoch 
auch (vgl. Interview 1: Z. 20ff.). „Obwohl 
es eine verkehrsberuhigte Straße ist, 
sehen viele Autos die Schilder nicht 
beziehungsweise ignorieren sie“ (Inter-
view 1: Z. 35ff.). Sie selbst nutzt das 
eigene Auto nur zum Einkaufen. Auch 
von Person 3 wird der MIV insgesamt 
als nicht störend und nicht übermäßig 
gefährdend wahrgenommen. Dennoch 
kommt es auch für sie gelegentlich zu 
problematisch empfundenen Situatio-
nen. „Es gibt natürlich immer mal wieder 
Ausreißer. [...] Hin und wieder erlebt man 
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natürlich mal, dass jemand mit Vollgas 
von der Brandenburgischen hier rein-
fährt, weil er abkürzen will“ (Interview 
3: Z. 125ff.). Die Bremsschwelle in der 
Sigmaringer Straße wird als verkehrsbe-
ruhigende Maßnahme wahrgenommen, 
jedoch wird das Fehlen einer solchen 
auch an der Zufahrt vom Hohenzollern-
damm als problematisch und gefährlich 
angesehen (vgl. Interview 4: Z. 91ff.): 
Zudem wird die Geschwindigkeit in der 
Sigmaringer Straße als teilweise zu hoch 
eingeschätzt. (vgl. Interview 4: Z. 81ff.). 
Person 2 sieht darüber hinaus Auto-
fahrende benachteiligt, seitdem Liefer-
wagen nicht mehr auf Radwegen halten 
dürfen, sondern dies auf einer der Fahr-
spuren machen und diese somit blockie-
ren (vgl. Interview 2: Z. 38ff.): Zudem 
wird auch an dieser Stelle die als negativ 
empfundene Parkplatzsituation erwähnt 
(vgl. Interview 5: Z. 105ff.; Interview 7: Z. 
14ff.).

Nach der Verkehrssicherheit gefragt 
wird zumeist auf die Verkehrsberuhigung 
als determinierender Faktor eingegan-
gen. Diese wird im Viertel als gut emp-
funden, obwohl sich einige nicht daran 
halten würden (vgl. Interview 2: Z. 19ff.). 
Überwiegend fühlen sich die Anwohnen-
den in ihrem Kiez sicher (vgl. Interview 4: 
Z. 73ff.; Interview 7: Z. 44ff.). Besonders 
die Poller werden als auffälliger Bestand-
teil der Verkehrsberuhigungsmaßnah-
men wahrgenommen (vgl. Interview 6: Z. 
24ff.). Person 3 fühlt sich insgesamt als 
Verkehrsteilnehmerin (Fahrrad) sicher, 
nutzt jedoch bei Gelegenheit lieber 
den Bürgersteig. Andere würden sich 
genauso verhalten. Jedoch achtet sie 
darauf, dies nur auf breiten Bürgerstei-
gen zu tun (vgl. Interview 3: Z. 134ff.). 
Laut Person 2 fühlen sich Radfahrende 
dort sicherer als auf der Straße, wodurch 

jedoch die Sicherheit für Fußgänger*in-
nen sinke (vgl. Interview 2: Z. 82ff.).

Aus den dargestellten, heteroge-
nen Wahrnehmungen der Interview-
partner*innen ergibt sich das Bild eines 
Kiezes, der trotz einiger verkehrlicher 
Probleme auf Grundlage der Mobilitäts-
situation als sehr lebenswert bezeichnet 
werden kann. Insbesondere im Vergleich 
zu anderen Kiezen und Bezirken Berlins 
erscheinen die von den Anwohnenden 
genannten Probleme aufgrund der sehr 
guten verkehrlichen Anbindung als nicht 
allzu gravierend.

C3: Verkehrsmittelwahl im Kiez
Durch die Abfrage der Verkehrsmittel-

wahl der interviewten Personen soll das 
Mobilitätsverhalten der Anwohnenden 
des Leon-Jessel-Kiezes bestimmt wer-
den. Von den sieben befragten Personen 
nutzen drei regelmäßig den ÖPNV (vgl. 
Interview 4: Z. 47f.; Interview 6: Z. 48f.; 
Interview 7: Z. 87f.). Am häufigsten wird 
dabei die Bahn genutzt. Als Grund zur 
Nutzung des ÖPNV wurde die Bewälti-
gung des Arbeitsweges genannt sowie 
die Abschaffung des Autos (vgl. Inter-
view 4: Z. 29ff.). Aufgrund der Pandemie 
vermeiden zwei Personen weitestge-
hend den ÖPNV (vgl. Interview 3: Z. 51f.; 
Interview 6: Z. 48f.).

Trotz der angespannten Parkraumsitu-
ation besitzen fünf der befragten Perso-
nen ein Auto und/oder einen Motorroller 
(vgl. Interview 1: Z. 43ff.). Vier Personen 
nutzten den MIV regelmäßig. Eine Per-
son nutzt das Auto hingegen nur sehr 
selten (vgl. Interview 1: Z. 43f.; Interview 
3: Z. 49ff.; Interview 6: Z. 39f.; Interview 
7: Z. 87f.). Nur eine Person ist beruflich 
auf das Auto angewiesen (vgl. Interview 
7: Z. 84). Das Auto wird gerne zum Ein-
kaufen (vgl. Interview 1: Z. 43ff.) und 
für Transporte (vgl. Interview 3: Z. 49ff.) 
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genutzt. Es sei gut geeignet, um große 
Distanzen zu bewältigen (vgl. Interview 
6: Z. 43f.). Die Fahrzeugwahl des MIV ist 
individuell. Für Person 1 ist der Roller am 
besten geeignet, sich durch die Stadt zu 
bewegen (vgl. Interview 1: Z. 46ff.). Eine 
Person hat aufgrund der angespannten 
Parkraumsituation und finanziellen Grün-
den das Auto abgeschafft (vgl. Interview 
4: Z. 35ff.).

Das Fahrrad wird von allen Mobilitäts-
formen am intensivsten genutzt. Fünf 
Personen nutzen das Rad für nahezu alle 
alltäglichen Wege (vgl. Interview 3: Z. 36; 
Interview 4: Z. 47f.; Interview 5: Z. 90f.; 
Interview 6: Z. 37; Interview 7: Z. 99). Es 
wird nicht nur aus praktischen Gründen 
genutzt, sondern dient auch der Freizeit-
gestaltung (vgl. Interview 3: Z. 38ff.). Die 
Parkplatzsuche mit dem Auto begünstigt 
die Nutzung des Fahrrades.

Zwei der sieben befragten Personen 
bewegen sich hauptsächlich zu Fuß (vgl. 
Interview 2: Z. 28ff.; Interview 5: Z. 90f.). 
Alles notwendige ist fußläufig zu errei-
chen, wodurch die Personen auf keine 
anderen Verkehrsmittel angewiesen sind 
(vgl. Interview 2: Z. 27ff.).

Die meisten Befragten kombinieren 
unterschiedliche Verkehrsmittel. Die 
Wahl ist dabei individuell verschieden 
und steht im Zusammenhang mit dem 
Weg und der Entfernung (vgl. Interview 
6: Z. 39f.). 

C4: Lösungsvorschläge und 
Maßnahmen

Mithilfe dieser Kategorie wird aufge-
zeigt, welche Ideen es von den Anwoh-
nenden gibt, um ihren Kiez umzuge-
stalten. Die Mehrheit spricht sich für 
Maßnahmen aus, die zu einer höheren 
Verkehrssicherheit und Aufenthaltsquali-
tät im Kiez führen, sowie eine nachhal-
tige urbane Mobilität fördern. Es wird 
eine Vielzahl von kleinteiligen und punk-
tuellen Maßnahmen genannt, bis hin zur 
strategiegeleiteten Maßnahmeentwick-
lung, deren Umsetzung eine Konkreti-
sierung und Vertiefung auf Bezirks- oder 
Stadtteilebene erfordern. Lediglich eine 
der befragten Personen machte keine 
Vorschläge zur Verbesserung der Situa-
tion im Kiez, da diese bereits als sehr gut 
erachtet wird (vgl. Interview 6: Z. 73). 

Für etwa vier von sieben der Anwoh-
nenden nehmen Carsharing-Angebote 
und Elektromobilität eine immer wich-
tigere Rolle ein, um die Mobilitätssitu-
ation im Leon-Jessel-Kiez zu verbes-
sern. In diesem Zusammenhang stellen 
Carsharing-Angebote eine Antwort für 
die angespannte Parkraumsituation dar 
(vgl. Interview 5: Z. 125f.; Interview 4: 
Z. 53ff.). Des Weiteren sind Maßnah-
men zur Förderung des Radverkehrs 
und der Verkehrsberuhigung enthalten. 
Demnach sollen geschützte und besser 
markierte Radwege geschaffen werden 
und die Freihaltung dieser durch den 
motorisierten Individualverkehr verstärkt 
kontrolliert werden (vgl. Interview 3: Z. 
158 ff). Weitere detailgenaue und klein-

Abb. 40: Regelmäßig genutzte Verkehrsmittel der Interviewpartner*innen 
(Eigene Darstellung 2021)
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teilige Vorschläge, die der Nahmobilität 
und Verkehrsberuhigung zugutekom-
men, sind zum Beispiel Begrünungs-
maßnahmen und die Gestaltung des 
öffentlichen Raums durch Stadtmöb-
lierung (vgl. Interview 7: Z. 118f.). „Das 
[Aufstellen von Blumenkübel, Anm. d. 
Verf.] ist ja schon hier in Eigeninitiative 
entwickelt worden. Man sollte das wei-
ter ausbreiten und ich denke mal das 
wird von jedem positiv aufgenommen“ 
(Interview 7: Z. 62ff.). Insgesamt werden 
unterschiedliche bauliche Veränderun-
gen, unter anderem Bodenschwellen 
und Fahrbahnverengung mehrfach als 
Zeichen für Verkehrsberuhigung ange-
führt: Zusätzlich werden Ladeplätze für 
Elektroautos gefordert, um Elektromo-
bilität attraktiver zu machen (vgl. Inter-
view 2: Z. 25 ff). Die Verbesserung des 
ÖPNV-Angebots spielt keine bedeu-
tende Rolle bei der Verbesserung der 
Situation im Kiez. Lediglich eine Anwoh-
nerin nennt die Takterhöhung der Busse 
als Lösungsansatz, um eine Alternative 
zum eigenen Pkw zu schaffen (vgl. Inter-
view 5: Z. 126ff.). Auch der Erhöhung der 
Aufenthaltsqualität wird eine vergleichs-
weise geringe Bedeutung beigemessen, 
da eine hohe Zufriedenheit herrscht (vgl. 
Interview 1: Z. 19ff., Interview 2: Z. 28ff.). 
Maßnahmen für einen autofreien Kiez 
werden von den Anwohnenden unter-
schiedlich beurteilt. Die Mehrheit der 
Befragten kann sich einen autofreien 
Leon-Jessel-Kiez nicht vorstellen (vgl. 
Interview 4: Z. 103ff.; Interview 7: Z. 74f.). 
Es ist aber festzuhalten, dass der Grund-
gedanke viele Vorteile birgt. Daher wäre 
die Maßnahme als temporärer Ansatz 
erwägenswert, aber nicht als dauerhafte 
Maßnahme (vgl. Interview 6: Z. 55f.). Nur 
eine der befragten Personen kann sich 
vorstellen, zukünftig auf das private Auto 
zu verzichten (vgl. Interview 3: Z. 172f.). 

Insgesamt zeigt die Vielzahl der 
Lösungsansätze und -strategien, dass 
bisherige Maßnahmen für sichere Mobi-
lität im Quartier nicht ausreichen. Ins-
besondere kleinteilige Maßnahmen und 
bauliche Veränderungen werden gefor-
dert. Allerdings werden keine Forderun-
gen für die Schaffung eines autofreien 
Kiezes bekräftigt. Urbane Mobilitätskon-
zepte werden von Anwohnenden weiter 
und nachhaltiger gedacht. Verkehrsbe-
ruhigung und -sicherheit stellen dabei 
einen elementaren Baustein dar.

C5: Zukünftige Mobilität im 
Quartier

Drei der sieben interviewten Personen 
sagen zur zukünftigen Mobilität im Kiez, 
dass das Auto dort nicht gebraucht wird 
und sie sich zukünftig vorstellen können, 
ohne Auto zu leben. Als Hinderungs-
grund wird von einer Person die Park-
platzproblematik angesprochen, welche 
das dringendste Problem im Viertel sei 
(vgl. Interview 1: Z. 37ff.), deshalb sei 
auch die Anschaffung eines größeren 
Autos nicht möglich (vgl. Interview 1: Z. 
40f.). Person 1 sieht immense Parkplatz-
probleme (vgl. Interview 1: Z. 37-41). 
Von drei Personen wird eine Chance im 
Carsharing gesehen. Man könne einige 
Parkplätze dafür umwidmen (vgl. Inter-
view: Z. 53ff.). Von zwei Personen wird 
dies als Chance zur Abschaffung einiger 
Pkws gesehen (vgl. Interview: Z. 53ff.). 
Eine weitere Person ist der Meinung, 
dass Carsharing eher etwas für junge 
Leute sei und möchte aufgrund ihrer 
Lebensumstände nicht auf den eigenen 
Pkw verzichten (vgl. Interview 2: Z. 60f.). 
Auch wird von einem Interviewpartner 
bemängelt, dass ein ganzheitliches Kon-
zept für den Kiez fehle (vgl. Interview 2: 
Z. 39ff.). Eine Person steht einer Erweite-
rung der Verkehrsberuhigung skeptisch 
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gegenüber, für sie sei es die Frage, ob 
die Menschen das Auto aufgrund der 
Parkplatzsituation eher abschaffen oder 
ganz wegziehen würden (vgl. Interview 
5: Z. 154ff.). 

Aus den Darlegungen ergibt sich, dass 
die Situation sehr kontrovers gesehen 
wird. Interessant ist, dass drei der sieben 
Personen auf das Auto verzichten wür-
den und aussagen, dass in diesem Kiez 
kein Auto gebraucht wird. Des Weiteren 

werden Probleme, wie beispielsweise 
der Mangel an größeren Parkplätzen 
beschrieben, welcher vermutlich mit den 
Maßnahmen zur Verkehrsberuhigung 
und auch der hohen Einwohnerdichte 
im Vergleich zum Platz auf den Straßen 
einhergeht. Hier wird deutlich, dass die 
bisherigen Maßnahmen nicht nur auf 
Zustimmung treffen. Insgesamt sind 
jedoch nur wenige Vorstellungen für die 
zukünftige Mobilität geäußert worden.

ZWISCHENFAZIT

Im Rahmen der qualitativen Befra-
gung wurden sieben Anwohnende des 
Leon-Jessel-Kiezes befragt. Der Inter-
viewleitfaden ist hierbei einem dedukti-
ven Ansatz gefolgt: Zu Beginn wurden 
die Befragten gebeten, die allgemeine 
Situation im Kiez zu beschreiben, im 
weiteren Verlauf wurde detaillierter auf 
die Verkehrssituation im Kiez und das 
Mobilitätsverhalten der Anwohnenden 
eingegangen.

Fünf der Befragten haben ihren Kiez als 
ruhig und sicher beschrieben, geschätzt 
wird zudem die gute Verkehrsanbindung, 
insbesondere die Nähe zur U-Bahn, 
sowie das gute Angebot von Einkaufs- 
und Freizeitmöglichkeiten in unmittel-
barer und fußläufiger Nähe: Zudem sei 
die Nachbarschaft nett und die Aufent-
haltsqualität gut, im westlichen Teil des 
Quartiers bestehe jedoch noch Poten-
zial, diese zu verbessern. Trotz der Frage 
nach der allgemeinen Situation vor Ort 
wurde auffallend häufig der Verkehr 
angesprochen. Insbesondere die Park-
situation ist problematisch und wird als 
Hauptproblem genannt. Parkende Autos 
stellten zum einen eine Gefahrenquelle 
für andere Verkehrsteilnehmende dar, 

zum anderen gibt es zu wenig Parkplätze 
für die Anzahl an Pkws, die die Anwoh-
nenden besitzen. Dadurch entsteht ein 
Parkplatzsuchverkehr, der durch Liefer-
verkehr und Elterntaxis weiter verstärkt 
wird. Ein weiteres Problem ist das Rad-
fahren auf Bürgersteigen, wodurch sich 
Fußgänger*innen teilweise gefährdet 
fühlen. Dies liegt jedoch daran, dass 
Radfahrende sich dort sicherer fühlten, 
was darauf schließen lässt, dass eine 
Radinfrastruktur nicht vorhanden oder 
aber mangelhaft ist. Ein weiterer wichti-
ger Aspekt ist die die als gut bewertete 
Verkehrsberuhigung, die jedoch häufig 
missachtet oder nicht wahrgenommen 
wird. Als potenzielle Lösung dafür wer-
den eine zusätzliche Bodenwelle in der 
Sigmaringer Straße, sowie Fahrbahnver-
engungen genannt.

Das Fahrrad wird von fünf Befragten täg-
lich genutzt, unter anderem aufgrund der 
Praktikabilität und der schwierigen Park-
platzsituation. Eine Person hat bereits 
den Pkw aus diesem Grund abgeschafft. 
Fünf Befragte besitzen trotzdem einen 
eigenen Pkw, vier nutzen diesen regel-
mäßig, insbesondere für Transporte. Drei 
davon gaben an, diesen aber eigentlich 
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nicht zu brauchen. Der ÖPNV hat eine 
geringere Bedeutung, was der zentralen 
Lage, jedoch auch der aktuellen Pande-
mie zu schulden ist: Zwei Befragte erle-
digen alles zu Fuß.

Obwohl alle Befragten im Großen und 
Ganzen mit der Situation im Quartier 
zufrieden sind, sprechen sich sechs 
von ihnen für weitere Maßnahmen aus, 
die insbesondere auf eine höhere Ver-
kehrssicherheit und eine Steigerung der 
Aufenthaltsqualität abzielen. Begrünung 
und zusätzliches Straßenmobiliar sowie 
Fahrradabstellmöglichkeiten werden 
genannt, über die Hälfte könnte sich 
auch Carsharing im Quartier vorstellen. 
Eine weitere Person spricht sich zudem 
für mehr Elektro-Ladesäulen aus. Das 
eigene Auto abschaffen wollen sie des-
halb wohl aber nicht.

Insgesamt zeigt die Vielzahl der Lösungs-
ansätze und -strategien, dass bisherige 
Maßnahmen für sichere und nachhaltigen 
Mobilität im Quartier nicht ausreichen. 
Das Dilemma ergibt sich dadurch, dass 
ein Großteil der Befragten die Parkplatz-
situation als problematisch betrachtet, 
die Mehrheit von ihnen jedoch ein eige-
nes Auto besitzt und trotz der Erkennt-
nis, es eigentlich nicht zu brauchen, 
nicht darauf verzichten möchte. Dem 
kann nur mit einem Mix aus einschrän-
kenden Maßnahmen bei gleichzeitiger 
Schaffung von Alternativangeboten, ver-
eint in einem ganzheitlichen Konzept, 
begegnet werden. Das Auto wird von 
den Bewohnenden insbesondere für den 
Transport von Gegenständen gebraucht. 
Als Maßnahme bietet sich hierbei die 
Umwidmung von Parkplätzen zu sta-
tionären Carsharing-Flächen oder aber 
Leihradstationen (inkl. Lastenpedelecs) 
an. Insgesamt wird die Nachbarschaft 

als offen und tolerant beschrieben, bie-
tet also neben der schon erfolgten Ver-
kehrsberuhigung und der Erkenntnis der 
Überflüssigkeit des eigenen Pkws ide-
ale Bedingungen für ein Pilotprojekt für 
einen autofreien Kiez.
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2.4 EXPERT*INNENINTERVIEWS
Im folgenden Kapitel werden das 

methodische Vorgehen sowie die Aus-
wertungsergebnisse der Analysegruppe 
Expert*inneninterviews vorgestellt. Dabei 
wird in der Methodik zwischen dem the-
oretischen Rahmen aus der Literatur und 

dem praktischen Vorgehen während des 
Projekts unterschieden. Die Auswertung 
der Interviews erfolgt in sechs Themen-
blöcken. Abschließend wird die Metho-
dik reflektiert und inhaltlich auf die auf-
gestellten Hypothesen eingegangen. 

METHODIK

Theoretischer Rahmen

Definition „Expert*in“ und 
„Expert*inneninterview“

In der Literatur finden sich unter-
schiedliche Definitionen zu dem Begriff 
Expert*in: So ist der Begriff im Duden 
definiert als Sachverständiger, Kenner 
und Fachmann (vgl. Dudenredaktion 
2021). Darüber hinaus gibt es weitere 
Definitionen, die sich hinsichtlich ihrer 
Präzision unterscheiden. Der vorliegen-
den Forschungsarbeit wird die folgende 
Definition zugrunde gelegt, da diese 
am zielführendsten für das zugrundelie-
gende Forschungsinteresse erscheint.

Demnach handelt es sich bei einem 
Expert*inneninterview um eine spezielle 
Befragungsform, in deren Zentrum das 
Expert*innenwissen steht (vgl. Meuser, 
Nagel 1991: 181). Diese verlangt nach 
Honer eine offene Form der Durchfüh-
rung (vgl. Honer 2011: 51). Im Interview 
ist damit zu rechnen, dass die interviewte 
Person dazu tendiert, die Gesprächs-
führung zu beeinflussen oder die vom 
Interviewenden aufgestellten Thesen 
oder ihre Relevanz in Frage zu stellen 
(vgl. Aberbach et al. 1975: 1-27). Durch 
die Offenheit des verwendeten Leitfa-
dens ist es möglich, auf überraschende 
Aussagen flexibel zu reagieren. Ziel des 
Expert*inneninterviews ist es, den ver-

muteten spezifischen, möglicherweise 
auch exklusiven, Wissensbestand der 
befragten Person zum Forschungsinter-
esse zu rekonstruieren (vgl. Honer 2011: 
51f.).

Methodenauswahl
Die Soziologen Alexander Bog-

ner, Beate Littig und Wolfgang Menz 
unterscheiden in explorative, syste-
matisierende und theoriegenerierende 
Expert*inneninterviews (vgl. 2014). Die 
drei unterschiedlichen Arten werden im 
Folgenden vorgestellt. 

Das systematisierende Expert*innen-
interview wird angewendet, um sys-
tematisch und umfassend, möglichst 
lückenlos, Informationen über einen 
Untersuchungsbereich zu erlangen (vgl. 
Bogner et al. 2002: 37). Bei dieser Art 
des Interviews wird ein ausdifferenzier-
ter Leitfaden erstellt, dieser soll die Ver-
gleichbarkeit der erhobenen Daten aus 
unterschiedlichen Interviews sicherstel-
len (vgl. ebd.: 38).

Eine weitere Interviewart ist das theo-
riegenerierende Expert*inneninterview, 
bei welcher systematisch Informatio-
nen gewonnen werden sollen. Im Vor-
dergrund steht hier die subjektive Mei-
nung der interviewten Person zu einem 
spezifischen Thema. Dementsprechend 
wird in dieser Form des Interviews nach 
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Bewertungen, Interpretationen und 
Sichtweisen der Expert*innen gefragt. 
Das Ziel dieser Befragungsform ist die 
Theoriebildung. (Vgl. ebd.: 43f.)

Explorative Expert*inneninterviews 
werden angewendet, um einen ers-
ten Überblick über ein neues Untersu-
chungsgebiet zu erhalten, sie dienen 
der Strukturierung und Aufstellung von 
Hypothesen (Bogner et al. 2002: 37). 
Dabei soll möglichst frei innerhalb eines 
breiten thematischen Spektrums und 
ohne theoretisches Vorwissen geforscht 
werden. Im Vordergrund stehen dement-
sprechend insbesondere Fragen nach 
Daten und Fakten, Expert*innenwissen 
über bestimmte Handlungsabläufe und 
Erfahrungen der Expert*innen (vgl. Hohei-
sel 2017). Diese Form des Interviews 
folgt einer offenen Befragungstechnik, 
um keine möglichen Erkenntnisgewinne 
auszuschließen. Der Gesprächsleitfaden 
sollte jedoch die wichtigsten Themen, in 
denen explorativ geforscht werden soll, 
beinhalten (vgl. Wirtschaftspsychologi-
sche Gesellschaft 2021).

Da dies genau der Zielsetzung des 
Projektes entsprach, fiel die Entschei-
dung auf das explorative leitfadenge-
stützte Expert*inneninterview. Über die 
Leitfäden findet eine thematische Ein-
grenzung statt ohne die Interviewpart-
ner*innen in ihrer Freiheit der Themen-
auswahl zu sehr einzuschränken. Zudem 
ist es wichtig, die Fragen möglichst 
wertfrei zu halten und Suggestivfragen 
zu vermeiden. 

Praktisches Vorgehen
Nach der Einführungsveranstaltung 

zum Seminar “Mobilitätsplanung” am 
02.11.2020 und der Begehung des 
Untersuchungsgebietes in der darauf-
folgenden Woche wurde im gruppen-
internen Auftakttreffen ein Zeitplan auf-
gestellt, welcher kontinuierlich ergänzt 
wurde (siehe Abb. 41). Zur effektiven 
Online-Zusammenarbeit wurden Tools 
wie das Miro-Board (siehe Abb. 42) und 
eine gemeinsame Cloud genutzt.

JAN 21 MÄR 21

Bildung der
Hypothesen

Erstellung des
Interviewleitfadens

Kodierung Vergleichende 
Auswertung

FEB 21

TranskriptionAuswahl der 
Expert*innen

Einführungs-
veranstaltung

Vor-Ort-
Begehung

Leitbild- 
entiwcklung

APR 21

SWOT-
Analyse

DEZ 20NOV 20

VOR- UND
NACH- 

BEREITUNG

TERMINE
GESAMT-
GRUPPE

Vorbereitung 
Abschlusspräsentation

Ausarbeitungen 
für Bericht

EXPERT*INNEN-
INTERVIEWS

Interview mit
Oliver Schruoffeneger

Interview mit
Tim Birkholz

Interview mit
Sven Hammerström &

Helge Brennecker

Abschluss-
präsentation

Abgabe
Bericht

Abb. 41: Zeitplanung der Analysegruppe Expert*inneninterviews (Eigene Darstellung 2021)
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Auswahl der Expert*innen 
Während die anderen Analysegrup-

pen die Potenziale und Herausforde-
rungen des Leon-Jessel-Kiezes mit ver-
schiedenen Methoden untersuchten, lag 
der Fokus der Expert*inneninterviews 
auf der Gewinnung übergeordneter Per-
spektiven. Dabei sollten einerseits unter 
Fachexpertise die verkehrliche Situa-
tion und potenzielle Maßnahmen ein-
geschätzt werden. Andererseits sollten 
durch Expert*innen aus der Verwaltung 
und Lokalpolitik des Bezirks Charlotten-
burg-Wilmersdorf die Rahmenbedingun-
gen für eine nachhaltige Umgestaltung 
des Kiezes beleuchtet werden. Dafür 
konnten die folgenden Experten als 
Interviewpartner gewonnen werden: Tim 
Birkholz als Experte für urbane Mobili-
tät und Mitgründer von Changing Cities, 
einem Verein der zivilgesellschaftliches 
Engagement zur lebenswerten Gestal-
tung von nachhaltige Mobilität in Städ-
ten fördert. Außerdem ist er als Projekt-
koordinator der Arbeitsgemeinschaft 

für fahrradfreundliche Kommunen in 
Mecklenburg-Vorpommern bei der Han-
sestadt Rostock angestellt. Sven Ham-
merström, Experte für die öffentliche 
Verwaltung, ist seit Juni 2019 kommissa-
rischer Leiter des Straßen- und Grünflä-
chenamtes in Charlottenburg-Wilmers-
dorf und damit u.a. zuständig für den 
öffentlichen Straßen- und Grünraum des 
Leon-Jessel-Kiezes. Oliver Schruoffene-
ger, Experte für Verwaltung und Lokalpo-
litik ist seit 2016 der Bezirksstadtrat für 
Stadtentwicklung, Bauen und Umwelt in 
Charlottenburg-Wilmersdorf. Er saß zwi-
schen 2001 und 2016 mehrfach für die 
Partei Bündnis 90/Die Grünen im Berli-
ner Abgeordnetenhaus. Helge Brenn-
ecke, zweiter Konrektor der Comeni-
us-Grundschule und dadurch mit dem 
Thema der Schulwegesicherheit betraut. 
Dies ist von Belang, da neben Schulkin-
dern auch weitere vulnerable Gruppen 
vergleichbare Sicherheitsanforderungen 
an den öffentlichen Raum haben und die 
Thematik der sogenannten Elterntaxis 

Abb. 42: Miro-Arbeitsboard (Eigene Darstellung nach Miro 2021)
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einen erheblichen Einfluss auf das Ver-
kehrsgeschehen haben kann. 

Von Mitgliedern der Bürger*innenin-
itiative Miteinander im Kiez e.V. wurde 
als Expert*innen abgesehen, da sie mit 
persönlichen Anliegen eher die Anwoh-
nendenschaft vertreten. Ihre Perspektive 
sollte durch die qualitativen und quan-
titativen Befragungen abgedeckt wer-
den. Ebenfalls zur Diskussion für weitere 
Interviewpartner*innen stand eine Per-
son der Gewerbetreibenden, etwa der 
Industrie- und Handelskammer.

Bildung von Hypothesen
Im nächsten Schritt wurden fünf über-

geordnete Hypothesen auf Basis einer 
Hintergrundrecherche (z. B. BVV-Be-
schlüsse und Klimaziele) aufgestellt. 

• Hypothese 1: „Für eine Verringe-
rung der Geschwindigkeit des MIVs 
fehlen Gestaltungselemente in den 
verkehrsberuhigten Bereichen.“ Sei-
tens der Bürgerinitiative Miteinander 
im Kiez e.V. wird die hohe Menge 
an Durchgangsverkehr kritisiert. 
Das Geschwindigkeitsniveau des 
MIVs erscheint im Leon-Jessel-Kiez 
nicht dem eines verkehrsberuhigten 
Bereiches angemessen. Um hier 
eine Verbesserung zu erreichen, 
wären weitere Gestaltungselemente, 
wie Aufpflasterungen, Fahrbahnver-
sätze und -verengungen zum Bei-
spiel durch den Einsatz von Stadt-
mobiliar notwendig.

• Hypothese 2: „Zeitintensive und 
starre Verwaltungsstrukturen hem-
men eine nachhaltige Stadt- und 
Verkehrsentwicklung.“ Angesichts 
der Klimakrise und der nötigen 
Verkehrswende samt entsprechen-
der Umgestaltung der Verkehrs-

infrastruktur wird das Handeln der 
Verwaltung als zu wenig proaktiv 
wahrgenommen. Es wird vermutet, 
dass dieses langsame Verwaltungs-
handeln in Verbindung mit bürokra-
tischen Hürden in einer eher starren 
Verwaltungsstruktur stehen.

• Hypothese 3: „Für eine nachhaltige 
Entwicklung braucht es zivilgesell-
schaftliches Engagement als trei-
bende Kraft.“ Da angenommen wird, 
dass die Verwaltung kaum proaktiv 
handelt, ist Engagement und das 
Ausüben von Druck durch zivilge-
sellschaftliche Akteure unabdingbar, 
um Veränderungsprozesse anzu-
stoßen. Als Beispiel hierfür können 
der Berliner Volksentscheid Fahrrad 
und das daraus hervorgegangene 
Mobilitätsgesetz gesehen werden.

• Hypothese 4: „In der Lokalpolitik 
wird das Erreichen der Klimaziele 
nicht ausreichend priorisiert.“ Da 
auf den übergeordneten politischen 
Ebenen eindeutige Vorgaben bezüg-
lich des Erreichens der Klimaziele 
existieren, stellt sich die Frage, 
warum in der stadt- und verkehrs-
planerischen Praxis bisher zu wenig 
dementsprechende Maßnahmen 
umgesetzt werden. 

• Hypothese 5: „Der schulbezogene 
Hol- und Bringverkehr mit dem Pkw 
beeinflusst die Verkehrssicherheit 
negativ.“ Sogenannte Elterntaxis 
sorgen für eine zusätzliche Ver-
kehrsbelastung zu den Stoßzeiten 
und beeinträchtigen die Verkehrs-
sicherheit, insbesondere auch für 
Schüler*innen, die zu Fuß oder mit 
dem Fahrrad zur Schule kommen. 
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Erstellung des Interviewleitfadens
Anschließend erfolgte die Erstellung 

der individuellen Leitfäden für jedes der 
vier Interviews. Dabei wurden neben 
allgemeinen Fragen zur Einschätzung 
der Verkehrssituation und der Aufent-
haltsqualität des Kiezes Fragen zum 
jeweiligen Expertenwissen formuliert. 
An Tim Birkholz richteten sich dement-
sprechend hauptsächlich Fragen zu den 
Hypothesen 1 und 3, an Oliver Schruof-
feneger zu 2 und 4, an Sven Hammers-
tröm zu 2 und 3 und an Helge Brennecke 
zu der Hypothese 5.

Durchführung der Interviews
Aufgrund der Maßnahmen zur Ein-

dämmung der COVID-19-Pandemie 
konnten die Interviews nicht wie geplant 
in Persona stattfinden. Die Interviews 
wurden entweder mit Hilfe des Video-
konferenztools Zoom oder telefonisch 
durchgeführt. Ein Nachteil der telefoni-
schen Durchführung des Interviews war, 
dass Mimik und Gestik nicht erkennbar 
waren. Die Vorteile einer digitalen Durch-
führung der Interviews liegen in der zeit-
lichen und räumlichen Flexibilität.

Die Interviews fanden im Dezember 
und Januar 2020 statt. Gestartet wurde 
am 23. Dezember mit dem Gespräch 

mit Tim Birkholz. Die weiteren drei Inter-
views, wurden in kurzen Abständen 
zwischen dem 13. und 20. Januar 2021 
geführt. Da zu diesem Zeitpunkt die ers-
ten Ergebnisse der anderen Analyse-
gruppen bereits vorlagen, konnten die 
Experten auch zu den synthetisierten 
Problemen befragt werden. 

Die Interviews wurden durch je zwei 
Studierende geführt. Eine Person konnte 
sich dabei auf die Gesprächsführung 
konzentrieren und die zweite Person den 
Gesprächsleitfaden im Blick behalten 
sowie wichtige Erkenntnisse protokollie-
ren. Die Interviews hatten einen Umfang 
von 30 Minuten bis 90 Minuten, abhän-
gig vom Themenfeld und der zeitlichen 
Kapazität der Experten. 

Transkription
Die Aufnahme des Tonmaterials 

erfolgte direkt über Zoom bzw. über ein 
externes Aufnahmegerät im Falle des 
Telefongespräches. Im nächsten Schritt 
wurden die Tonaufnahmen transkribiert. 
“Transkription bedeutet gemeinhin die 
Verschriftlichung des gesprochenen 
Wortes”. (Transkripto o. J.)

Für die Verschriftlichung der Expert*in-
neninterviews wurden die Transkrip-
tionsregeln des Fachgebiets Integrierte 
Verkehrsplanung der TU Berlin nach 
TiQ (Talk in Qualitative Social Research) 
angewandt. Dabei werden wortwörtliche 
Sprache transkribiert und Auffälligkeiten, 
wie Betonungen, Wortabbrüche, Pausen 
sowie nichtverbale Reaktionen, gekenn-
zeichnet (vgl. Fachgebiet Integrierte Ver-
kehrsplanung o. J.). Zur Erleichterung 
des Transkribierens wurde das Tool 
easytranscript verwendet (siehe Abb. 
43). Insgesamt wurden 220 Minuten Ton-
spur auf 48 Seiten transkribiert. 

Abb. 43: Transkribieren mit dem Tool easytranscript (Eigene Darstellung 
nach e-werkzeug 2021)
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Codierung
Um die Interviews wissenschaftlich zu 

verwerten und eine Inhaltsanalyse durch-
zuführen, wurden die Transkripte codiert. 
Mit Hilfe des Datenanalysetools ATLAS.
ti konnten angesprochene Themenfelder 
markiert und kategorisiert werden (siehe 
Abb. 44). Zur Kategorisierung wurden 
als sogenannte Codegruppen, das heißt 
Oberbegriffe der Themenfelder, die von 
der SWOT-Analysegruppe entwickelten 
Schlüsselfaktoren übernommen. 

• Motorisierter Individualverkehr
• Verkehrsmittel des Umweltverbun-

des
• Modal Shift
• Aufenthaltsqualität
• Leben und Akteur*innen im Kiez
• Politische und rechtliche   

Rahmenbedingungen

Als Codes wurden die Indikatoren die-
ser Schlüsselfaktoren verwendet. Dies 
diente der Vergleichbarkeit der Ergeb-
nisse aus den Expert*inneninterviews 
mit den Erkenntnissen der anderen Ana-
lysegruppen. Die Interviews flossen so 
über die Codierungen in die SWOT-Ana-
lyse mit ein. Zusätzlich wurden präg-
nante Zitate ebenfalls zur Vorbereitung 
der Auswertung markiert. 

Vergleichende Auswertung
Als letzter Schritt wurden die Aussa-

gen einer Codegruppe aller vier Inter-
views miteinander verglichen. Dabei 
wurde festgestellt, welche Auffassun-
gen die Experten teilen und in welchen 
Punkten unterschiedliche Meinungen 
vertreten werden. Im Folgenden werden 
die Ergebnisse der Auswertung geordnet 
nach den entsprechenden Codegrup-
pen respektive den Schlüsselfaktoren 
zusammenfassend dargestellt.

Abb. 44: Codieren mit dem Tool Atlas.ti (Eigene Darstellung nach Atlas.ti Scientific Software Development GmbH 2021)
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VERGLEICHENDE AUSWERTUNG

Es wird darauf hingewiesen, dass 
die zugrunde liegenden Transkripte aus 
Datenschutzgründen nicht zur Veröffent-
lichung freigegeben sind und daher nicht 
im Anhang aufgeführt werden.

Motorisierter Individualverkehr
Die Interviews haben ergeben, dass 

zu viele Flächen für den MIV vorhanden 
sind und gleichzeitig die Nutzung des 
MIV zu kostengünstig und komfortabel 
ist. Dennoch hatten die Experten unter-
schiedliche Sichtweisen über die mögli-
che Zurückdrängung des MIV.

Im Leon-Jessel-Kiez sollte, wie auch 
in der gesamten Stadt Berlin, das Ver-
kehrsaufkommen durch den motori-
sierten Verkehr verringert werden. Das 
könne nur gelingen, wenn die Anzahl der 
Autos insgesamt verringert wird. Durch-
fahrtsbeschränkungen und Modale Fil-
ter stellten eine Lösungsmöglichkeit 
der Verkehrsberuhigung dar. Allerdings 
bestünde hier die Gefahr der Verkehrs-
verlagerung in umliegende Kieze (vgl. 
Birkholz 2020, 629-633).

Der hohe Parkdruck sei eine Her-
ausforderung in der gesamten Berliner 
Innenstadt, was sich auch im Leon-
Jessel-Kiez bemerkbar macht. In der 
Folge würden Flächen, wie Gehwege 
oder Halteverbotszonen, zugeparkt (vgl. 
Brennecke 2021: 176-195). Das führe 
zu Schädigungen von Gehwegen, was 
zusätzliche Kosten für die Stadt bedeu-
tet (vgl. Hammerström 2021: 189-191). 
Die Lösung kann auch nicht sein, mehr 
Parkplätze anzulegen, da der Flächen-
verbrauch enorm ist. Für einen Parkplatz 
könnten sechs bis acht Fahrradstell-
plätze angelegt werden (vgl. Birkholz 
2020: 174-178). Es kommt zu Widerstän-
den unter Anwohnenden, Wohnungs-

bauunternehmen und Vermietenden, 
wenn Parkplätze weggenommen wer-
den. Die Anwohnenden wollen nicht auf 
Parkplätze verzichten, für die sie bereits 
Bewohnerparkausweise erworben 
haben und die Vermietenden befürch-
ten, dass ihre Wohnungen an Attraktivi-
tät verlieren (vgl. Birkholz 2020: 214-217; 
Hammerström 2021: 180-186, 253-256).

Es könnte als gerecht angesehen wer-
den, wenn Autofahrende ebenfalls 300 
bis 500 Meter weit zu ihrem Auto gehen 
müssten, genauso wie Nutzer*innen des 
öffentlichen Personennahverkehrs (vgl. 
Birkholz 2020: 174-178, 224-227).

Zentrale Parkhäuser könnten eine 
Lösung des Problems darstellen. Diese 
könnten auch als Tiefgaragen ange-
legt werden, ließen sich aber schwer im 
Bestand ergänzen (vgl. Schruoffeneger 
2021: 97-101, 341-344; Hammerström 
2021: 103-111). Dadurch könne auch 
dem präsenten Problem des Parkplatz-
suchverkehrs begegnet werden (vgl. 
Brennecke 2021: 91-95). Insgesamt 
müsste die Kommunikation beim Thema 
Parkraumreduzierung erheblich verbes-
sert und in einem strategischen Prozess 
durchgeführt werden (vgl. Schruoffene-
ger 2021: 92-96).

Der Durchgangsverkehr stellt nach 
Meinung der Experten kein allgemei-
nes Problem für den Leon-Jessel-Kiez 
dar (vgl. Brennecke 2021: 91). Dennoch 
lässt sich festhalten, dass der Durch-
gangsverkehr gesamtstädtisch stark 
zugenommen habe, seit sich unter ande-
rem Google Maps als kostenloses Navi-
gationssystem etabliert hat. Hier würde 
immer der schnellste oder kürzeste Weg 
unabhängig von Haupt- oder Nebenstra-
ßen vorgeschlagen (vgl. Birkholz 2020: 
378-387). Ein umfassender Lösungsvor-
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schlag, der Durchgangsverkehr verhin-
dern und insgesamt zur Verkehrsberu-
higung beitragen soll, sei der Kiezblock. 
Hier waren die Experten hinsichtlich der 
Sinnhaftigkeit eines solchen Vorhabens 
im Kiez geteilter Meinung. So stellt Tim 
Birkholz klar, dass ein solcher Kiezblock 
im Leon-Jessel-Kiez vom Stadtgrund-
riss her sinnvoll wäre und viele Prob-
leme lösen könnte, wie das Beispiel in 
der niederländischen Stadt Groningen 
zeige (vgl. ebd.  560-567). Der Bezirks-
stadtrat Oliver Schruoffeneger sieht den 
Kiezblock speziell im Leon-Jessel-Kiez 
nicht als die geeignete Lösung an (vgl. 
Schruoffeneger 2021: 92-96). Obwohl 
sich nicht alle Menschen an Regeln hiel-
ten, könne es nicht die Lösung sein, alle 
Verstöße durch bauliche Maßnahmen 
vorzubeugen. Man müsse eindeutig zwi-
schen störenden Dingen und Gefahren 
für Menschen unterscheiden und in der 
Folge entscheiden, ob bauliche Maß-
nahmen nötig und sinnvoll sind (vgl. 
ebd.: 70-86).

Insgesamt hat der Autoverkehr in den 
letzten Jahrzehnten im Vergleich zu ande-
ren Verkehrsarten überdurchschnittlich 
viel Platz zugesprochen bekommen, was 
sich in den Städten deutschlandweit 
stark bemerkbar macht (vgl. Birkholz 
2020: 163-170). Mittlerweile genieße der 
Radverkehr in der Berliner Verwaltung 
Priorität, was im Umkehrschluss nicht 
bedeutet, dass der Autoverkehr miss-
achtet werden dürfe (vgl. Hammerström 
2021: 255-260). Die Problematik der 
Elterntaxis im Kiez könne durch eine ein-
fache Lösung gelöst werden: Es könn-
ten „Lieferzonen“ für Kinder in einiger 
Entfernung zu den Schulen angelegt 
werden, die durch sichere Wege mit den 
Schulen verbunden seien (vgl. Birkholz 
2020: 290-295).

Verkehrsmittel des 
Umweltverbundes

Des Weiteren haben die Expert*innen-
interviews ergeben, dass der Umwelt-
verbund im Allgemeinen gestärkt wer-
den muss, um sich für möglichst viele 
Menschen zu einer echten Alternative 
zum eigenen Auto zu entwickeln und als 
solche zu etablieren. Dabei ist festzu-
halten, dass die Antworten der Experten 
sich zum Großteil entsprechen. 

Tim Birkholz führt aus, dass der Ein-
zelhandel zumeist die Umwidmung 
von Parkplätzen zu Fahrradstellplätzen 
ablehne, da Umsatzeinbußen befürch-
tet würden. Eine Probephase, in der 
den Nutzer*innen die Auswirkungen 
von Parkraumumwidmungen erfahrbar 
gemacht werden kann, wäre sinnvoll. 
Durch sie steige meist die Akzeptanz 
der dauerhaft umzusetzenden Maßnah-
men (vgl. Birkholz 2020: 500-504). All-
gemein wird die ÖPNV-Anbindung als 
gut ausgebaut beschrieben. Der Kon-
rektor berichtet, dass einige Schulkinder 
die U-Bahnen für den Schulweg nutzen 
(vgl. Brennecke 2021: 49f.). Die derzeit 
als hoch beschriebenen Ticketpreise 
werden jedoch als Hürde genannt, den 
ÖPNV häufiger zu nutzen (vgl. Birkholz 
2020: 224-227). 

Es wird berichtet, dass die Mehr-
zahl der Schüler*innen der Comeni-
us-Schule den Schulweg zu Fuß absol-
vieren. Zurückzuführen ist dies auf die 
zumeist geringe Entfernung der Schule 
zum Wohnort. Die meisten Schüler*in-
nen wohnen im Umkreis von zehn Minu-
ten Fußweg der Comenius-Schule (vgl. 
Brennecke 2021: 58-60).

Der Mobilitätsexperte betont, dass die 
Nutzung des Radverkehrs eine wichtige 
Rolle zur Erreichung der Klimaziele ein-
nehme: Wenn die Klimaziele erreicht wer-
den sollen, muss sich der Verkehrssektor 
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einem Wandel unterziehen, da dort noch 
immer unverändert viel CO2 ausgesto-
ßen wird (vgl. Birkholz 2020: 504-509). 
Wichtig sei in der aktuellen Debatte zur 
Verkehrswende, dass der Fokus beim 
Verfolgen der Klimaziele nicht allein auf 
den Radverkehr gelegt werde, sondern 
auch dem ÖPNV und dem Fußver-
kehr eine größere Bedeutung zugewie-
sen wird (vgl. ebd.: 504-509). Es sei für 
eine zukunftsgerichtete Umsetzung von 
Maßnahmen erforderlich, dass die Poli-
tik aktiv ein langfristiges Ziel zur Förde-
rung des gesamten Umweltverbunds 
verfolge (vgl. Birkholz 2020: 26-32). 
Weiterhin ist bei der Umsetzung von 
Maßnahmen zur Förderung des Radver-
kehrs zu berücksichtigen, dass als Folge 
verstärkt Nutzungskonflikte zwischen 
Fuß- und Radverkehr entstehen können, 
etwa bezüglich Geschwindigkeitsbe-
grenzungen, welche auch verbindlich für 
Radfahrende gelten (vgl. Schruoffeneger 
2021: 208-214). 

Bei der Beurteilung der bestehen-
den und geplanten Fahrradinfrastruktur 
gehen die Einschätzungen der befragten 
Experten auseinander. So sei aus Sicht 
des Mobilitätsexperten eine für alle Nut-
zer*innen sichere Radinfrastruktur ent-
scheidend, wenn es darum ginge, mög-
lichst viele Menschen zum Radfahren zu 
motivieren (vgl. Birkholz 2020: 302-311). 
In ihrer Rolle als Schnittstelle zwischen 
Zivilgesellschaft und Politik ist es die 

Aufgabe der Verwaltung, zwischen den 
verschiedenen an sie herangetragenen 
Interessen abzuwägen. Dabei werde 
versucht, im Rahmen der bestehenden 
Möglichkeiten und rechtlichen Rah-
menbedingungen, den Radverkehr zu 
fördern. “Gewagte Schritte” seien hier 
nach Experteneinschätzung von Seiten 
der Verwaltung aus diesem Grund nicht 
zu erwarten (vgl. Hammerström 2021: 
194-196).

Eine aktive Zivilgesellschaft, die sich 
mit neuen Ideen und Forderungen in Pro-
jekten einbringt, sei ein wichtiger Faktor, 
da in der Verwaltung die hierfür notwen-
digen Ressourcen fehlen. Jedoch ergibt 
sich gleichzeitig daraus die Schwierig-
keit, einen Kompromiss aus schwer 
miteinander zu vereinbarenden Interes-
sen zu finden (vgl. Hammerström 2020: 
179f.; Brennecke 2021: 205f.).

Modal Shift
Der Modal Shift ist ein übergeordne-

ter Schlüsselfaktor, da er sowohl Kern-
element einer nachhaltigen Mobilität 
als auch einer attraktiveren Stadt für 
alle Bewohner*innen ist. Die Interviews 
haben ergeben, dass hierbei Push- 
und Pull-Faktoren eine zentrale Rolle 
für die Entwicklungspfade spielen. Die 
Expert*innen hatten dabei differenzierte 
Sichtweisen über Notwendigkeit, Rea-
lisierbarkeit sowie Art und Weise der 
Transformation.

Damit der Autoverkehr durch Kiez-
blocks und andere Maßnahmen nicht 
nur verlagert wird, sei eine Verände-
rung des Modal Splits notwendig (vgl. 
Birkholz 2020: 629-633; Hammerström 
2021: 134-140). Effektive Maßnahmen, 
die den Modal Shift mittels Push-Fakto-
ren beeinflussen könnten, sind unechte 
und gegenläufige Einbahnstraßen, Auf-
pflasterungen oder Modale Filter (vgl. 

“Natürlich versuchen wir, ein Angebot für die 

Radfahrenden zu schaffen, aber so konsequent 
durchzugreifen, dass ich jetzt von mir aus sagen 

würde, wir nehmen die ganzen Stellplätze weg, 

um ein anderes Niveau zu schaffen, das wäre 
sehr gewagt.”

– Sven Hammerström 2020: 194-196
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Birkholz 2020: 147-150). Dabei sind die 
Pull-Faktoren wichtig, um mit Anreizen 
bei großen Teilen der Gesellschaft auf 
Akzeptanz zu stoßen (vgl. Schruoffene-
ger 2021: 109-121).

Aktuelle Regelwerke und Verordnun-
gen seien auf den Autoverkehr zuge-
schnitten und erschweren einen Modal 
Shift hin zu nachhaltigen Verkehrsträgern 
von Seiten der Verwaltung (vgl. Birkholz 
2020: 519-521). Die aufgeführten Maß-
nahmen können für die Bevölkerung 
Motive zum Wechsel hin zu nachhaltige-
ren Verkehrsmodi schaffen.

Einen großen Einfluss auf die Wahl 
des Verkehrsmittels, insbesondere des 
eigenen Pkws hätten die Kostenstruktur 
und der Komfortvorteil. Geringe Park-
raumkosten mit etwa 25 € pro Jahr und 
die Verfügbarkeit direkt vor der Haustür 
machten das Auto, mit der daraus ent-
stehenden Flexibilität, als Verkehrsmit-
tel vergleichsweise attraktiv (vgl. ebd.: 
180-182, 224-227, 234-237). Auf der 
anderen Seite könnten Beschränkungen 
der Autonutzung, wie in autoarmen oder 
autofreien Kiezen, alternative Verkehrs-
modi fördern (vgl. ebd.: 206-209).

Ist die Sicherheitswahrnehmung des 
Schulweges subjektiv und in jedem Fall 
vom konkreten Schulweg abhängig, so 
ist diese nach Einschätzung der Schul-
leitung ein zentrales Motiv für die Eltern-
taxis, die Kinder bis direkt vor die Schul-
tür zu fahren. Geschätzt 5 -10 % der 
Kinder werden von den Eltern mit dem 
Auto gebracht (vgl. Brennecke 2021: 
63-65; 76- 82). Die Schulleitung empfin-
det den Leon-Jessel-Kiez als angenehm 
verkehrsberuhigt (vgl. ebd.: 23-25).

Eine angestrebte Verkehrsberuhigung 
bietet großes Potenzial und erleichtert 
Schritte in Richtung eines ausgewoge-
nen Modal Shift. Diese erübrigt Sicher-
heitsbedenken bei der Wahl des Ver-

kehrsmittels vulnerabler Gruppen und 
könnte das direkte Schulumfeld entlas-
ten, dadurch, dass Eltern, die ihre Kinder 
persönlich mit dem Auto bringen wollen, 
zahlreiche sichere Ausstiegsmöglich-
keiten abseits finden könnten (vgl. ebd.: 
82f.). 

Aus Verwaltungssicht könnte eine 
Vereinfachung der Errichtung von Anla-
gen im Straßenraum, wie z. B. Elektro-
ladesäulen, sowohl für Private als auch 
Unternehmen, den Ausbau neuer Mobi-
lität deutlich fördern (vgl. Hammerström 
2021: 342-352, 651-660).

Zusammenfassend lässt sich sagen, 
dass der Prozess des Modal Shifts hinzu 
Klimaneutralität, Nachhaltigkeit und 
neuer Mobilität, einer guten Moderation 
zwischen den verschiedenen Interes-
sen bedarf (vgl. Schruoffeneger 2021: 
15-23). 

Aufenthaltsqualität
Aus den Expert*inneninterviews geht 

hervor, dass die Aufenthaltsqualität im 
Leon-Jessel Kiez von den Akteur*innen 
als positiv wahrgenommen wird. Es las-
sen sich größtenteils einstimmige Aus-
sagen feststellen.

Im Allgemeinen wird der Leon-Jes-
sel-Kiez als relativ verkehrssicher wahr-
genommen. Der Großteil der Straßen im 
Kiez ist verkehrsberuhigt. Laut Aussa-
gen der Experten halten sich die meisten 
Autofahrenden an die Geschwindigkeits-
begrenzungen und fahren Schrittge-
schwindigkeit. Aus Sicht des Konrektors 
kann das Problem der Verkehrssicherheit 
vor den Schulen im Vergleich zu anderen 
Schulen im Bezirk gering eingeschätzt 
werden (vgl. Brennecke 2021: 72f.). 
Der Schulweg für Kinder wird als rela-
tiv sicher eingeschätzt. Die sogenann-
ten Elterntaxis führen mit ihren Autos 



88

Erlebbarer Stadtraum statt funktionaler Verkehrsraum

in die verkehrsberuhigten Bereiche und 
gefährdeten dort andere Personen (vgl. 
ebd.: 60-62). 

Somit trügen besorgte Eltern maß-
geblich zu dem Problem bei, vor dem 
sie eigentlich Angst haben (vgl. Birk-
holz 2020: 258-262). Um die Zahl der 
Elterntaxis zu reduzieren, bräuchte es 
sichere Fahrradstraßen, auf denen Eltern 
mit ihren Kindern nebeneinander fah-
ren können (vgl. ebd.: 310f). Das Stra-
ßen- und Grünflächenamt vom Bezirks-
amt Charlottenburg-Wilmersdorf sieht 
seinen Aufgabenbereich darin, sich um 
Unfallverhütung und die Optimierung der 
Straßensituation zu kümmern (vgl. Ham-
merström 2021: 637f.). Somit läge das 
Hauptaugenmerk darauf, Unfallgefahren 
abzustellen, z. B. Straßenlöcher mög-
lichst schnell zu beseitigen und damit 
die Straßen möglichst unfallfrei nutzbar 
zu machen (ebd.: 356-358, 440-443).

Die Aufenthaltsqualität im Leon-Jes-
sel-Kiez wird von den Experten als posi-
tiv bewertet. Im Vergleich zu anderen 
Kiezen des Bezirkes sei der Leon-Jes-
sel-Kiez „einer der am besten funktio-
nierenden und der schon sehr wohnlich 
umgestalteten Kieze“ (Schruoffeneger 
2021: 36-38). Besonders positiv wird 
dabei der zentrale Leon-Jessel-Platz 
hervorgehoben. Aufgrund der verkehr-
lichen Situation wird er als „durchaus 
gelungen“ (Hammerström 2021: 66-70) 

beschrieben. Maßnahmen, wie z. B. 
die Vergrößerung des zentralen Platzes 
oder weitere kleinere dezentrale Plätze, 
Fassadenbegrünungen oder Pocket 
Parks seien zukünftig denkbar. Dabei 
könne die Verwaltung maßgeblich von 
den Ideen der Anwohnenden profitieren 
(vgl. ebd.: 724f.). Einige Anwohnende 
würden gerne die Straße als Raum neu 
definieren, sodass man sich dort begeg-
nen könnte, Kinder dort spielen können 
und die Straße generell als Lebensraum 
wahrgenommen würde. Kleinere Maß-
nahmen, die bereits umgesetzt wurden, 
führten bereits zur Verbesserung der 
Aufenthaltsqualität, wie beispielsweise 
die Aufräumaktionen und die Aufstellung 
einer Lesebox (vgl. Brennecke 2021: 
158-162). Generell habe der Leon-Jes-
sel-Kiez in den letzten 20 bis 30 Jahren 
sehr an Aufenthaltsqualität gewonnen, 
dies sei auch als ein Erfolg der Verwal-
tungsarbeit zu bezeichnen (vgl. Ham-
merström 2021: 707-709).

Leben und Akteure im Kiez
Bei der Beschreibung der Nutzung 

des vorhandenen Lebensraums durch 
die Anwohnenden sowie deren Eigen-
engagement zur Gestaltung des Kiezes 
sind die vier Experten weitestgehend 
einer Meinung: Eine engagierte Zivilge-
sellschaft kann als der entscheidende 
Motor und Ideengeber für die Entwick-
lung und Umsetzung im Lokalen fungie-
ren. Jedoch müssen diese Ideen seitens 
der Politik und Verwaltung abgewogen 
und die Umsetzbarkeit geprüft werden. 
Die Kommunikation zwischen den Bür-
ger*innen und der Verwaltung habe sich 
in den letzten Jahren ins Positive ver-
ändert und solle zukünftig noch weiter 
intensiviert werden. Aufgrund der akti-
ven Anwohnendenschaft und der Stadt-
teilinitiative Miteinander im Kiez e.V. sei 

“[A]lso ganz generell muss man einfach sagen: 

Sichere Fahrradinfrastrukturen. Ne. Also sicher 
in der Form, dass auch Kinder auf denen sicher 

fahren können. Oder Eltern mit ihren Kindern 
gegebenenfalls gemeinsam.“

– Birkholz 2020: 302-304
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im Leon-Jessel-Kiez viel Potenzial für 
weitere Zusammenarbeit vorhanden. 

Das bereits beschriebene Ungleich-
gewicht in der Flächeninanspruchnahme 
des ruhenden Verkehrs gehe auch auf 
Kosten von anderen Nutzenden, wie 
Eltern mit Kinderwägen, mobilitätsein-
geschränkte Personen, Kinder und Seni-
or*innen (vgl. Birkholz 2020: 189-193). 
Die Verwaltung nimmt zudem unter-
schiedliche Interessen für die Nutzung 
des öffentlichen Raums (z. B. während 
der Aktion temporäre Spielstraße im 
Leon-Jessel-Kiez) wahr (vgl. Hammers-
tröm 2021: 472-482). 

Neben den politischen Grundent-
scheidungen und -konzepten benötige 
es aktive Bürger*inneninitiativen, welche 
die Arbeit vor Ort leisten können (vgl. 
Birkholz 2020: 416-422). Bürger*innen-
initiativen können und dürfen harte und 
konsequente Meinungen vertreten und 
sind neben der Politik als Ideengebende 
für die Verwaltung wichtig. (vgl. Ham-
merström 2021: 255-262, 734-747). 
Daher sei es seitens der Verwaltung oft 
schwierig, idealisierte Vorstellungen von 
Bürger*innen einzufangen. Oft würden 
Initiativen subjektive Interessen vertreten 
und kaum Gegenstimmen wahrnehmen. 
Dies hätte sich auch im Leon-Jessel-
Kiez gezeigt, als die Initiative Mitein-
ander im Kiez e.V. die temporäre Spiel-
straßen-Aktion als letzten Schritt vor der 
Schließung der Sigmaringer Straße für 
den Durchgangsverkehr aufgefasst hat 
(vgl. ebd.: 473-481).

Der Verwaltung steht nicht genü-
gend Personal zur Verfügung, um alle 
Anfragen und Ideen von Bürger*innen-
initiativen bearbeiten zu können. Daher 
gingen diese im Tagesgeschäft oft unter 
und die Reaktionen seitens der Ver-
waltung gegenüber Bürger*innenanfra-
gen waren eher ablehnend (vgl. Ham-

merström: 352-365). Doch Feindbilder 
und die Wahrnehmung als Störfaktor 
gehören der Vergangenheit an. Ziel sei 
eine kommunikative Kooperation (vgl. 
ebd.: 428-435, 438-458). Hierfür solle 
eine verwaltungsinterne Kontaktstelle 
bis Ende 2021 eingerichtet werden. Als 
direkte Anlaufstelle für Initiativen solle 
damit ein offener, respektvoller und ver-
mittelnder Umgang miteinander gewahrt 
werden (vgl. ebd.: 365-388). „Das heißt, 
indem ich diesen Puffer zwischen den 
handelnden Ingenieurinnen und Inge-
nieuren schalte und die Bürgerinitiativen, 
hoffe ich, dass die Kommunikation dann 
auch zielführender wird und zweitens 
ein bisschen sachbezogener und weni-
ger emotional” (ebd.: 385-388). Wenn 
sich die Verwaltung nicht den Ideen der 
Bürger*innen annähme, würden sie sich 
an die Bezirksverordnetenversammlung 
wenden (vgl. ebd.: 370-372). 

Seitens des Bezirksstadtrates würden 
kleinere Maßnahmen, welche maßgeb-
lich von Anwohnenden umgesetzt wer-
den können, eine höhere Chance auf 
eine kurzfristige Umsetzung haben. Die 
Maßnahmen würde Oliver Schruoffene-
ger gerne unterstützen und wäre offen 
für Vorschläge diesbezüglich (vgl. Schru-
offeneger 2021: 55-61). 

Um einfacher Akzeptanz für Maßnah-
men zu schaffen, sollten Initiativen in die 
frühzeitige Anwohnendeninformation 
eingebunden werden (vgl. Hammerström 
2021: 311-317). Die aktive Anwohnen-

„[...] weil in Berlin auch definitiv, dass ohne 
etwas aus der Zivilgesellschaft kommt, nichts 
passieren wird. Die Geschwindigkeit stimmt 
nicht, die Qualität stimmt nicht, es passiert ein-

fach viel zu wenig.”

– Tim Birkholz 2020: 80-82
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denschaft Im Leon-Jessel-Kiez könne 
kommunikativ bei der Vermittlung von 
Maßnahmen unterstützen (vgl. Schruof-
feneger 2021: 343-347).

Stadtteilinitiativen wie Miteinander im 
Kiez e.V. versuchen verschiedene Inter-
essen zusammenzubringen, zu bündeln 
und Interessensausgleiche herzustellen. 
Daher wird ihre Arbeit als positiver und 
konstruktiver Prozess von Oliver Schru-
offeneger bewertet. (vgl. ebd.: 202-
205) Im Gegensatz dazu schätzt er die 
bezirkliche Ausprägung von Changing 
Cities e.V. als eher problematisch ein, 
da sie den Radverkehr auch gegenüber 
anderen Maßnahmen im Rahmen der 
Verkehrswende (Förderung des Fußver-
kehrs, Sharing-Angebote, Elektromobili-
tät) priorisierten. (vgl. ebd.: 206-288)

Da die Initiative Miteinander im Kiez 
e.V. sehr aktiv ist, wäre es die Zukunfts-
vision seitens der Verwaltung, in einen 
regelmäßigen Austausch und Kontakt 
zu treten, Maßnahmen gemeinsam aus-
zuprobieren und zu versuchen, Ideen in 
einen Konsens zu bringen (vgl. Ham-
merström 2021: 791-795). Obwohl viel-
fältige und zahlreiche Vorschläge aus 
der Anwohnendenschaft im Leon-Jes-
sel-Kiez an die Politik herangetragen 
werden, besitzt der Kiez keine kommu-
nalpolitische Priorität. Diese Sichtweise 

sei jedoch schwer an die Anwohnenden 
heranzutragen (vgl. ebd.: 33-43).

Aktionen der Initiative Miteinander im 
Kiez e.V., welche nicht mit Verkehrsberu-
higung in Verbindung standen, wie bei-
spielsweise das Aufstellen der Bücher-
zelle am Leon-Jessel-Platz oder die 
Aufräumaktionen, wurden stärker von 
den Anwohnenden wahrgenommen (vgl. 
Brennecke 2021: 142f., 156-260).

Partizipation dürfe sich nicht mit der 
Frage beschäftigen, ob Maßnahmen für 
die Erreichung der Klimaziele umgesetzt 
werden, sondern eher damit, wie diese 
umgesetzt werden könnten (vgl. Schru-
offeneger 2021: 192-196). Beteiligungs-
verfahren sprächen oft eine bestimmte 
Klientel an, welche sich gut artikulieren 
und ihre Meinung durchsetzen kann. 
Neue Formate, wie beispielsweise die 
Auswahl der zu Beteiligenden per Los-
verfahren aus dem Einwohnerregister, 
wären dementsprechend zielführender 
und könnten andere Diskussionen her-
vorbringen (vgl. ebd.: 230-242).

Politische und rechtliche 
Rahmenbedingungen und 
Verwaltungsstruktur

Im Folgenden werden die Aussa-
gen der Experten zu den politischen 
und rechtliche n Rahmenbedingungen 
wiedergegeben. Die befragten Exper-
ten stimmen darin überein, dass es in 
der öffentlichen Verwaltung erhebliche 
Mängel gibt. So seien viele Verwaltungs-
prozesse durch übermäßig viele Ver-
fahrensschritte und die Beteiligung zu 
vieler Stellen langwierig: „Die Prozesse 
an sich [...] sind völlig verrückt“ (Schru-
offeneger 2021: 135-138). Langwieriger 
Austausch zwischen Senat und Bezirk 
führe auch bei kleineren Maßnahmen, 
wie zum Beispiel einzelner Fahrradstän-
der zu einer erschwerten Umsetzung 

„Ich weiß, dass der Leon-Jessel-Kiez da super 

aktiv ist und das wäre meine Vision, dass wir 
irgendwann zukünftig einen regelmäßigen Aus-

tausch haben und Dinge ausprobiert haben 

und vielleicht sich dann wirklich an bestimmten 
Punkten was geändert hat und wir diesen Kon-

takt regelmäßig haben. Das wäre meine Vision 
für den Leon-Jessel-Kiez, dass sich daraus viel-

leicht dann Dinge ergeben [...].”

– Sven Hammerström 2021: 791-795
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(vgl. ebd.: 140-148). Auch herrsche ein 
mangelndes Wissen voneinander und 
eine mangelnde Kommunikation zwi-
schen den verschiedenen Ebenen. So 
seien zur Umsetzung von Gesetzen in 
der kommunalen Praxis Verordnungen 
und Ausführungsvorschriften notwen-
dig, die jedoch auf politischer Ebene 
nicht mitgedacht würden (vgl. Ham-
merström 2021: 538-570; Schruoffene-
ger 2021: 274-280). Laut Schruoffeneger 
seien übergeordnete Programme bisher 
nicht ausreichend in die Verwaltungs-
strukturen eingebettet und die Förde-
rung des Radverkehrs zu einseitig für 
die Verkehrswende (vgl. Schruoffene-
ger 2021: 127-132). Ebenso werde das 
Berliner Mobilitätsgesetz bisher wenig 
umgesetzt, da die Vorgaben darin kaum 
im Zusammenhang mit der praktischen 
Umsetzung stünden. Detaillierte Min-
destbreiten für Radwege würden zum 
Hinderungsgrund eines Umbaus, wenn 
diese aufgrund der gegebenen Randbe-
dingungen nicht erfüllt werden können 
(vgl. ebd.: 286-300).

Auch die Regelwerke und Vorschriften 
in Deutschland verhindern eine weiter-
gehende Umgestaltung der Verkehrsinf-
rastruktur (vgl. Birkholz 2020: 526-530; 
Schruoffeneger 2021: 247-267). Insbe-
sondere die StVO begrenze die Mög-
lichkeiten der Verwaltung, Maßnahmen 
umzusetzen (vgl. Hammerström 2021: 
321-328).

Ebenfalls wird geäußert, dass die Ver-
waltungsstruktur den aktuellen Heraus-
forderungen nicht angemessen sei (vgl. 
Schruoffeneger 2021: 127-132). Schru-
offeneger sieht die mangelnden perso-
nellen und finanziellen Strukturen als 
Hinderungsgrund für die Verkehrswende 
(vgl. ebd. 127-132). Nach Hammerström 
seien die Probleme vor allem struktu-
reller und personeller, weniger finan-

zieller Natur (vgl. Hammerström 2021: 
588-623). Das habe zur Folge, dass sie 
kein „richtig funktionierendes Amt” seien 
(ebd.). Eine personelle Aufstockung 
werde jedoch angestrebt, um die Hand-
lungsfähigkeit zu erhöhen (vgl. Ham-
merström 2021: 665-669). Neben der 
geplanten personellen Aufstockung ist 
zu erwähnen, dass zur Verstetigung der 
Kommunikation mit Bürger*innen und 
anderen Akteur*innen (u.a. Sharing-Un-
ternehmen, Unternehmen für E-Mobili-
tät) eine sogenannte Kontaktstelle mit 
vier Mitarbeiter*innen des SGAs auf 
Bezirksebene bis Ende des Jahres 2021 
eingerichtet werden soll (vgl. Hammers-
tröm 2021: 365-388). Des Weiteren ver-
suche die Verwaltung, alle Interessen-
gruppen gleichermaßen zu beachten 
und sieht sich als „ausführendes Organ“ 
politischer Vorgaben. (vgl. ebd.: 33-38, 
196-200). Gleichzeitig hinke das Ver-
waltungshandeln dem politischen Wil-
len jedoch aus den genannten Gründen 
hinterher (vgl. Birkholz 2020: 708-711; 
Schruoffeneger 2021: 247-267). Laut 
Birkholz ist es „die große Aufgabe der 
kommenden Jahre und Jahrzehnte“ 
(Birkholz 2020: 707-710) das Verwal-
tungshandeln den politischen Vorgaben 
anzupassen.

Bei der Realisierung einer nachhalti-
gen Verkehrsentwicklung sei die Debatte 
um Autos und Parken ein kritischer 
Punkt, da möglicher Druck aus der Zivil-

„Wir sind tatsächlich also ein Ozeandamp-

fer, der wirklich auf der Seite lag. Und meine 
Hauptaufgabe war erstmal, das Wasser irgend-

wie raus zu pumpen und uns wieder ins Laufen 

zu kriegen. [...] Irgendwann soll dieser Dampfer 
mal wieder richtig schick sein.”
– Sven Hammerström 2021: 657-683)
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gesellschaft die Verwaltung abschre-
cke (vgl. Birkholz 2020: 214-220). Laut 
Hammerström und Schruoffeneger sei 
eine Parkraumreduktion schwierig zu 
kommunizieren und erzeuge Widerstand 
in der Bevölkerung (vgl. Hammerström 
2021: 248-255; Schruoffeneger 2021: 
84-86). Es wird ein Rechtsruck befürch-
tet, wenn Teile der Bevölkerung sich 
übergangen fühlen: „Ick hab nüscht 
davon, wenn ick in der nächsten Wahl-
periode statt 12 %, 20 % AfD habe über 
diese Verkehrsfrage“ (Schruoffeneger 
2021: 116-121).

In der Bezirksverordnetenversamm-
lung würden sich Nachhaltigkeitsziele 
zwar zur Wahl „auf die Fahne geschrie-
ben” (ebd.: 165-168), bei konkreten Maß-
nahmen werde jedoch nicht entspre-
chend gehandelt und keine Beschlüsse 
umgesetzt. Insgesamt wird von Mängeln 
in verschiedenen Bereichen, wie den 
Verwaltungsprozessen und -strukturen, 
der Personalsituation und den Regel-
werken berichtet. Es scheint ein ausge-
prägtes Problembewusstsein vorhanden 
zu sein.

ZWISCHENFAZIT

Die gewählte Interviewmethode 
und die spezielle Auswahl der Exper-
ten haben sich als geeignet erwiesen. 
Durch die Expert*inneninterviews konn-
ten Erkenntnisse gewonnen werden, die 
die der anderen Methoden ergänzen. 
Gleichzeitig war der Erkenntnisgewinn 
über kiezspezifische Themen einge-
schränkt. Stattdessen wurden überge-
ordnete Zusammenhänge zwischen der 
Verwaltung, der Politik, der Gesetzge-
bung sowie der Zivilgesellschaft aufge-
deckt.

Der Experte Tim Birkholz bestätigte, 
dass Gestaltungselemente unbedingt 
notwendig für eine funktionierende Ver-
kehrsberuhigung seien. Um eine nach-
haltige Verkehrsentwicklung generell 
anzutreiben, sei eine aktive Zivilgesell-
schaft unerlässlich. Das begründet er 
mit den starren Verwaltungsstrukturen 
und dem eher reaktiven Handeln der 
Verwaltung. 

Der Experte Sven Hammerström sieht 
die Verwaltung in einer schwierigen Situ-

ation, da sie den stetig wachsenden 
Herausforderungen der Stadtentwick-
lung gerecht werden sowie das Tages-
geschäft meistern muss und gleichzeitig 
unter einer mangelhaften Personalsitu-
ation leidet. In den vergangenen Jahr-
zehnten wurden entscheidende Fehler 
gemacht, sodass die Verwaltung den 
derzeitigen Anforderungen nicht gerecht 
wird. Dennoch sei sie aufgrund von Per-
sonalaufstockungen und neuen Koope-
rationen auf einem guten Weg. Ham-
merström sieht die Zivilgesellschaft als 
wichtigen Ideengeber für eine nachhal-
tige Stadtentwicklung. Die Herausforde-
rung bestehe in der Abwägung der ver-
schiedenen Interessen. Die Problematik 
bei der Umsetzung von Maßnahmen zur 
Erreichung der Klimaziele seien nicht 
die fehlende Priorisierung, sondern die 
bestehenden Strukturen.

Der Experte Oliver Schruoffeneger ist der 
Meinung, dass die Politik die Notwendig-
keit des Handels vor dem Hintergrund 
des Klimawandels grundsätzlich erkannt 
hat. Dennoch wird vor allem auf lokal-
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politischer Ebene nicht entscheidend 
genug gehandelt. Bauliche Maßnahmen 
der Verkehrsberuhigung wie Barrieren 
oder Poller betrachtet er kritisch und 
sagt, die Einhaltung von Regeln müsse 
anders erreicht werden.

Der Experte Helge Brennecke sieht 
den Durchgangsverkehr im Kiez nicht 
als entscheidendes Problem an, son-
dern eher den hohen Parkdruck. Dieser 
führe dazu, dass Parkverbotszonen und 
Gehwege zugeparkt werden, was zu 
Gefahren führen kann. Dass der schul-
bezogene Hol- und Bringverkehr mit 
dem Pkw die Verkehrssicherheit im Kiez 
negativ beeinflusst, konnte durch unser 
Experteninterview nicht eindeutig bestä-
tigt werden. Nach Schätzung des zwei-
ten Konrektors werden etwa 10 % der 
Kinder der Comenius-Grundschule von 
den Eltern mit dem Pkw gebracht und 
abgeholt und sorgen zu den Stoßzeiten 
auch zu unübersichtlichen Situationen 
im direkten Umfeld der Schule. Im Ver-
gleich zu anderen Kiezen, sei die Situa-
tion jedoch gut. Zudem führe der Eltern-
verkehr zu keinem problematischen 
Durchgangsverkehr-Aufkommen, wie es 
von anderer Seite statuiert wurde.

Abschließend lässt sich festhalten, dass 
die Nutzung des MIVs zu komfortabel 
und günstig ist und ihm zu viel Straßen-
raum gewidmet wird. Der Umweltver-
bund muss gestärkt werden, um sich für 
möglichst viele zu einer echten Alterna-
tive zu entwickeln. Für eine nachhaltige 
Stadtentwicklung braucht es eine aktive 
Zivilgesellschaft als Motor, insbeson-
dere, da die Verwaltung diesen Heraus-
forderungen zurzeit weder strukturell 
noch personell gewachsen ist.
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3.1 MÄNGEL-CHANCEN-BINDUNGEN-PLAN
Um Qualitäten, Besonderheiten und 

auch Defizite im Untersuchungsgebiet 
zu entdecken und zu kartieren kann als 
Mittel zur Darstellung ein Mängel-Chan-
cen-Bindungen-Plan (kurz MCB-Plan) 
herangezogen werden. Dieser zeigt auf 
einen Blick alle physischen Eigenschaf-
ten des Untersuchungsgebietes und 
bildet damit eine wichtige Diskussions-
grundlage, auf deren Basis die Ergeb-
nisse im Leitbild zusammengeführt 
werden können. Der Charakter eines 
MCB-Plans ist stark subjektiv. Es emp-
fiehlt sich daher, die jeweilige Katego-
risierung eines Elementes in Chance, 
Mangel und Bindung zu überprüfen. Dies 
geschah im Rahmen der Projektarbeit in 
Workshops mit ausführlicher Diskussion 
aller 36 Teilnehmenden.

Chancen eines Entwurfsgebietes lie-
gen in solchen stadträumlichen Elemen-
ten, die es zu bewahren und zu fördern 
gilt. Bei der Leitbildentwicklung kann 

sehr gut an die Chancen eines Ortes 
angeknüpft werden, um positive Eigen-
schaften des Entwurfsgebietes weiter 
herauszustellen.

Mängel des Entwurfsgebietes stellen 
für künftige Planungen ein räumliches 
Hindernis dar. Im Unterschied zu Bin-
dungen sind sie jedoch veränderbar. Im 
Verlauf der Leitbildentwicklung muss mit 
ihnen also ein Umgang gefunden wer-
den, um das Scheitern eines Vorhabens 
zu verhindern und den Mangel entspre-
chend zu beseitigen.

Als Bindungen können solche Ele-
mente beschrieben werden, die in ihrer 
Gesamtheit unveränderlich sind. Sie 
sind gegeben, also in ihrer planerischen 
Natur, ihrer Funktion für den Stadtraum 
oder ihren geologischen Dimensionen 
nur unter erheblichem Aufwand verän-
derbar. Beispiele hierfür sind Festset-
zungen des Denkmalschutzes oder geo-
logische Eigenschaften wir Flussläufe.

METHODIK

Die Arbeitsgruppe, die den MCB-Plan 
erstellt hat, hat sich zur Aufgabe genom-
men, jene Elemente des Untersuchungs-
gebietes zu untersuchen, welche einen 
konkret räumlichen, städtebaulichen 
oder verkehrstechnischen Bezug haben. 
Andere Aspekte wie Daten des Monito-
rings der sozialen Stadtentwicklung Ber-
lins werden genauer in der SWOT-Ana-
lyse untersucht. In der späteren 
Leitbildentwicklung und der SWOT-Ana-
lyse werden diese nicht-räumlichen 
Aspekte wiederum aufgegriffen und 
fließen in die Bearbeitung ein, um eine 

ganzheitliche Betrachtung des Unter-
suchungsgebietes zu garantieren. Die 
Erschließung des Untersuchungsgebie-
tes stellt einen maßgeblichen Faktor bei 
der Betrachtung dar und wurde deshalb 
gesondert kartiert.

Die wichtigste Erhebungsmethode 
bei der Erstellung des MCB-Plans waren 
Vor-Ort-Begehungen. Diese wurden zu 
unterschiedlichen Tages- und Nacht-
zeiten und mit unterschiedlichen Fokus-
sierungen durchgeführt. Während in 
den ersten Begehungen vor allem sub-
jektive Eindrücke zur Aufenthaltsquali-

Abb. 45: Erschließungskarte im Maßstab 1:4.000 (Eigene Darstellung 2021)Folgende Seite:
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tät aufgenommen und kartiert wurden, 
Fotos entstanden und schnelle Skizzen 
gezeichnet wurden, konnte in späteren 
Begehungen gezielter geforscht werden. 
Die Untersuchungen der Arbeitsgruppe 
wurden in drei Fokuspunkte aufgeteilt: 
Fuß- & Rollstuhlverkehr, Ruhender Ver-
kehr und Fließender Verkehr. Mithilfe die-
ser Methode entstand ein ganzheitliches 
Bild des Untersuchungsraums und sei-
ner baulichen Eigenschaften.

Um einerseits die Ergebnisse der 
MCB-Gruppe zu validieren und anderer-
seits Ergebnisse der weiteren Arbeits-
gruppen in den MCB-Plan einfließen zu 
lassen, wurde am 14. Dezember 2020 
ein mehrstündiger Workshop durch-
geführt. Das Workshop-Verfahren wird 
in Kapitel 5.b) II 3: Methodik: Durch-
führung des methodischen Workshops 
zur Abstimmung des Leitbilds genauer 
beschrieben.

ERGEBNISSE

Erschließung
Die Erschließungskarte zeigt die 

unterschiedlichen Fortbewegungsmög-
lichkeiten, in und um das Gebiet herum. 
Anzumerken ist, dass es hierbei vor allem 
um konventionelle Fortbewegungsmittel 
geht, welche Verkehrsteilnehmer*innen 
im Leon-Jessel-Kiez zur Verfügung ste-
hen.

Der MIV dominiert die Umgebung 
des Leon-Jessel-Kiezes. Die Haupt-
verkehrsstraßen Hohenzollerndamm, 
Güntzelstraße, Berliner Straße und Bran-
denburgische Straße sind viel befahren 
und garantieren eine gute Anbindung an 
die Innenstadt und den Stadtring A100 
einerseits, fungieren andererseits jedoch 
als Raumbarrieren und rahmen somit 
den Leon-Jessel-Kiez ein. Im Untersu-
chungsraum selbst ist der MIV vor allem 
im Bezug zum ruhenden Verkehr als 
negativer Faktor zu sehen. Insbesondere 
um den Leon-Jessel-Platz herum konn-
ten immer wieder regelwidrig abgestellte 
Fahrzeuge beobachtet werden. Insge-
samt dominieren Stellplätze für Autos 
den öffentlichen Raum. 

Der fließende Verkehr im Gebiet wird 
durch mehrere Faktoren eingeschränkt. 
Der Großteil des Leon-Jessel-Kiezes, 

mit Ausnahme der Verlängerung der 
Pfalzburger Straße nördlich der Günt-
zelstraße, ist ein verkehrsberuhigter 
Bereich. Der Fahrzeugverkehr muss sich 
hiernach richten und laut geltendem 
Recht in Schrittgeschwindigkeit fahren 
(StVO Anlage 3 Verkehrszeichen 325.1). 
Bauliche Maßnahmen der Verkehrs-
reduzierung in der Sigmaringer Straße 
in Form der Berliner Kissen und des 
mäandrierenden Fahrbahnverlaufs auf 
Höhe des Leon-Jessel-Platzes sind der 
Entschleunigung des Verkehrs ebenso 
zuträglich. Vor der Nelson-Mande-
la-Schule und dem Goethe-Gymnasium 
ist zudem Kopfsteinpflaster verlegt.

Der Fahrradverkehr im Inneren des 
Kiezes wird ebenfalls durch den ver-
kehrsberuhigten Bereich begünstigt, 
erfährt jedoch Einschränkungen durch 
einen Mangel an Fahrradstellplätzen an 
den Quartierseingängen, am Leon-Jes-
sel-Platz und an Orten mit erhöhtem 
Fahrradverkehr, wie der Nelson-Mande-
la-Schule. Ebenso problematisch sind 
die Radwege auf den Hauptverkehrs-
straßen Brandenburgische Straße und 
Uhlandstraße. Hier gibt es zwar geson-
derte Radwege auf der Fahrspur, diese 
sind jedoch zu Stoßzeiten durch Lie-
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ferverkehr oft versperrt. Es entstehen 
gefährliche Situationen, da Radfahrende 
oft in den fließenden Verkehr auswei-
chen müssen, um diese zu umfahren. 
Mit der Erschließung durch drei U-Bahn-
linien (U3, U7 & U9) sowie fünf Buslinien 

(101, 104, 115, 249, 310) und der fuß-
läufigen Erreichbarkeit in einem Radius 
von 500 m der U-Bahnhöfe Fehrbelliner 
Platz, Blissestraße und Hohenzollern-
platz ist der Leon-Jessel-Kiez hervorra-
gend an den ÖPNV angebunden.

MÄNGEL-CHANCEN-BINDUNGEN-PLAN

Chancen
Der Leon-Jessel-Platz bildet das 

Quartierszentrum. Er ist der wichtigste 
Treffpunkt im Kiez und Anlaufstelle für 
alle Bewohner*innen. Begünstigt wird 
dies durch die zentrale Lage des Plat-
zes im Gebiet, die verkehrliche Beru-
higung, das gastronomische Angebot 
sowie die Sitzgelegenheiten, welche in 
angenehmer Atmosphäre zum Verweilen 
einladen. Die bauliche Dimensionierung 
des Platzes verstärkt seine Funktion 
als Quartiersplatz. Die kompakte räum-
liche Fassung durch unterschiedlich 
gestaltete Fassaden der Randbebauung 
werden mithilfe der Baumpflanzungen 
aufgelockert, das Kunstwerk im Zent-
rum des Platzes wird an warmen Tagen 
zum Wasserspiel und damit sowohl 
zum ästhetischen als auch funktionellen 
Anziehungspunkt für unterschiedlichste 
Nutzer*innen, die beständig kommen 
und gehen. Der Leon-Jessel-Platz ist 
ebenfalls wichtigster Verkehrsknoten-
punkt im Gebiet. Hier treffen die wich-
tigsten Verbindungen im Gebiet aufei-
nander, Bewegungsrichtungen führen 
auf den Platz hin. Die Priorisierung von 
Fußgänger*innen ist trotzdem gegeben, 
da der Wendekreis in der Fechnerstraße 
zumindest die Ost-West-Verbindung für 
den MIV unterbricht und hier wichtige 
Flächenpotentiale für gemeinschaftliche 

Nutzungen eröffnet. Diese Priorisierung 
wird durch die Änderung des Boden-
belags auf dem Platz verstärkt. Auto-
fahrer*innen wird damit deutlich, dass 
sie hier Flächen befahren, auf denen sie 
sich anderen Verkehrsteilnehmer*innen 
unterzuordnen haben.

Im Quartier befinden sich weitere 
Treffpunkte, an denen sich gemein-
schaftliche Nutzungen befinden, wie 
eine Tischtennisplatte in der Sigmaringer 
Straße und weitere Sitzgelegenheiten an 
den Quartierseingängen. Diese erleich-
tern Fußläufigen die Erschließung des 
Gebietes und verlagern gemeinschaft-
liche Nutzungen aus den Innenhöfen in 
den öffentlichen Raum.

Besonders hervorzuheben sind die 
vielfältig getroffenen Maßnahmen zur 
Verkehrsberuhigung. Der Einsatz physi-
scher Verkehrshindernisse wie Berliner 
Kissen, Fahrbahnverengungen und Ein-
bahnstraßen kann als Anknüpfungspunkt 
und Vorbild für zukünftige Maßnahmen 
der Entschleunigung zur Argumentation 
herangezogen werden. Die ÖPNV-An-
bindung ist wie bereits beschrieben sehr 
gut. Hieraus ergeben sich Potenziale zur 
MIV-Reduzierung, da man hierdurch als 
Anwohner*in nicht auf ein privates PKW 
angewiesen ist.

Weiterhin wurden vier Quartiersein-
gänge identifiziert, welche an strategi-

Abb. 46: Mängel-Chancen-Bindungen-Plan im Maßstab 1:4.000 (Eigene Darstellung 2021)Folgende Seite:
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schen Punkten liegen und durch einzelne 
städtebauliche Elemente akzentuiert 
werden. Diese sind an den Enden der 
Sigmaringer Straße im Norden mit dem 
Emser Platz und im Süden mit dem Vor-
platz der Dietrich-Bonhoeffer-Bibliothek 
zu finden. Flächenpotentiale (Parkplatz 
Emser Platz) und Sitzgelegenheiten 
sowie aktive Maßnahmen zur Verkehrs-
entschleunigung sind hier besonders 
als künftige Entwicklungspotentiale 
hervorzuheben. Die Quartierseingänge 
im Osten an der Uhlandstraße und im 
Westen an der Wegenerstraße sind mit 
ihrer Nähe zu den direkt angrenzenden 
U-Bahnstationen (Fehrbelliner Platz 
und Blissestraße) wichtige Eingangs-
situationen in den Leon-Jessel-Kiez. In 
ihrer Gestaltung bleiben sie hinter den 
anderen Eingängen zurück, bieten sich 
jedoch für künftige Quartiersentwicklun-
gen als Flächenpotentiale an.

Mängel
Die enge Blockrandbebauung des 

Gebietes lässt wenig Raum für Umbau-
maßnahmen und Begrünungen. Begrü-
nung von Gebäudevorzonen oder 
Pocket-Parks können lediglich nach 
einer drastischen Umverteilung der Flä-
chenansprüche durch Reduzierung des 
MIV im öffentlichen Raum vorgenommen 
werden, da vor allem Parkplätze und 
Straßen den Großteil des öffentlichen 
Raums ausmachen.

Größte verkehrliche Mängel im Kiez 
sind die überfüllten Fahrradständer 
sowie vereinzelte Falschparker, ins-
besondere Lieferfahrzeuge, von denen 
jedoch keine Dominanz ausgeht und die 
Funktionalität des Platzes nicht wesent-
lich beeinträchtigt wird. Insbesondere 
um den Leon-Jessel-Platz sowie an den 
Schulen im Gebiet sind die Fahrradstell-
plätze oft überfüllt und Räder werden an 

Laternen, Mülleimern oder anderen nicht 
dafür vorgesehenen Orten abgestellt.

Räumliche Barrieren stellen die 
Hauptverkehrsstraßen dar. Diese sind 
stark befahren und nur an Ampeln sicher 
zu überqueren. Dadurch wird die Intro-
vertiertheit des Leon-Jessel-Kiezes ver-
stärkt. Die Güntzelstraße im Norden des 
Untersuchungsraums trennt die Verlän-
gerung der Pfalzburger Straße räum-
lich vom Rest des Gebietes ab. Eine 
Querung als Fußgänger*in ist möglich, 
Potentiale für eine bessere Anbindungen 
sollten jedoch geprüft werden.

Bindungen
Die Bindungen im Leon-Jessel-Kiez 

definieren sich aus den Elementen, wel-
che dem Gebiet seinen baulich-physi-
schen Rahmen vorgeben. Zunächst ist 
hier die enge Blockrandbebauung zu 
nennen. Diese dominiert das Gebiet, 
Baulücken und Flächenpotentiale 
sind hier kaum vorhanden. Die Nach-
frage nach Wohnraum ist hoch und die 
Gebäudesubstanz zum überwiegenden 
Teil sehr gut erhalten.

Zudem sind die Haupterschließungs-
straßen um das Gebiet herum auch als 
eine Art Bindungselement anzusehen. 
Sie ermöglichen dem Kiez die überörtli-
che Anbindung und sind erst dann wan-
delbar, wenn sich grundlegende Ände-
rungen im gesamten Mobilitätsverhalten 
der Berliner*innen ergeben.
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LEITBILD-EINFÜHRUNG

Das Ziel dieses Seminars war es, 
Möglichkeiten zur Steigerung derLe-
bensqualität und Verkehrssicherheit im 
Leon-Jessel-Kiez aufzuzeigen. Um kon-
krete Zielvorstellungen und Handlungs-
prinzipien zu formulieren wurde, nach 
dem Zusammentragen der umfangrei-
chen Gebietsanalyse, ein Leitbild auf-
gestellt.

Leitbilder machen beim Planungspro-
zess das informelle Bindeglied zwischen 
Analyse und Maßnahmen aus. Sie wer-
den aufgestellt wo eine neue Orientie-
rung und Entwicklung erforderlich ist. 
Sie besitzen keine direkte Umsetzungs-
gewalt, sondern haben eine Koordinie-
rungs- und Anstoßfunktion und sollen 
die allgemeine Zielrichtung kommuni-
zieren. Das zu behandelnde Thema wird 
dabei anschaulich auf das Wesentliche 
begrenzt, sodass es sowohl fürpolitische, 
wirtschaftliche und zivilgesellschaftliche 
Akteur*innen als auch für Bürger*innen 
ohne Expertise verständlich ist. Leitbil-
der stellen eine gewünschte zukünftige 
Entwicklung dar, basierend auf den aktu-
ellen Sichtweisen, Werten und Wissens-
ständen; sie geben keinen Endzustand 
vor und müssen veränderten Bedingun-
gen entsprechend angepasst werden. 
Mithilfe des Leitbilds wird eine Entwick-
lungsperspektive dargestellt, ausgehend 
von einem allgemeingültigen Leitsatz 
können entsprechend konkretisierende 
themenspezifische Leitziele abgeleitet 
werden. (vgl. de Haan 2002: 69f.; Kuder 
2002: 98f.; ARL 2021)

Durch die grafische Ausformulierung des 
Leitbildes und anhand der räumlichen 
Darstellungen können anschließend 

erste räumliche Maßnahmen und Strate-
gien formuliert werden.

Methodischer Workshop zur 
Abstimmung des Leitbilds

Das Leitbild diente im Projektablauf 
zum einen, der Zusammenführung bis 
dahin gewonnener Ergebnisse der ein-
zelnen Analysegruppen, zum anderen 
der Orientierung, in welche Richtung 
sich die gemeinsame Arbeit der Grup-
pen sich weiter entwickeln sollte. So 
sollte das Leitbild, bestehend aus der 
übergeordneten Leitbildthese sowie der 
sich daraus ableitenden Leitbildziele, 
Grundlage für die formulierten Fragen 
der quantitativen und qualitativen Befra-
gungsgruppe sowie die Expert*innen-
interviews sein.

Der Termin des Workshops war im 
Zuge des Kursablaufs vorgegeben und 
war mit dem 14.12.2020 zeitlich gegen 
Ende des ersten Drittels des Kursab-
laufes verortet. Aufgrund der Corona-
pandemie wurde der Workshop digital 
über das Videokonferenz-Programm 
Zoom und das Miro Board organisiert. 
Der Aufbau des Workshops wurde von 
der MCB-Gruppe selbst entwickelt und 
bediente sich zugleich verschiedener 
methodischer Arbeitsschritte. Im ersten 
Teil des Workshops war zum einen die 
Vorstellung der bisherigen Arbeitsstände 
der jeweiligen Analysegruppen zentral. 
Darauf aufbauend hatte der zweite Teil 
des Workshops das gemeinsame Ent-
wickeln eines ersten Leitbildentwurfs 
zum Ziel. Nachdem zu Beginn die MCB-
Gruppe ihren Arbeitsstand des MCB-
Plans und der Erschließungskarte prä-
sentiert hatte, stellten die fünf weiteren 
Gruppen ihre bisherigen Ergebnisse vor. 
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Diese sollten sich anhand folgender drei 
Fragen orientieren:

• Was seht ihr als die größten Heraus-
forderungen im Leon-Jessel-Kiez?

• Was ist das größte Potenzial für den 
Leon-Jessel-Kiez?

• Was ist unveränderlich im Kiez?

Diese Fragen wurden zunächst in 
Kleingruppen bearbeitet und anschlie-
ßend im Plenum vorgestellt. Durch 
die Beantwortung der Fragen durch 
die Gruppen konnte die MCB-Gruppe 
außerdem die ersten Erkenntnisse im 
damaligen Stand des MCB-Plans bestä-
tigen und weitere Elemente ergänzen. 

Der Einstieg in den zweiten Teil des 
Workshops war durch einen ersten „Leit-
bild-Aufschlag“ durch die MCB-Gruppe 
gegeben. Dieser leitete sich aus dem 
bisherigen Arbeitsstand der Gruppe 
sowie aus den rechtlichen Rahmenbe-
dingungen, die in der Sekundäranalyse 
recherchiert und aufbereitet wurden, 
ab. Die sechs vorgeschlagenen Leitziele 
waren:

Der Leon-Jessel-Kiez wird …
• ein Pilotkiez
• autofrei
• schrittweise transformiert
• eine Klimawandelanpassung beson-

ders berücksichtigen
• keine Unfalltoten mehr haben (Vision 

Zero)
• eine Planung von Außen nach 

Innen (insb. bzgl. Straßenaufteilung) 
anstreben

Die Leitziele wurden nach kurzer 
Erläuterung durch die MCB-Gruppe, 
für die Kursteilnehmenden noch einmal Abb. 47: Aufbau des Workshops (Eigene Darstellung 2021)



106

Erlebbarer Stadtraum statt funktionaler Verkehrsraum

zugänglicher gemacht. In einem nächs-
ten Schritt sollte in gemischten Klein-
gruppen der Leitbild-Vorschlag disku-
tiert werden und durch die Abhandlung 
folgender vier Fragen ergänzt und modi-
fiziert werden:

• Was macht den Leon-Jessel-Kiez 
aus?

• Wohin wollen wir?

• Worauf konzentrieren wir uns?

• Wie können wir ein Kiez mit einem 
zukunftsweisenden Mobilitätskon-
zept für Berlin werden?

Da in den Kleingruppen jeweils ein*e 
Teilnehmer*in den sechs Analysegrup-
pen vertreten war, wurden bei der Bear-
beitung der Fragen alle Perspektiven 
und bisherige Erkenntnisse einbezogen. 
Im letzten Schritt wurden die Ergeb-
nisse der Kleingruppenarbeit im Plenum 
vorgestellt und von der MCB-Gruppe 
dokumentiert. Nach etwas mehr als vier 
Stunden lag somit eine erste Sammlung 
und Priorisierung durch die Quantität 
der genannten Leitbild-Elemente vor. 
Im Nachgang des Workshops bereitete 
die MCB-Gruppe die Sammlung auf 
und „clusterte“ die Bestandteile in die 
drei Kategorien Leitsätze, Unterzieleund 
Ansätze, Ideen, Methoden.

Abb. 48: Exemplarischer Arbeitsprozess in der ersten Kleingruppenarbeit zur Vorbereitung der aktuellen Arbeitsstände (Eigene Dar-
stellung 2021)
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Ergebnisse: Konkretisierung des 
Leitbildes

Mit Beginn des neuen Jahres erfolgte 
in der Sitzung am 18.01.2021 dann eine 
gemeinsame Überarbeitung der Work-
shopergebnisse und der Nachbereitung 
durch die MCB-Gruppe. Durch die Dis-
kussion und Synthese kristallisierten 
sich folgende drei zentrale Leitsätze, im 
Folgenden als Ziele bezeichnet, heraus:

• Mehr Grün als Grau!

• Straßen für Alle!

• Lebendiger Leon-Jessel-Kiez!

Außerdem einigten sich die Studie-
renden darauf, dass die künftigen Maß-
nahmen, die sich aus den drei Leitzie-
len ableiten werden, in einem Reallabor 
umgesetzt werden sollen. Die drei Ziele 
organisieren sich unter dem übergeord-
neten Leitbildtitel: „Leon-Jessel-Kiez – 
erlebbarer Stadtraum statt funktionaler 
Verkehrsraum. Der Kiez als Reallabor.“

Im Zuge der Leitbilderstellung einig-
ten sich die Studierenden darauf, den 
Verkehrsraum umgestalten zu wollen: 
Der Straßenraum soll dabei seine Eigen-
schaft als störender Transitraum über-
winden und stattdessen stärker als 
vielseitig nutzbarerer und erlebbarer 
Stadtraum wahrgenommen und bespielt 
werden. Die jeweils drei Leitbildziele 
wurden in den Sitzungen nach dem 
Workshop noch weiter geschärft und 
ausformuliert.

So fokussiert das Leitbildziel Mehr 
Grün als Grau! in erster Linie ökologi-
sche Faktoren, wie die Verbesserung 
des Mikroklimas im Kiez, die Aufwertung 
der Aufenthaltsqualität und die Umset-
zung (teils verbindlicher) politischer Vor-
gaben, die die Umwelt und Mobilität 

betreffen. Das Leitziel Straßen für alle! 
konzentriert sich insbesondere auf die 
verschiedenen Verkehrsmodalitäten, die 
eine Neuorganisierung und -priorisierung 
im Kiez erfahren sollen. Dabei spielt die 
Planung von Außen nach Innen eine ent-
scheidende Rolle. Das bedeutet, dass 
die Aufteilung des Straßenraumes von 
den äußeren Rändern - also in der Regel 
von dem für Fußgänger vorgesehenen 
Raum - aus gedacht wird. Durch diese 
veränderte Priorisierung der Modalitäten 
erfolgt demnach eine „Neuverteilung“ 
der Flächen, wodurch dem motorisier-
ten Individualverkehr seine Dominanz 
genommen werden könnte. Dieses Leit-
ziel integriert neben der stadträumlichen 
Umgestaltung ebenfalls das langfristige 
Ziel, den Modal Shift hin zu nachhaltigen 

Abb. 49: Exemplarischer Arbeitsprozess in der zweiten Kleingruppenarbeit 
zur Erarbeitung von Leitbildideen (Eigene Darstellung 2021)
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Verkehrsmitteln wie (Lasten-) Fahrrad, 
öffentlichem Nahverkehr und Auto-Sha-
ring-Angeboten zu forcieren. Das dritte 
Leitziel Lebendiger Leon-Jessel-Kiez! 
beinhaltet zum einen gestalterische Ziel-
setzungen, wie die Aufwertung der Auf-
enthaltsqualität, die einen intensiveren 

zwischenmenschlichen Austausch der 
Bewohner*innen oder auch Nutzer*innen 
des Kiezes befördern soll. Zum anderen 
wird unter diesem Leitziel auch der gute 
Austausch zwischen Akteuren des Kie-
zes und der (Bezirks-)Verwaltung weiter 
ausgebaut werden.

DER KIEZ ALS REALLABOR 

Allgemein lässt sich festhalten: Real-
labore gelten derzeit als passendes For-
schungsinstrument, mit dem transfor-
mative Prozesse hin zu einer Kultur der 
Nachhaltigkeit gestaltet werden können. 
Der Begriff und Ansatz des „Reallabors“ 
erfreut sich zudem in der nachhaltig-
keitsorientierten Forschung einer wach-
senden Resonanz. Auch in der aktuellen 
Stadtforschung werden vermehrt Real-
labor-Forschungsansätze gefordert. (vgl. 
Schneidewind 2014: 1-3)

Definitionen
Trotz intensiver Auseinandersetzun-

gen in zahlreichen wissenschaftlichen 
Arbeiten, gibt es keine einheitliche 
Definition. Im Folgenden werden daher 
mehrere Definitionen aufgeführt, um die 
Breite des Ansatzes aufzuzeigen.

Im Kontext der transformativen Tech-
nologie- und Innovationsforschung defi-
niert das Bundesministerium für Wirt-
schaft Reallabore wie folgt:

Abb. 50: Erarbeitetes Leitbild (Eigene Darstellung 2021)

Erlebbarer Stadtraum statt funktionaler 
Verkehrsraum
Reallabor Leon-Jessel-Kiez
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„Reallabore als Testräume für Inno-
vation und Regulierung dienen dazu, 
unter realen Bedingungen Erfahrungen 
mit digitalen Innovation zu sammeln. In 
solchen zeitlich und räumlich begrenz-
ten Experimentierräumen sollen neue 
Technologien und Geschäftsmodelle 
erprobt werden, [...].“ (BMWi 2019)

Nach dem Verständnis der Reallabo-
re-Strategie des BMWi verbinden Real-
labore drei Elemente: Die begrenzte 
Erprobung, die Nutzung rechtlicher 
Gestaltungspielräume und aktives regu-
latorisches Lernen. Während das BMWi 
Reallabore als „Testräume für Innova-
tion und Regulierung“ (ebd.) versteht, 
sehen die Sozialwissenschaften Real-
labore häufig als experimentelle Räume 
am Schnittpunkt von Wissenschaft 
und Gesellschaftan, in denen vor allem 
Lösungen für gesellschaftliche Heraus-
forderungen und Transformationspro-
zesse gesucht werden.

Daher ist im Kontext der nachhaltigen 
Transformation die Definition des Netz-
werk Reallabore der Nachhaltigkeit am 
Karlsruher Institut für Technologie zu 
nennen.

„Ein Reallabor bezeichnet eine trans-
disziplinäre Forschungs- und Entwick-
lungseinrichtung. Wissenschaft und 
Gesellschaft arbeiten gemeinsam an 
zukunftsfähigen Lösungen. Hochschu-
len, Kommunen, NROs, Unterneh-
men, staatliche Institutionen, Verbände 
schließen sich unter dem Leitbild Nach-
haltiger Entwicklung [...] zusammen 
– insofern verstehen sich die Realla-
bore selbst als Pioniere des Wandels.“ 
(KIT o. J.)

 Das Netzwerk versteht sich als Platt-
form der Information, Kommunikation 

und Kooperation über und für Realla-
bore, die im Sinne einer nachhaltigen 
Entwicklung forschen und handeln. In 
ihrer Definition werden insbesondere 
einzelne Akteure hervorgehoben und 
Reallabore durch ihren partizipativen 
und kooperativen Anstoß nachhaltiger 
Transformationsprozesse als „Pioniere 
des Wandels“ (ebd.) beschrieben.

Die Begriffsdefinition von Prof. Dr. 
Schneidewind steht im Kontext urbaner 
Reallabore und so in einem für uns wich-
tigen und eher vertrauten Planungskon-
text.

„Ein Reallabor bezeichnet einen gesell-
schaftlichen Kontext, in dem Forscher 
Interventionen im Sinne von »Realexpe-
rimenten« durchführen, um über soziale 
Dynamiken und Prozesse zu lernen.“ 
(Schneidewind 2014: 3)

Hierbei überträgt die Idee des Real-
labors den naturwissenschaftlichen 
Labor-Begriff in die Analyse gesellschaft-
licher und politischer Prozesse. Wichtige 
Bestandteile sind dabei die Realexperi-
mente, wobei ein Labor meist auf meh-
reren Realexperimenten aufbaut. Bei 
Scheidewind bestehen zudem enge Ver-
bindungen zu Konzepten der Feld- und 
Aktionsforschung. (vgl. ebd.)

Prinzip
Im Folgenden wird kurz die Funktions-

weise eines Reallabors erläutert. Diese ist 
auch im Organigramm zum Prinzip eines 
Reallabors (siehe Abb. 51) einfach und 
anschaulich dargestellt. In Reallaboren 
werden unterschiedlichste Akteure aus 
Zivilbevölkerung, Politik und Wirtschaft 
eingebunden. Wissenschaftlich ange-
leitet, werden dabei neue Lösungsan-
sätze entwickelt und erprobt. Sie bilden 
dadurch Orte transdisziplinärer Nachhal-



110

Erlebbarer Stadtraum statt funktionaler Verkehrsraum

tigkeitsforschung. Reallabore dienen als 
eine Plattform, in dem viele verschiedene 
Akteure zusammengeführt werden. Sie 
arbeiten daher an der Schnittstelle von 
Top-Down und Bottom-Up und verbin-
den beide Ansätze. (vgl. Niehaves 2019)

Wesentlicher Bestandteil hierbei ist, 
dass diese Ansätze in Realexperimen-
ten vor Ort ausprobiert werden. Durch 
die wiederholte Durchführung und Rück-
kopplung, sowie wissenschaftliche Eva-
luierung und Steuerung erzeugen sie 
transformatives Wissen zur Nachhaltig-
keitstransformation und die Möglichkei-
ten nachhaltige Verhaltenspraktiken in 
einem realen Kontext zu erproben. (vgl. 
Groß et al. 2015)

Hindernisse
Jedoch sollten trotz der Potenziale 

auch die Hindernisse im Rahmen von 
Reallaboren nicht übergangen wer-
den. Aspekte sind geeignete wissen-
schaftliche Einrichtungen zu finden, 
um ein Projekt ins Leben zu rufen und 
die Betreuung des Projektes, da dieses 
ressourcenintensiv und mit personellem 
Aufwand verbunden ist. Zudem müssen 
finanzielle Mittel vorhanden sein oder 
Fördergelder gefunden werden, die bei-
spielsweise vom Bundesministerium für 
Bildung und Forschung (BMBF) bereit-
gestellt werden. (vgl. Niehaves 2019)

Abb. 51: Prinzip eines Reallabors (Zukunft Mobilität 2019)
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Warum sich ein Reallabor eignet
Die Städte in Deutschland sind wei-

testgehend fertig gebaut, jedoch ist vor 
allem die Umgestaltung des Straßen-
raums möglich und dringend nötig, um 
die Verkehrswende zu erreichen. Da die 
Mobilitätswende sich hauptsächlich im 
Straßenraum abspielt, birgt es ein gro-
ßes Potenzial, wenn sich ein Reallabor 
und dessen Realexperimente genau hier 
verorten. Somit kann ein Reallabor die 
Mobilitätswende direkt vor Ort begleiten 
und unmittelbarer Teil des Wandels wer-
den. (vgl. Niehaves 2019)

Durch die Verortung und Gestaltungen 
im Straßenraum kann das Bewusstsein 
für die Flächenverteilung und Nutzung 
des Straßenraums über dessen Ver-
kehrsfunktion hinaus entstehen. Dafür 
hat der Leon-Jessel-Kiez gute Voraus-
setzungen. So ist durch das aktive bür-
gerschaftliche Engagement bereits eine 
wichtige Ausgangssituation geschaffen 
worden. Auch böten die kleinräumigen, 
temporären und realen Interventionen 
Menschen die Möglichkeit Neues im 
realen Stadtraum direkt auszuprobieren 
und sich eine Veränderung vorstellen zu 
können. So würden Umgestaltung und 
Alternativen erlebbar und Zukunftsvisio-
nen sichtbar werden.

Zudem würde die transdisziplinäre 
Partizipation und stetige Evaluation die 
Reflexivität und so die gesellschaft-
lichen Lernprozesse verbessern. Dies 
kann u.a. dazu führen, dass die Vorteile 
direkt spürbar sind und die Akzeptanz 
der Maßnahmen steigt. Dadurch kann 
auch die Zustimmung für die kiezeigene 
Verkehrswende zunehmen und sich 
daraufhin mehr Menschen im Reallabor 
engagieren. Das wiederum kann zu einer 
größeren Vielfalt an Ideen und Experi-
menten führen, also eine Art Positiv-Spi-
rale auslösen.

Beispiel eines erfolgreichen 
Reallabors

Als erfolgreiches Beispiel lässt sich 
das Reallabor „SOMMERFLOTTE” 
nennen, das im Rahmen des Gemein-
schaftsprojekts “NEUE MOBILITÄT 
BERLIN” durch das Bezirksamt Char-
lottenburg-Wilmersdorf und Akteure aus 
Wissenschaft und Wirtschaft seit 2018 
durchgeführt wird. Dabei konnten Auto-
besitzer*innen in Charlottenburg-Wil-
mersdorf kostenlos die Angebote von 19 
Mobilitätsanbieter*innen nutzen, wenn 
sie ihren Pkw für einen Monat stehenlie-
ßen. (vgl. BerlinOnline Stadtportal 2019)

Um die Pkw-Quote und den enormen 
Parkdruck im Quartier zu senken, wäre 
dies ein gut auf den Leon-Jessel-Kiez 
anwendbares Reallabor. Die Verzichts-
quote auf das eigene Auto von 29 % der 
Teilnehmer*innen zeigt zudem die hohe 
Wirksamkeit. Den Menschen müssen 
folglich einfach zugängliche Alternativen 
aufgezeigt werden, um den Status quo 
zu verändern. (vgl. Neue Mobilität Berlin 
2019)

Abb. 52: „Wirkungsgrad“ des Beispiel-Reallabors Sommerflotte (Zukunft 
Mobilität 2019)
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VISUELLE AUSGESTALTUNG DES LEITBILDES

Nach der Aufstellung des Leitbildes 
und der Entwicklung daraus abgeleiteter 
Ziele, wurden Fotocollagen erstellt, um 
stadträumliche Details und Szenarien 
darzustellen, die die Leitbildziele exem-
plarisch abbilden. Die Erstellung der 
drei Collagen diente der Vorformulierung 
möglicher Handlungsvorschläge und 
veranschaulichte exemplarisch die Ver-
änderungen, die mit der Umsetzung der 
Maßnahmen realisiert werden könnten.

Abb. 53: Leitbild-Collage Mehr Grün als Grau! (Eigene Darstellung 2021)

Collage – Mehr Grün als Grau!
Während der Leon-Jessel-Platz dem 

Kiez einen großflächigen Aufenthalts-
raum bietet und kleinere Bepflanzun-
gen den Raum gestalten, dominiert in 
den umliegenden Straßen das Grau des 
Asphalts. Bei der Begehung fiel insbe-
sondere die großräumige Flächenbean-
spruchung durch Pkw-Stellplätze nega-
tiv auf. Potenzieller Aufenthalts- oder 
Grünraum kann aufgrund der hohen 
Verkehrsflächenanteile nicht geschaffen 
werden, weshalb es einer Umgestaltung 
des Straßenraums bedarf. Mit dem Ziel 
Mehr Grün als Grau! wurde versucht, 
dem vorhandenen Raum ein neues 
Gesicht zu geben. Die Collage zeigt 
abstrakt auf, wie nach einer drastischen 
Umverteilung der Flächenansprüche, die 
Straßen im Leon-Jessel-Kiez aussehen 
könnten. Sowohl ökologisch als auch 
atmosphärisch würde sich der Raum 
verändern, denn die Anpflanzungen und 
Begrünungen würden einerseits das 
städtische Mikroklima verbessern und 
anderseits den Aufenthaltsraum qualita-
tiv aufwerten.



Synthese – Mängel-Chancen-Bindungen-Plan

113

Collage – Straßen für Alle!
Der Verkehrsraum im Leon-Jessel-

Kiez wird aktuell dominiert vom MIV, 
insbesondere vom ruhenden Verkehr. 
Die Radfahrenden profitieren bereits 
von der Verkehrsberuhigung innerhalb 
des Gebiets, da es Autofahrenden nur 
erlaubt ist, Schrittgeschwindigkeit zu 
fahren, jedoch gibt es keine separaten 
Radverkehrsanlagen und einen hohen 
Mangel an Fahrradabstellplätze. Inner-
halb des Kiezes wurde zwar ein reger 
Fußgänger*innenverkehr beobachtet, 
jedoch können diese ihre Wege aktu-
ell nur auf dem Bürgersteig bestreiten. 
Lediglich der Leon-Jessel-Platz bietet 
mit seiner baulichen Ausgestaltung groß-
flächig Raum und priorisiert die Fußgän-
ger*innen. Die Collage Straßen für Alle! 
illustriert, wie der Straßenraum aussehen 
könnte, wenn im Kiez der Verkehrsraum 
neu organisiert und für alle Verkehrsteil-
nehmenden gleich zugänglich gemacht 
werden würde. Für diese Maßnahme 
könnte der Straßenraum beispielsweise 
durch einen neuen Bodenbelag umge-
staltet werden. Nebenbei fördert diese 
kurzfristig umsetzbare Maßnahme das 
langfristige Ziel, den Modal Shift voran-
zubringen.

Abb. 54: Leitbildcollage Straßen für Alle! (Eigene Darstellung 2021)
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Collage – Lebendiger Leon-
Jessel-Kiez!

Der Leon-Jessel-Platz ist aufgrund 
seiner zentralen Lage, dem gastronomi-
schen Angebot sowie den zahlreichen 
Aufenthaltsmöglichkeiten, wie Sitz- und 
Spielflächen, bereits Dreh- und Angel-
punkt für die Kiezbewohner*innen. Die 
Wirkung des Platzes soll sich auch auf 
die umliegenden Straßen ausbreiten.  
Es gibt bereits Tischtennisplatten in der 
Sigmaringer Straße und Sitzgelegenhei-
ten an den Quartierseingängen, die den 
Bewohner*innen und Besucher*innen als 
zusätzliche Treffpunkte dienen.

Die Collage Lebendiger Leon-Jessel-
Kiez! zeigt exemplarisch, wie sich dieses 
Entwicklungspotenzial weiter ausbauen 
ließe. Mit der Stellplatzreduzierung, einer 
Priorisierung der Rad- und Fußgän-
ger*innen und einer Begrünung könnte 
die Lebendigkeit des Platzes auch auf 
die umliegenden Straßen übertragen 

werden. Eine soziale Mischung aus Jung 
und Alt könnte den Straßenraum wieder 
zu einem Begegnungs- und Aufenthalts-
raum aufleben lassen. Kinder hätten die 
Möglichkeit auf der Straße gefahren-
los zu spielen und Sitzmöglichkeiten im 
öffentlichen Raum laden zum Verweilen 
und Kommunizieren ein.

Die Collagen wurden erstellt, um exem-
plarisch die Umsetzung der drei Leitziele 
innerhalb des Gebiets zu visualisieren. 
Des Weiteren vermitteln sie den unter-
schiedlichen Akteur*innen und Bewoh-
ner*innen eine neue mögliche Kiezat-
mosphäre und bieten Inspiration für 
konkrete räumliche Maßnahmen. Dar-
über hinaus dienen die Collagen dazu, 
die gesammelten Erkenntnisse anschau-
licher mit Verwaltung, Politik, Bürger*in-
neninitativen und Anwohnenden kom-
munizieren zu können.

Abb. 55: Leitbildcollage Lebendiger Leon-Jessel-Kiez! (Eigene Darstellung 2021)
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ZWISCHENFAZIT

An dieser Stelle sollen die zentralen 
Erkenntnisse und Kernaussagen unse-
rer Analyse zusammengefasst werden. 
Zu den Mängeln des Kiezes zählen nach 
unserer Auswertung insbesondere die 
Raumdominanz des parkenden Auto-
verkehrs und der fehlende Grünraum. 
Chancen ergeben sich durch die gute 
ÖPNV-Anbindung und ein reges Enga-
gement der Anwohner*innen. Bindungen 
sind durch eine feste Raum- und Stadt-
struktur gegeben, die sich insbesondere 
fast nicht vorhandene Baulücken und 
Freiräume sowie durch die dominanten 
Straßen gegeben, die den Kiez abgren-
zen.

Aus der Analyse der rechtlichen Bin-
dungen hat sich außerdem ergeben, 
dass aufgrund fortlaufender Emissions-
steigerungen und der fortschreitenden 
Klimakrise ein akuter Handlungsbedarf 
im Mobilitätssektor vorherrscht und 
dieser durch entsprechende Planwerke 
beschreiben ist: Es gibt bereits auf allen 
räumlichen Ebenen übergeordnete Ziel-
setzungen. Auf Berliner Ebene sind 
dabei sowohl das StEP als auch feste 
rechtliche Verbindlichkeiten durch das 
Berliner Energiewende- oder Mobilitäts-
gesetz relevant.

Das Begehen des Gebiets zur Erarbei-
tung des MCB-Plans war für die Gruppe 
sehr hilfreich, ein gutes Verständnis für 
den Leon-Jessel-Kiez zu entwickeln. 
Auch die Begehung zu unterschiedlichen 
Zeiten und Tagen war sehr aufschluss-
reich. Schwierigkeiten haben sich im 
Zuge des Erfassens der Parkraumsitua-
tion ergeben, da wir uns die vorhande-
nen Parkflächen jenseits der Straßen-
räume, insbesondere der Parkhäuser, 

nicht systematisch erschließen konnten. 
Außerdem war das Einordnen der iden-
tifizierten stadträumlichen Merkmale in 
die Kategorien Mängel, Chancen und 
Bindungen innerhalb der Gruppe nicht 
immer konsensual möglich, weshalb der 
ständige Abgleich unserer Ergebnisse 
mit der notwendig war.

Der Zeitpunkt des Leitbild-Workshops 
war im gesamten Projektverlauf relativ 
früh angesetzt. Dieser Umstand bot uns 
die Möglichkeit, eine gemeinsame und 
richtungsweisende Zielvorstellung zu 
entwickeln. Allerdings war es schwierig, 
Zielvorstellungen anhand der bisheri-
gen Erkenntnisse der Analysegruppen 
zu entwickeln, da die meisten Gruppen 
noch keine nennenswerten Ergebnisse 
bis zu diesem Zeitpunkt hatten. Deswe-
gen zog sich die endgültige Festlegung 
des Leitbildes noch einige weitere Sit-
zungen lang, um sicherzustellen, dass 
neuere Informationen ebenfalls ihren 
Weg in das Leitbild finden konnten.
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3.2 SWOT-ANALYSE

METHODIK

Grundlagen der SWOT-Analyse
Im folgenden Kapitel soll das verbal-ar-

gumentative Verfahren der SWOT-Ana-
lyse näher beleuchtet werden. Grund-
legend besteht die SWOT-Analyse aus 
drei Schritten:

1) Zieldiskussion
2) Erstellung von SWOT-Matrizen 
3) Strategieentwicklung

Im ersten Schritt wird ein Zielzustand 
(in diesem Projekt ein übergeordnetes 
Leitbild) diskutiert und festgelegt. Hier-
bei werden Ziele definiert, die nachfol-
gend für die Bewertung im Rahmen der 
Analyse essenziell wichtig sind. Auf der 
Grundlage des Zielzustandes können im 
weiteren Verlauf Indikatoren analysiert 
und entsprechende Zielerreichungsstra-
tegien erarbeitet werden. (vgl. Schwedes 
et al. 2017: 120)

Im zweiten Schritt werden die ermittel-
ten Indikatoren den entsprechenden 
SWOT-Faktoren in einer Vierfelder-Ma-
trix zugeordnet. Die Vierfelder-Matrix 
unterteilt sich in folgende vier Bereiche:

Stärken (Strengths) 
Welche sich positiv auf das Erreichen 
des Zielzustandes auswirkenden Eigen-
schaften sind im Untersuchungsge-
biet/-objekt festzustellen?

Schwächen (Weaknesses) 
Welche sich negativ auf das Erreichen 
des Zielzustandes auswirkenden Eigen-

schaften sind im Untersuchungsge-
biet/-objekt festzustellen?

Chancen (Opportunities) 
Welche sich positiv auf das Erreichen 
des Zielzustandes auswirkenden Eigen-
schaften sind im externen Umfeld des 
Untersuchungsgebiets/-objekts festzu-
stellen? 

Risiken (Threats) 
Welche sich negativ auf das Erreichen 
des Zielzustandes auswirkenden Eigen-
schaften sind im externen Umfeld des 
Untersuchungsgebiets/-objekts festzu-
stellen? 

Dabei wird in zwei Dimensionen zwi-
schen den endogenen Faktoren, den 
existierenden Stärken und Schwächen, 
und den exogenen Faktoren, den poten-
ziellen Chancen und Risiken, differen-
ziert. Die endogenen Faktoren beschrei-
ben das Untersuchungsgebiet/-objekt 
hinsichtlich seiner Ressourcen, die exo-
genen Faktoren die Eigenschaften des 
externen Umfelds (z. B. Kundenerwar-
tungen, Trends). (vgl. SRF m.b.H. o.J.)

Der maßgebende Unterscheidungs-
faktor für die Einordnung der Indikatoren 
in die zwei beschriebenen Dimensionen 
ist der zeitliche Aspekt. Die Einteilung 
erfolgt unter Berücksichtigung des im 
ersten Schritt als wünschenswert festge-
legten Zielzustandes. Wenn keine klare 
Zielstellung bekannt ist oder die Zielstel-
lung zu ungenau formuliert wird, sind die 
Zuordnungen der einzelnen Indikatoren 
in der Vierfelder-Matrix nicht eindeutig 
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möglich. Anhand dessen wird die Rele-
vanz des ersten Schritts (Zieldiskussion) 
für das weitere Vorgehen deutlich. 
Im dritten und letzten Schritt wird auf der 
Grundlage der in der Vierfelder-Matrix 
gesammelten Ergebnisse ein Konzept 
entwickelt. Dafür werden verschiedene 
Strategien ermittelt und kombiniert, die 
das neue Handlungskonzept bilden. (vgl. 
Schwedes et al. 2017: 120)

Grundlegend ist die Anwendung der 
SWOT-Analyse dann sinnvoll, wenn ein 
Untersuchungsobjekt mit den Stärken 
und Schwächen unter Einbezug des 
direkten Umfeldes analysiert werden 
soll. Die Analyse liefert dabei Erkennt-
nisse zur Ausgangslage und zeigt Hand-
lungsoptionen für die Zukunft auf. Folg-
lich ist die SWOT-Analyse unter anderem 
dafür geeignet, sich zunächst einen 
groben Überblick über die zu unter-
suchende Einheit zu verschaffen. Des 
Weiteren kann festgestellt werden, wel-
che Möglichkeiten die zu untersuchende 
Einheit hat, um bestehenden Chancen 
zu nutzen und Risiken erfolgreich zu 
minimieren und zu managen. Somit kön-
nen strategische Optionen, aber auch 
ein operativer Handlungsbedarf aus den 
Erkenntnissen abgeleitet werden. (vgl. 
Künzli 2012: 126-128)

Bestimmung der Ziele
Zur Durchführung der SWOT-Analyse 

wurde im Rahmen des Projektes unter 
ständigem Austausch aller Analyse-
gruppen, sowohl in Gruppenworkshops 
als auch in Kleingruppen-Meetings, 
zunächst ein erstrebenswerter Zielzu-
stand festgelegt. Wie eingangs beschrie-
ben, ist das Festlegen eines Zielzustan-
des essenziell wichtig, um anschließend 
die Indikatoren im Zuge der SWOT-Ana-
lyse zu untersuchen und entsprechende 
Zielerreichungsstrategien abzuleiten. 

Der Zielzustand besitzt das Leitbild: 
Erlebbarer Stadtraum statt funktionaler 
Verkehrsraum - Reallabor Leon-Jessel-
Kiez und gliedert sich im Rahmen dieses 
Projektes in folgende drei Ziele auf:

• Mehr Grün als Grau!

• Straßen für Alle!

• Lebendiger Leon-Jessel-Kiez!

Da die Ziele als Produkt in Koope-
ration aller Analysegruppen erarbeitet 
werden konnten, war es auch mög-
lich, die Expertise aller Analysegruppen 
einfließen zu lassen. Somit wurde auf 
Grundlage der gesammelten Daten eine 
gemeinschaftlich wünschenswerte Ziel-
stellung generiert, die den Interessen 
aller beteiligten Akteur*innen entspricht 
und eine Steigerung der Aufenthalts-
qualität bzw. Lebensqualität im Kiez 
verfolgt. Ergänzend berücksichtigt die 
Zielstellung auch die Ansprüche an eine 
nachhaltige Verkehrsentwicklung bzw. 
Verkehrsicherheit.

Diese Aufgliederung der Ziele bot den 
Vorteil einer differenzierteren Betrach-
tung des Projektes im Rahmen der 
SWOT-Analyse. Somit war es möglich 
die einzelnen Komponenten des Pro-
jektes intensiver zu untersuchen um 
abschließend eindeutigere Handlungs-
empfehlungen zu erarbeiten. Auf Grund-
lage der drei Ziele wurde jeweils eine 
SWOT-Analyse durchgeführt, bei denen 
die Perspektive von Planenden, Ent-
scheidungsträger*innen und Nutzenden 
eingenommen wurde. Für die weitere 
Betrachtung ist abzugrenzen, welche 
Eigenschaften und Inhalte die einzelnen 
Ziele einschließen. Nachfolgend werden 
die drei Ziele in Bezug auf ihre Eigen-
schaften kurz erläutert.
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Das Ziel Mehr Grün als Grau! bezieht 
sich vor allem auf die ökologische Situa-
tion im Kiez. Hierbei werden Faktoren u. 
a. die Aufenthaltsqualität und die Gestal-
tung des Kiezes untersucht. Aber auch 
politische Gegebenheiten wie die Klima-
ziele auf unterschiedlichen Ebenen und 
übergeordnete Planwerke (z. B. StEP 
Verkehr 2025), werden von diesem Ziel 
erfasst.

In Abgrenzung zum Ziel Mehr Grün 
als Grau! beinhaltet Straßen für Alle! ver-
mehrt die Aspekte der Mobilität inner-
halb des Untersuchungsgebietes. Fak-
toren wie die Straßenraumgestaltung 
sowie die Straßenraumnutzung (Ver-
kehrsteilnehmenden) und die Nutzung 
von nachhaltigen Verkehrsmitteln wer-
den berücksichtigt. Insofern findet die 
Betrachtung des ruhenden Verkehrs 
ebenfalls in diesem Kontext statt. Dabei 
wird ebenso auf die Unterschiede zwi-
schen den momentanen Ausprägungen 
des Modal Splits und der aus gesamt-
gesellschaftlicher Sicht für die Zukunft 
wünschenswerten Entwicklungen des 
Modal Shifts eingegangen. Im Rahmen 
dieser Überlegungen werden auch neue 
Möglichkeiten nachhaltiger Mobilität 
abgewogen. 

Im Zuge des dritten Ziels Lebendiger 
Leon-Jessel-Kiez! werden u. a. gemein-
schaftliche Aspekte des Zusammenle-
bens innerhalb des Leon-Jessel-Kiezes 
berücksichtigt. Dabei sollen sowohl die 
Interessen der Bewohnenden als auch 
die der sonstigen Nutzer*innen einbe-
zogen werden. Ergänzend beinhaltet 
diese Zielstellung auch Aspekte der poli-
tischen und rechtlichen Situation, ins-
besondere die Zusammenarbeit mit den 
zuständigen Verwaltungen. 

Abschließend ist festzuhalten, dass 
zwischen den Zielen zwangsläufig 

Zusammenhänge und Abhängigkeiten 
festzustellen sind. Diese Effekte sind 
im Zuge der Analyse minder als Nach-
teil, sondern gegenteilig als Vorteil zu 
betrachten, da somit die Wechselwirkun-
gen zwischen den einzelnen Zielstellun-
gen deutlich werden und diese Erkennt-
nisse mit in die Zielerreichungsstrategien 
einfließen können.

Bestimmung und Nennung der 
Schlüsselfaktoren und Indikatoren

Die Bestimmung der Schlüsselfaktoren 
und Indikatorenausprägungen erfolgte 
im Rahmen eines Workshops mit allen 
Projektteilnehmenden. Hierfür wurden 
vorab, auf Grundlage der gesammelten 
Daten und einer zuvor durchgeführten 
Sekundäranalyse, mögliche Schlüssel-
faktoren und Indikatorenausprägungen 
intern vorbereitet. Im Zuge des Work-
shops wurden die Forschungsergeb-
nisse der einzelnen Analysegruppen ent-
sprechenden Indikatoren zuzuordnen. 
Anhand der Auswertung des Workshops 
konnte festgestellt werden, welche For-
schungsergebnisse bislang keinem Indi-
kator zuzuordnen waren. Abschließend 
konnten die Schlüsselfaktoren und Indi-
katoren dementsprechend ergänzt bzw. 
erweitert und final bestimmt werden. Die 
sechs identifizierten Schüsselfaktoren 
gliedern sich folglich in:

• Motorisierter Individualverkehr
• Verkehrsmittel des Umweltverbun-

des
• Modal Shift
• Aufenthaltsqualität
• Leben und Akteur*innen im Kiez
• politische und rechtliche Rahmen-

bedingungen.
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ERSTELLUNG DER SWOT-MATRIZEN

Im folgenden Abschnitt wird für jedes 
der drei Ziele eine separate SWOT-Ana-
lyse durchgeführt. Die Indikatorenblätter, 
in denen die einzelnen Forschungser-
gebnisse der Analysegruppen gesam-
melt und kategorisiert wurden, bilden 
dabei die inhaltliche Grundlage.

Mehr Grün als Grau!

Stärken
Eine zentrale Stärke des Kiezes in 

Bezug auf die ökologischen Aspekte 
des Ziels Mehr Grün als Grau! bilden die 
geringen Emissionen innerhalb des Kie-
zes. Dabei wird dieser von den Bewoh-
nenden als ruhig wahrgenommen und 
geschätzt. Zurückzuführen ist dies u. a. 
auf den Umstand, dass keine großen 
Verkehrsachsen das Gebiet durchkreu-
zen, sondern lediglich umrahmen. Der 
Kiez weist zudem einen hohen Bestand 
an straßenbegleitenden Bäumen auf, 
der die Aufenthaltsqualität des öffentli-
chen Raumes maßgeblich beeinflusst. 
Die Aufenthaltsqualität am Leon-Jessel-
Platz, als zentraler räumlicher Kiez-Treff-
punkt wird von den Anwohnenden als 
hoch eingestuft. Eine bereits umge-
setzte, positive Maßnahme gegen die 
thermische Überhitzung des Gebietes 
stellt neben der Straßenbegrünung auch 
das Wasserspiel am Leon-Jessel-Platz 
dar, das sowohl die Anwohnenden als 
auch Kiezgäste an warmen Tagen zu sich 
lockt und zum pulsierenden Herz des 
Kiezes wird. Eine Stärke in Bezug auf die 
Chance der Umgestaltung des Straßen-
raumes bildet die großzügige Breite des 
Gehweges. Eine fußläufige Erreichbar-
keit ist zu größeren Grünstrukturen, wie 
dem Preußenpark oder dem Volkspark 
Wilmersdorf, gegeben. Vor Ort ist eine 

Art Guerilla-Begrünung im Kiez durch 
die Bewohnenden feststellbar, die sich 
durch die Aneignung und Gestaltung des 
öffentlichen Raumes, in Form von aufge-
stellten Blumentöpfen und dekorierten 
Baumscheiben, auszeichnet. Durch die 
Bewohnendenbefragung konnte festge-
stellt werden, dass die deutliche Mehr-
heit bereits Zugang zu privaten Orten an 
der frischen Luft wie etwa Balkonen, Ter-
rassen oder Hinterhöfen mit Garten hat. 

Schwächen
Eine zentrale Schwäche im Kiez ist der 

ruhende Verkehr, welcher im Straßen-
raum des Leon-Jessel-Kiezes momen-
tan sehr viel Fläche einnimmt und andere 
Nutzungsansprüche eingeschränkt. Auf-
grund der hohen Zahl der Parkplätze 
stehen keine größeren Grün-/Freiflächen 
im Gebiet zur Verfügung (siehe Umwelt-
atlas). Der Versiegelungsgrad, der zur 
thermischen und bioklimatischen Belas-
tung im Kiez beiträgt, ist dementspre-
chend hoch. Insbesondere ist auch die 
Gestaltung des Emser Platzes zu nen-
nen, die durch eine reine Nutzung als 
„graue“ Parkplatzfläche gekennzeichnet 
ist. Die Aufenthaltsqualität ist folglich als 
schlecht zu bewerten. Am Rand des Kie-
zes kommt es zudem zu einer erhöhten 
Lärmbelastung.

Der nah am Kiez liegende Preußen-
park kann hinsichtlich einiger Aspekte 
für die Kiezbewohnenden einen Aus-

HINWEIS

Eine Übersicht aller Indikatorenblätter ist im Anhang zu 
finden.



120

Erlebbarer Stadtraum statt funktionaler Verkehrsraum

gleich darstellen, allerdings bietet die-
ser keine qualitativ hochwertigen oder 
gepflegten Grünflächen. Ökologisch 
gesehen können die Parkanlagen in der 
Umgebung die Luftbelastungen eben-
falls nicht kompensieren, z B. sind die 
Luftverschmutzung und Treibhausemis-
sionen gestiegen; der CO2-Ausstoß ist 
ebenfalls hoch.

Chancen
Eine Chance, die von vielen der befrag-

ten Bewohnenden als Wunsch nach 
mehr Aufenthaltsqualität im Straßen-
raum geäußert wurde, zielt auf eine qua-
litativ bessere und ausweitende Begrü-
nung ab. Durch die dabei entstehenden, 
neuen öffentlichen Räume würde neben 
den ökologischen Aspekten wie z. B. der 
Minderung der thermischen Überhitzung 
in den Sommermonaten oder der all-
gemeinen Förderung der Biodiversität, 
auch der Zusammenhalt und der Aus-
tausch durch neue Treffpunkte im Kiez 
gefördert werden. Eine weitere Chance 
bildet die aufgeschlossene Haltung des 
Grünflächenamtes gegenüber Ideen der 
Anwohnenden. Somit kann sich eine effi-
ziente und konstruktive Zusammenarbeit 
entwickeln, die dem Kiez zu einer neuen, 
umweltfreundlicheren Gestalt mit vielen 
grünen Blickfängen verhelfen kann.

Als übergeordnete Chance ist, bezo-
gen auf dieses Ziel, auch das Erreichen 
von lokalen und europäischen Klima-
zielen zu nennen. Die angestrebte Ver-
kehrswende bringt vor allem die Reduk-
tion der Emissionen mit sich, aber auch 
eine gerechtere Verteilung des öffent-
lichen Raumes. Die ersten Schritte im 
rechtlichen Raum sind bereits gemacht 
worden. Diese können eine weitere 
nachhaltige Entwicklung unterstützen 
und beschleunigen (siehe auch SDGs, 
KSG, StEK Berlin 2030, StEP Verkehr 

2025), insbesondere weil bereits einige 
temporäre Projekte im Leon-Jessel-Kiez 
erfolgreich stattgefunden haben.

Risiken
Wichtig ist bei dieser Zielstellung, die 

eine zunehmende Begrünung des Kie-
zes vorsieht, dass das Risiko der Pflege 
und Instandhaltung der Grünstruktu-
ren als relativ kosten- und zeitintensive 
Maßnahmen nicht außer Acht gelassen 
wird. Ein weiteres mögliches Risiko kön-
nen die zivilgesellschaftlichen Gegen-
initiativen darstellen, da die Meinung 
der Anwohner*innnen bezüglich einzel-
ner Fragstellungen unterschiedlich sein 
kann. Beispiele für solch kontroverse 
Themen sind Diskussionen um Park-
platzbewirtschaftung oder Verkehrslärm.

Gleichzeitig muss beachtet werden, 
dass die Begrünung angesichts des Kli-
mawandels und der daraus resultieren-
den Zunahme an Hitzetagen und -näch-
ten zu den wichtigsten Themen einer 
nachhaltigen Stadtentwicklung gehört 
und folglich einen zentralen Aspekt der 
Umgestaltung des Leon-Jessel-Kiezes 
markiert. Neben einem mangelnden 
Umdenken und einer fehlenden Konse-
quenz zum Einhalten von übergeordne-
ten Leitbildern oder Zielen, können auch 
die nicht mehr zeitgemäßen rechtlichen 
Regelwerke, wie beispielsweise die 
StVO, die Entwicklung behindern.
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Abb. 56: SWOT-Matrix des Ziels Mehr Grün als Grau! (Eigene Darstellung 2021)

Schwächen

• Viel Raum wird für den ruhenden Verkehr genutzt
• Ruhender Verkehr schränkt andere Nutzungsansprü-

che an den Raum ein
• Straßenführung (Kiez liegt zwischen Hauptverkehrs-

straßen)
• Ungleiche Lärmbelastung bspw. hohe Lärmbelastung 

insbesondere an Kiezrändern
• Ungleiche Lärmbelastung (im Kiez und entlang der 

Hauptverkehrsstraßen)
• Hoher Versiegelungsgrad, der zur thermischen und 

bioklimatischen Belastung im Kiez beiträgt (Umwelt-
gerechtigkeitskarte)

• Keine größeren Grün-/Freiflächen innerhalb des Kiezes
• Schlechte bis sehr schlechte Grünversorgung (s. 

Umweltatlas)
• Preußenpark stellt keine qualitativ hochwertige Grün-

fläche dar > schlechte Pflege, Vermüllung und Vanda-
lismus

• Mittlere Luftbelastung durch PM2.5 und NO2
• Steigerung der Luftverschmutzung und Treibhausgas-

emissionen
• Höherer CO²-Ausstoß durch den Straßenverkehr
• Gestaltung des Emser Platzes ist mangelhaft (nur 

Parkplätze vorhanden)

Risiken

• Pflege und Instandhaltung von Grünstrukturen ist kost-
spielig und zeitaufwendig

• Differenzierte Wahrnehmung der Anwohnenden in 
Bezug auf den Verkehrslärm

• Mangelnde Umsetzung der formulierten Klimaziele, 
folglich fehlende Konsequenz in BVV

• Einige Regelwerke verhindern eine weitergehende 
Umgestaltung nach nachhaltigen Maßstäben (StVO)

• Mögliche Formierung von zivilgesellschaftlichen 
Gegeninitiativen

• Klimawandel: Zunahme der Hitzetage und -nächte
• Zum Erreichen der Klimaziele ist ein Wandel im Ver-

kehrssektor erforderlich

Stärken

• Wenig Belastung durch Lärmemissionen (umliegende 
Hauptstraßen ausgenommen)

• (Auditive) Ruhe im Kiez
• Hoher Baumbestand im gesamten Kiez durch straßen-

begleitende Bepflanzung
• Fußläufigkeit zu größeren Grünstrukturen z. B. Preu-

ßenpark oder Volkspark Wilmersdorf
• Leon-Jessel-Platz mit zentralem Wasserspiel als Maß-

nahme gegen Überhitzung
• Breite des Gehweges
• Deutliche Mehrheit der Befragten hat Zugang zu priva-

ten Orten an der frischen Luft (insb. Balkon/Terrasse 
und Hinterhof mit Garten)

• Sichtbare Guerilla-Begrünung (Blumentöpfe/Baum-
scheiben) durch Anwohnende im öffentlichen Raum

Chancen

• Wunsch nach mehr Grünflächen und Aufenthaltsquali-
tät im Straßenraum

• Steigerung der Lebensqualität durch qualitative 
Aufwertung des öffentlichen Raumes in Form von 
Begrünung

• Breite der Straße ermöglicht Flächenumverteilung 
bzw. Neugestaltung der unterschiedlichen Zonen des 
öffentlichen Raumes

• Urban Gardening fördert Zusammenhalt und Aus-
tausch im Kiez

• Bereits temporäre Projekte ausgetestet - bereits Pro-
jektraum

• Begrünung fördert Biodiversität
• Begrünung wirkt thermischer Überhitzung entgegen
• Straßen- und Grünflächenamt ist offen für Ideen der 

Anwohnenden
• Planungskonzept: baldige Einrichtung einer verwal-

tungsinternen Kontaktstelle (vier direkte Ansprechpart-
ner*innen für Wünsche aus Zivilgesellschaft)

• Ziele des StEP Verkehr 2025
• Verkehrswende verringert Emissionen (KlimaKonkret)
• StEK Berlin 2030
• Bundesklimaschutzgesetz (KSG)
• Klimaneutralität in der EU bis 2050 angestrebt
• SDGs (Ziel 11: Nachhaltige Städte und Gemeinden)
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Straßen für Alle!

Stärken
Zunächst ist eine gute Infrastruktur 

für Verkehrsmittel des Umweltverbun-
des feststellbar. Dabei gibt es eine über-
durchschnittlich gute ÖPNV-Anbindung. 
Es sind drei U-Bahn Linien mit barrie-
refreiem Zugang zu den U-Bahnhöfen 
fußläufig erreichbar. Zudem ist gibt es 
bereits eine gute Fuß- und Radverkehrs-
infrastruktur im und um den Leon-Jes-
sel-Kiez herum. Dabei wird die Barriere-
freiheit des Quartiers vorwiegend positiv 
wahrgenommen und die Gehwege als 
nicht zu schmal angesehen. Insgesamt 
ist auch eine Bereitschaft zur Nutzung 
der Verkehrsmittel des Umweltverbun-
des durch die Anwohnenden vorhanden. 
Die Mehrheit der befragten Anwohnen-
den kombinieren dabei Verkehrsmittel 
des Umweltverbundes und sind im Besitz 
einer Zeitkarte des ÖPNVs. Grundsätz-
lich ist ein Verzicht auf den Pkw durch 
die gute fußläufige Erreichbarkeit zahl-
reicher Einkaufsmöglichkeiten und Frei-
zeitangebote möglich. 

Im Gegensatz dazu ist die Nutzung 
des MIV geringer. Der MIV macht etwa 
ein Drittel des Modal Splits aus. Dabei 
ist das Aufkommen von Durchgangsver-
kehr durch den Leon-Jessel-Kiez gering. 
Es gilt allerdings zu erwähnen, dass der 
gesamte Erhebungszeitraum in einer 
Phase mit verschärften Beschränkungen 
bedingt durch die Corona-Pandemie 
liegt und dadurch möglicherweise nicht 
repräsentativ für einen Zeitraum außer-
halb der Pandemie ist. Zudem funktio-
niert die MIV-Steuerung um das Gebiet 
insgesamt gut und es gibt keine Not-
wendigkeit durch den Kiez abzukürzen. 
Zusätzlich konnte in den Erhebungen 
kein wesentlicher Liefer- und Lastver-
kehr festgestellt werden. Das Verkehrs-

aufkommen wird von den befragten 
Anwohnenden entsprechend als gering 
bis normal beurteilt.

Der Leon-Jessel-Kiez bietet weitere 
Stärken, die relevant für eine Umvertei-
lung des Straßenraums sind. Dabei ist 
ein zentraler Aspekt die Breite des vor-
handenen Straßenraums inklusive der 
Gehwege. Der Leon-Jessel-Platz ist 
zudem eine zusammenhängende  Platz-
fläche, die vom motorisierten Verkehr 
lediglich umrahmt wird und als wichtiger 
und beliebter öffentlicher Straßenraum 
im Kiez fungiert. Insgesamt gibt es unter 
den Anwohnenden eine Akzeptanz für 
MIV-einschränkende Maßnahmen, wie 
ein größerer verkehrsberuhigter Bereich 
oder Anliegerstraßen. Eine weitere 
Stärke ist die vorhandene Verkehrsberu-
higung. Bereits umgesetzte Maßnahmen 
dafür sind beispielsweise der verkehrs-
beruhigte Bereich, Fahrbahnverengun-
gen und Bremsschwellen. Die Verkehrs-
sicherheit wird durch die Anwohnenden 
ohne Kinder mehrheitlich als normal bis 
hoch wahrgenommen. 

Schwächen
Der Leon-Jessel-Kiez zeigt allerdings 

auch einige Schwächen in Bezug auf 
das Ziel Straßen für Alle! auf. Grundle-
gend ist, dass kein ganzheitliches Ver-
kehrskonzept für den Kiez vorhanden 
ist. Des Weiteren ist die Ausbreitung des 
ruhenden Verkehrs im Straßenraum eine 
zentrale Schwäche. Dieser stellt im Ver-
gleich zum Gesamtverkehrsaufkommen 
die straßenraumintensivste Nutzung 
dar. Dadurch ergibt sich ein Ungleich-
gewicht von ruhendem Verkehr und 
anderen Nutzungen im Straßenraum. 
Insgesamt ist ein hoher Parkdruck vor-
handen. Dies führt zu häufigem Falsch-
parken, wodurch Gefahrensituationen 
für Fußgänger*innen und Radfahrende 
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entstehen können. Die Ursache dieses 
Problems lässt sich besser durch einen 
Blick auf das Verkehrsverhalten bzw. die 
Nutzung durch die Anwohnenden ver-
stehen. Zunächst lässt sich feststellen, 
dass Kiezbewohnende trotz des hohen 
Parkdrucks oft einen eigenen Pkw besit-
zen. Dabei nutzt die Mehrheit davon 
mindestens einmal pro Woche ihren 
Pkw, obwohl diese sich selbst als darauf 
„nicht stark angewiesen“ bezeichnen. 
Zudem sieht ein Teil der Anwohnenden 
die Notwendigkeit für ein eigenes Auto 
für Zwecke wie Beruf, Urlaub oder Ein-
kaufen. Der hohe Parkdruck und die teil-
weise gegebene Notwendigkeit zur Nut-
zung oder zum Besitz eines Pkws führen 
zum vorhandenen Verkehrsaufkommen. 
Der überwiegende Anteil des fließenden 
Verkehrs ist Parksuchverkehr.

Allerdings gibt es im Leon-Jessel-Kiez 
weitere verkehrliche Probleme. An eini-
gen Kreuzungen am Rand des Kiezes 
gibt es Konfliktstellen und potenzielle 
Unfallschwerpunkte. Zudem bewegen 
sich der MIV und Radfahrende häufig 
mit zu hoher Geschwindigkeit durch den 
Kiez. Dies lässt sich einerseits durch 
eine fehlende Geschwindigkeitsüberwa-
chung erklären, andererseits dadurch, 
dass die bisher vorhandenen verkehrs-
beruhigenden Maßnahmen nicht aus-
reichend sind und der verkehrsberuhigte 
Bereich teilweise nicht als solcher wahr-
genommen oder ignoriert wird. Zudem 
gibt es ein erhöhtes Verkehrsaufkom-
men durch Elterntaxis zu Stoßzeiten 
der Schulen. Entsprechend bewerten 
Anwohnende mit Kindern die Verkehrs-
sicherheit als gering (siehe Anhang: Indi-
katorenblätter: Verkehrssicherheit).

Auch auf den Gehwegen gibt es ver-
kehrliche Probleme. Radfahrende fahren 
häufig auf Gehwegen und stehen somit 
im Raumkonflikt mit anderen Personen. 

Zudem gibt es sowohl für Fuß- und 
Radverkehr punktuelle Einschränkun-
gen durch mangelhafte Straßenbeläge 
oder Höhenunterschiede. Die auf den 
Gehwegen abgestellten Motorroller und 
E-Scooter werden zu einer weiteren 
Behinderung. Zudem beurteilen circa 
20 % der befragten Personen mit Ein-
schränkungen die Barrierefreiheit des 
Leon-Jessel-Kiezes als gering. Eine 
Schwäche bezüglich des Radverkehrs 
ist der fehlende Übergang in den Kiez 
über den Hohenzollerndamm. Zudem 
gibt es zu wenige Abstellmöglichkeiten 
für Fahrräder.

In Bezug auf die Aufenthaltsquali-
tät und Sauberkeit zeigen sich weitere 
Schwächen. Vorhandene „Fahrradlei-
chen“ werden nicht beseitigt und die 
Straßenraumbeleuchtung ist punktuell 
unzureichend. Entsprechend werden die 
Sauberkeit und Pflege des öffentlichen 
Raums teilweise als „mangelhaft“ ein-
gestuft. 

Chancen
In Bezug auf Straßen für Alle! erge-

ben sich für den Leon-Jessel-Kiez einige 
Chancen, vor allem aus den gesetzli-
chen Grundlagen und der Offenheit der 
Anwohnenden zum Umdenken des bis-
herigen Mobilitätsverhaltens.

Das Mobilitätsgesetz Berlin bietet 
eine gute gesetzliche Grundlage zur 
Veränderung des Modal Splits und ent-
sprechend auch zur Umgestaltung des 
Straßenraums. Das Gesetz priorisiert 
den Umweltverbund gegenüber dem 
MIV. Zudem sieht das Mobilitätsgesetz 
Projekte zur Steigerung der Aufenthalts-
qualität vor, welche durch die Bezirke 
ermöglicht und von Bürger*inneninitiati-
ven durchgeführt werden. Eine weitere 
Chance ist durch das bisher deutsch-
landweit einzigarte Berliner Fußgänger-
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gesetz gegeben. In diesem ist u. a. die 
gesetzliche Grundlage für temporäre 
Maßnahmen zur Förderung des Fuß-
verkehrs geregelt. Zudem sieht das Ins-
trument des BEK eine kontinuierliche 
Senkung des MIVs bis 2030 als ein über-
geordnetes Ziel vor. Insgesamt hat der 
Verkehrssektor dabei eine hohe Rele-
vanz zur Erreichung der UN-Klimaziele.

Eine weitere Chance stellt der anstei-
gende Trend an vielfältigen Sharing-An-
geboten dar. Dabei kann vor allem 
Carsharing dabei helfen, die Parkraum-
problematik zu entschärfen. Im Leon-
Jessel-Kiez ist Platz für Carsharing-Sta-
tionen vorhanden, bisher allerdings ohne 
praktische Umsetzung. Zudem herrscht 
eine Offenheit gegenüber Carsharing 
durch die Anwohnenden. Dieses wird 
von den Anwohnenden als eine gute 
Möglichkeit zur nachhaltigeren Fortbe-
wegung wahrgenommen. Generell kann 
die Verkehrswende durch die Förderung 
zahlreicher Maßnahmen durch Politik 
und Verwaltung beschleunigt werden. 
Dies können vor allem Maßnahmen zur 
Restriktion von Autonutzung und zum 
Ausbau nachhaltiger Mobilität sein.

Die Bereitschaft der Anwohnenden 
für derartige Veränderungen mit einem 
einhergehenden Verhaltenswechsel ist 
ein Kernpunkt für die genannten Chan-
cen. Insgesamt ist die Bereitschaft der 
Anwohnenden, zukünftig auf den Pkw 
zu verzichten, hoch. Schon zum jetzi-
gen Zeitpunkt sind Anwohnende nicht 
besonders auf die Nutzung des MIVs 
angewiesen. Mehr als die Hälfte der 
Anwohnenden kann sich zudem weitere 
verstärkende Maßnahmen zur Verkehrs-
beruhigung vorstellen. Auch seitens der 
Verwaltung wurde das Thema „Verkehrs-
beruhigung“ schon in der Vergangenheit 
integriert. Zudem haben einige Anwoh-
nende den Wunsch, den vorhandenen 

Straßenraum neu und lebenswerter zu 
gestalten. Bürger*inneninitiativen zur 
Veränderung der aktuellen Situation 
können ein öffentliches Interesse erlan-
gen und zu einem allgemeinen Umden-
ken in der Bevölkerung bewegen.

Risiken
Neben den vielseitigen Chancen erge-

ben sich auch einige Risiken. Wichtig 
zu beachten ist, dass das Verkehrsauf-
kommen und der Straßenraum generell 
differenziert durch die Anwohnenden 
wahrgenommen wird. Dabei kann es 
zu Uneinigkeiten und Interessens- bzw. 
Nutzungskonflikten sowie Widerstän-
den und Protesten gegen Maßnahmen 
kommen. Die Anwohnenden sind sich 
unter anderem bezüglich der Lösungen 
zur Parkraumsituation bzw. des hohen 
Parkdrucks uneinig, beispielsweise zum 
Preis der Bewohnendenparkausweise 
oder zu Stellplatzminderungen. Diese 
können zusätzlich bei den Gewerbetrei-
benden zu Widerstand führen. Generell 
gibt es bei der Umgestaltung des öffent-
lichen Raumes, welcher den Straßen-
raum einschließt, heterogene Nutzungs-
ansprüche. Bei der Entwicklung und 
Umsetzung von Maßnahmen müssen 
daher die verschiedenen Nutzungsarten 
berücksichtigt und abgewogen werden. 
Dabei ist es wichtig, dass bei solchen 
Prozessen mit allen Seiten frühzeitig 
kommuniziert wird.

Ein weiterer zentraler Risikoaspekt ist 
die gesetzliche Grundlage in Verbindung 
mit Prozessen in Verwaltung und Poli-
tik. Zunächst gelten teilweise nicht zeit-
gemäße rechtliche Regularien: Aktuelle 
Regelwerke und Verordnungen sind oft 
auf den MIV zugeschnitten oder priori-
sieren diesen noch immer und erschwe-
ren dadurch den Wechsel auf Verkehrs-
mittel des Umweltverbundes. Auch 
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werden dabei teilweise E-Autos geför-
dert anstelle von Nahmobilität bzw. dem 
Umweltverbund, was aus räumlicher 
Perspektive nur zu einer Verlagerung des 
Problems führt. Zudem werden vorhan-
dene Gesetze wie das Mobilitätsgesetz 
oder formulierte Klimaziele bisher kaum 
praktisch umgesetzt. Generell können 
langwierige Verwaltungsprozesse die 
schnelle und kurzfristige Umsetzung 
von Maßnahmen erschweren. Für grö-
ßere Projekte oder Maßnahmen gibt es 
bislang keine öffentlichen Ansprech-
partner*innen oder zu geringe bis keine 
finanziellen Mittel. Zudem hat der Leon-
Jessel-Kiez keine Priorität in der Berli-
ner Verwaltung und Politik. Auch die oft 
schwierige Kommunikation zwischen 
Verwaltung und Politik kann ein Risiko 
darstellen.

Maßnahmen zu einer umfangreichen 
Umgestaltung des Straßenraums sind 
zeitaufwendig und kostspielig. Dies kann 
ein Risiko in Form von Hindernissen bei 
der Durchsetzung solcher Maßnahmen 
darstellen. In Bezug auf den Verkehr 
können zudem weitere Anreize zu alter-
nativen Verkehrsmitteln schwieriger zu 
schaffen sein, da einige Faktoren, wie 
z. B. die ÖPNV-Anbindung, schon auf 
einem hohen Niveau sind. Zudem wur-
den in der Vergangenheit Maßnahmen 
zur Verkehrsberuhigung durchgeführt, 
die jedoch nicht die erhoffte Wirkung 
erzielten. Zukünftige  Maßnahmen in 
unmittelbarer räumlicher Nähe zu ver-
worfenen Maßnahmen bedürfen daher 
eines guten Begründungszusammen-
hangs. Bei weiteren verkehrsberuhigen-
den Aspekten ergibt sich das Risiko, 
dass lediglich eine Verkehrsverlagerung 
auf umgrenzende Straßen des Kiezes 
stattfindet.
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Schwächen

• Kein ganzheitliches Verkehrskonzept vorhanden
• Ruhender Verkehr stellt straßenraumintensivste 

Nutzung dar (im Vergleich zum Gesamtverkehrsauf-
kommen)

• Ungleichgewicht von ruhendem Verkehr und anderen 
Nutzungen im Straßenraum

• Überwiegender Anteil des fließenden Verkehrs ist 
Parksuchverkehr

Risiken

• Differenzierte Wahrnehmung von Verkehrsaufkommen 
(Bürgerinitiative, Bewohner*innen-Umfragen sowie 
eigene Beobachtungen)

• Uneinigkeit bezüglich der Parkraumsituation (bspw. 
Preis der Bewohner*innenparkausweise)

Wird fortgesetzt

Stärken

• Gute ÖPNV-Anbindung (Entfernungen, Taktungen)
• Barrierefreier Zugang zu ÖPNV (U-Bahnhöfe Fehr-

belliner Platz (U3/U7), Hohenzollernplatz (U3) und 
Blissestr. (U7) mit Aufzügen und Bushaltestelle an 
Fechnerstraße mit Kasseler Bord und Leitstreifen aus-
gestattet)

• Mehrheit der befragten Anwohnenden kombinieren 
Verkehrsmittel des Umweltverbundes und besitzen 
eine Zeitkarte

• MIV macht nur 1/3 des Modal Splits aus
• Kein wesentlicher Liefer- und Lastverkehr
• Verkehrsaufkommen wird von den befragten Anwoh-

nenden als gering bis normal beurteilt
• MIV-Steuerung um das Gebiet funktioniert gut (keine 

Notwendigkeit durch den Kiez abzukürzen)
• Geringes Aufkommen von Durchgangsverkehr
• Gute Infrastruktur des Fuß-/ Radverkehrs bereits im 

Kiez vorhanden
• Den Radverkehr begünstigende Bauweise vorhanden
• Die Mehrheit der Anwohnenden ohne Kinder beurteilen 

die Verkehrssicherheit als normal bis hoch
• Leon-Jessel-Platz als wichtiger und beliebter öffentli-

cher Straßenraum im Kiez
• Breite des Straßenraumes (inkl. Gehwege)
• umgesetzte Maßnahmen zur Verkehrsberuhigung
• Offenheit und Akzeptanz der Anwohnenden für 

MIV-einschränkende Maßnahmen (bspw. mehr Spiel-
straßen, Verbot für nicht Anwohnende / Anliegerstra-
ßen)

• Bereitschaft zur stärkeren Nutzung von Fuß- und Rad-
verkehr vorhanden

• Offenheit für Carsharing-Angebote
• Verzicht auf Auto durch gute fußläufige Erreichbarkeit 

aller Einkaufs- und Freizeitmöglichkeiten (auch ÖPNV 
fußläufig erreichbar)

Chancen

• Mobilitätsgesetz Berlin priorisiert Umweltverbund und 
Lieferverkehr

• Mobilitätsgesetz sieht durch die Bezirke ermöglichte 
und von Bürgerinitiativen durchgeführte Projekte zur 
Steigerung der Aufenthaltsqualität vor

• Fußgängergesetz (bislang deutschlandweit einzigartig)
• Kontinuierliche Senkung des MIVs bis 2030 als über-

geordnetes Ziel (Modal Shift, BEK)
• Relevanz Verkehrssektor für Klimaziele
• Förderung des Ausbaus nachhaltiger Mobilität durch 

private und öffentliche Anlagen im Straßenraum bspw. 
Elektroladestationen

• Trend von vielfältigen Sharing-Angeboten
• Carsharing kann Parkraumproblematik entschärfen
• Platz für Carsharing-Stationen ist vorhanden, aber bis-

lang noch nicht etabliert
• Förderung der Verkehrswende durch Restriktionen 

von Autonutzung (bspw. Anreiz für Abschaffung bzw. 
autofreien Kiez)

• Hohe Bereitschaft der Anwohnenden zukünftig ohne 
Pkw zu leben

• Bewohnende sind nicht sehr stark auf die Nutzung des 
MIV angewiesen/generell eher geringe Nutzung des 
MIVs

• Stärkung und Ausbau der Nahmobilität (Fuß und Fahr-
rad)

• Initiativen, u. a. aus dem Volksentscheid Fahrrad, 
erlangen öffentliches Interesse und können zum all-
gemeinem Umdenken bewegen

• Mehr als die Hälfte der Anwohnenden kann sich eine 
weitere Verkehrsberuhigung vorstellen

• Verwaltung: Thema „Verkehrsberuhigung“ schon lange 
mitgedacht - Einrichtung von verkehrsberuhigtem 
Bereich

• Wunsch einiger Anwohnenden den Straßenraum neu 
und lebenswerter zu gestalten
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Schwächen

• Hoher Parkdruck; häufiges Falschparken, das zu 
Gefahrensituationen für Fußgänger*innen und Fahrrad-
fahrer*innen führt

• Wendeproblem durch falsch parkende Autos in Fech-
nerstraße

• Anwohnende besitzen Auto trotz hohem Parkdruck
• Mehrheit der Anwohnenden, die sich als nicht stark auf 

einen PKW angewiesen sieht, nutzt Auto einmal pro 
Woche oder häufiger

• Teil der Anwohnenden sieht Notwendigkeit des Auto-
besitzes, diese wird begründet durch Beruf, Urlaub / 
Ausflüge oder Einkaufen

• Punktuelle Einschränkungen von Fuß-/ Radverkehr 
aufgrund von mangelhaftem Straßenbelag und Höhen-
unterschieden

• 21,4 % der befragten Personen mit Einschränkungen 
beurteilen Barrierefreiheit als gering

• Konfliktstellen / potenzielle Unfallschwerpunkte an 
einigen Kreuzungen am Rande des LJK

• Erhöhtes Verkehrsaufkommen durch (teilweise rück-
sichtslose) Elterntaxis zu Stoßzeiten der Schulen

• Häufig zu hohe Geschwindigkeit des MIVs und von 
Radfahrenden

• Fehlende Geschwindigkeitsüberwachung
• 39% der befragten Anwohner*innen mit Kindern 

beurteilen die Verkehrsicherheit als zu gering
• Verkehrberuhigende Maßnahmen bislang nicht ausrei-

chend (verkehrsberuhigter Bereich wird nicht wahr-
genommen)

• keine Kurzzeit-Parkplätze für Lieferwagen vorhanden
• Wildparken von Motorroller / E-Scooter stellen Behin-

derung auf Gehwegen dar 
• Radfahrer*innen fahren häufig auf Gehwegen (Raum-

konflikt)
• Fehlende/ zu wenige Abstellmöglichkeiten für Fahr-

räder
• keine flüssigen Übergänge für den Fahrradverkehr in 

den Kiez über den Hohenzollerndamm
• Keine Beseitigung von vorhandenen „Fahrradleichen“
• Sauberkeit / Pflege des öffentlichen Raumes als teil-

weise mangelhaft eingestuft
• Punktuell unzureichende Straßenbeleuchtung
• Gestaltung des Emser Platzes ist mangelhaft (nur 

Parkplätze vorhanden)

Risiken

• Heterogene Nutzungsansprüche an öffentlichen Raum 
• Stellplatzverminderungen können sowohl bei Anwoh-

nenden als auch Gewerbetreibenden zu Widerstand 
führen

• Fehlendes Verständnis für höhere Kosten der Anwoh-
ner*innen-Parkausweise durch bisherige Deckelung 
der StVO

• Prozess der Stellplatzverminderung benötigt Vermitt-
lungsprozess / Kommunikation

• Umfangreichere Umgestaltung des Straßenraumes 
relativ zeitaufwendig und kostspielig

• Verkehrsverlagerung auf umgrenzende Straßen des 
Kiezes

• Fehlende Anreize zu alternativen Verkehrsmitteln bspw. 
ÖPNV-Anbindung ist bereits auf hohem Niveau

• Weitere neue Maßnahmen der Verkehrsberuhigung 
könnten als solche nicht respektiert / beachtet werden

• Maßnahmen wurden bereits ausprobiert und verworfen 
(bspw. Einbahnstraße)

• Weitere verkehrsberuhigende Maßnahmen in unmittel-
barer Nähe bedürfen gutem Begründungszusammen-
hang

• Nicht zeitgemäße rechtliche Regularien (StVO)
• Aktuelle Regelwerke und Verordnungen sind auf 

den Autoverkehr zugeschnitten und erschweren den 
Wechsel auf nachhaltige Verkehrsmittel

• E-Mobility reduziert zwar den Ausstoß an CO2 und 
Luftschadstoffe, geht jedoch viele andere Probleme 
der Mobilität nicht an 

• Geringe praktische Umsetzung des Mobilitätsgesetzes
• Langwierige Verwaltungsprozesse
• Leon-Jessel-Kiez hat keine Priorität in Verwaltung und 

Politik
• Schwierige Kommunikationsprozesse / Verständnis 

füreinander in Politik und Verwaltung
• Für größere Maßnahmen bislang keine öffentlichen 

Ansprechpartner*innen und/oder Gelder vorhanden
• Mangelnde Umsetzung der formulierten Klimaziele, 

fehlende Konsequenz in BVV
• Stärkere Förderung von E-Autos anstelle von Nahmo-

bilität bzw. Umweltverbund

Abb. 57: SWOT-Matrix des Ziels Straßen für Alle! (Eigene Darstellung 2021)
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Lebendiger Leon-Jessel-Kiez!

Stärken
Eine zentrale Stärke des Leon-Jes-

sel-Kiezes zeichnet sich durch seine 
innerstädtische, gut angebundene Lage 
aus. Der überwiegende Teil der Anwoh-
nenden ist unter anderem durch diese 
nicht sehr stark auf einen Pkw ange-
wiesen. Das Verkehrsaufkommen kann 
folglich laut Wahrnehmung der Anwoh-
nenden als gering oder normal definiert 
werden. Die inzwischen durchgeführte 
Verkehrsberuhigung hat zur Erhöhung der 
Lebensqualität signifikant beigetragen 
und u. a. die Sicherheit auf den Fußgän-
gerwegen erhöht. Der Leon-Jessel-Kiez 
beherbergt außerdem unterschiedliche 
pädagogische Bildungseinrichtungen 
für Kinder und Jugendliche und fungiert 
damit als wichtiger Bildungsstandort für 
die Umgebung. Davon beeinflusst wird 
der hohe Versorgungsgrad an öffentli-
chen Spielplätzen des Kiezes.

Das Kiezleben wird des Weiteren von 
einer engagierten Bürger*inneninitiative 
im Kiez geprägt, die über notwendige 
Kontakte zu Verwaltung und Politik ver-
fügt. Auch Anwohnende besitzen die 
Bereitschaft zum aktiven Engagement.

Das untersuchte Wohngebiet weist im 
Vergleich zum Durchschnitt von Berlin, 
trotz der hohen Einwohnerdichte, keine 
auffallende soziale Problematik auf und 
wird insgesamt als ruhig und familien-
freundlich bewertet. Dadurch, dass die 
Bezirksdemografie nach Alter, Herkunft, 
Beschäftigungsart, Bildungsniveau 
und Familienstand heterogen ist, wird 
die Gestaltung des Zusammenlebens 
als dynamisch, positiv und angenehm 
beschrieben. Der Leon-Jessel-Platz 
dient dabei als zentraler Aufenthalts- und 
Begegnungsort für Anwohnende und 
Kiezgäste. Den Bewohnenden stehen 

einige Freizeitangebote zur Verfügung, 
die sehr aktiv und gern genutzt werden, 
wie z. B. eine auf dem Platz aufgestellte 
Büchertelefonzelle oder Tischtennisplat-
ten. Es gibt im Bezirk darüber hinaus 
auch ein kleines, aber vielfältiges Ange-
bot an gastronomischen Einrichtungen 
und Einkaufsmöglichkeiten.

Schwächen
Die Verkehrssicherheit ist im unter-

suchten Gebiet nicht durchgehend 
gegeben bzw. wird sehr unterschied-
lich bewertet. Einer der Hauptfaktoren, 
der zu dieser Schwäche beiträgt, ist die 
Missachtung des verkehrsberuhigten 
Bereichs. Zudem kommt die Einkesse-
lung des Kiezes durch größere Verkehrs-
achsen sowie die Nutzung des öffent-
lichen Raums als Transitstrecke des 
MIVs. Der Kiez verfügt zudem derzeit 
über keine flächendeckende Barrierefrei-
heit. Die Bewegungsfreiheit wird zusätz-
lich durch den überdimensioniert stark 
vertretenen ruhenden Verkehr behindert.

Eine weitere offensichtliche Schwäche 
ist die geringe Anzahl an Grünflächen für 
die Freizeit und Erholung der Anwoh-
nenden. In verschiedenen Bereichen 
des Kiezes kann die Aufenthaltsqualität 
dabei auffallend unterschiedlich ausfal-
len. Die Aufenthaltsqualität des öffentli-
chen Raumes wird auch durch die Nut-
zungsmischung beeinflusst, welche im 
Leon-Jessel-Kiez relativ gering ist. Klei-
nere Einzelhandelsgeschäfte, Arztpra-
xen und Kanzleien sind zwar vertreten, 
nehmen aber eine untergeordnete Rolle 
im öffentlichen Raum, beispielsweise in 
Form von belebten Erdgeschosszonen, 
ein.

Chancen
Der Leon-Jessel-Kiez ist bereits ein 

Ort, der als Raum für erfolgreiche, tem-
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poräre Projekte in der Vergangenheit 
diente. Die engagierte Zivilgesellschaft, 
insbesondere die Bürger*inneninitative, 
kann dabei als ein entscheidender Motor 
für die Entwicklung und Umsetzung auf 
lokaler Ebene aufgeführt werden. Die 
gute Vernetzung der Bürger*innenini-
tiative zur Verwaltung und Politik kann 
dabei weiterhin effizient ausgebaut wer-
den.

Weitere Chancen sind mögliche Teil- 
oder Vollfinanzierungen von Freizeitan-
geboten durch diverse Wohnungsver-
waltungen, Bürger*innenveranstaltungen 
und -initiativen. Dadurch könnte der 
Umgestaltungsprozess wesentlich 
beeinflusst und beschleunigt werden.

Ferner wird die Situation durch das 
Umdenken in den Verwaltungsstruktu-
ren in den letzten Jahren begünstigt. 
Sichtbar wird dies durch die Planung 
einer baldigen Einrichtung einer verwal-
tungsinternen Kontaktstelle mit direk-
ten Ansprechpartner*innen für die Zivil-
gesellschaft im Kiez. Folglich wird eine 
integrierte Vorgehensweise aktiv voran-
getrieben. Differenzierter wird dies in der 
Zukunftsvision seitens der Verwaltung, 
die beispielsweise einen regelmäßigen 
Austausch und Kontakt mit der Bür-
ger*inneninitiative, das Erproben von 
Einzelmaßnahmen und einvernehmliche 
Einigungen bei der Ideenfindung der 
Umgestaltung des Kiezes wünscht.

Risiken
Die StVO sowie einige weitere über-

geordnete Regelwerke entsprechen 
heutzutage nicht mehr vollständig den 
gesellschaftlichen und politischen Anfor-
derungen und können dahingehend bei-
spielsweise eine Umgestaltung nach 
nachhaltigen Maßstäben verhindern. 
Folglich ist auch die Verwaltung in man-
chen Fällen in diesem (veralteten) recht-

lichen Rahmen gefangen. Ein weiteres 
Risiko ist die mangelhafte personelle 
und finanzielle Struktur der Verwaltung, 
die diesen Zustand erheblich erschwe-
ren kann. Bestimmte Maßnahmen, die 
momentan sinnvoll und wünschens-
wert wären, können durch die genann-
ten Gründe teilweise nicht konsequent 
umgesetzt werden. Neben der Finanzie-
rung bilden die fehlende Akzeptanz oder 
Entschlossenheit weitere wichtige Ein-
flussfaktoren.

In diesem Zusammenhang kann 
auch auf das bereits hohe Niveau des 
Leon-Jessel-Kiezes (verhältnismäßig zu 
den restlichen oder auch angrenzenden 
Stadtteilen) verwiesen werden. Dieses 
kann dazu führen, dass die Erforderlich-
keit des Handlungsbedarfs nicht erkannt 
und die Entwicklung des Leon-Jes-
sel-Kiezes einschränkt wird. Durch die 
Priorisierung von Maßnahmen in anderen 
Teilräumen, kann sich die gewünschte 
und vorgeschlagene Entwicklung des 
Kiezes auf unbestimmte Zeit verschie-
ben. Bei der Bürger*inneninitative, die 
die positive Entwicklung des Kiezes 
maßgeblich zum Ziel hat und dabei sehr 
aktiv agiert, tritt gleichzeitig das Risiko 
auf, nicht die Interessen aller Bewoh-
nenden zu vertreten. Folglich werden 
Gegenstimmen möglicherweise nicht 
wahrgenommen oder repräsentiert und 
soziale Konflikte unter den Bewohnen-
den ausgelöst. Eine starke Polarisation 
der Bewohnenden kann so das Risiko 
bergen die Entstehung einer Gegen-
bewegung zu bestimmten Maßnahmen 
hervorzubringen. Abgeleitet aus der 
Analyse der Bewohnendenbefragung ist 
auffällig, dass das Engagement oder das 
Zugehörigkeitsgefühl der Bewohnenden 
im Kiezzentrum wesentlich größer ist als 
das der Randkiezbewohnenden.
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Stärken

• Innerstädtische, gut angebundene Lage
• Keine soziale Problematik vorhanden
• heterogene Demografie (Alter, Herkunft, Beschäfti-

gungsart etc.) 
• Ruhiges, familienfreundliches Wohngebiet
• Hohe Einwohnerdichte
• Standort unterschiedlicher pädagogischer Bildungs-

einrichtungen für Kinder und Jugendliche
• Überwiegende Wahrnehmung des Kiezes als sicher 

und sauber
• Sichere Schulweg
• Kurze Wege zu Schulen und Kitas (viele Eltern bringen 

Kinder zu Fuß)
• Hoher Versorgungsgrad an öffentlichen Spielplätzen
• Starke Nutzung und positive Wahrnehmung von Spiel-

plätzen und Freizeitangeboten durch Anwohnende 
(z. B. Tischtennisplatten, Büchertelefonzelle)

• Höhere Aufenthaltsqualität durch geringes bis norma-
les Verkehrs-aufkommen (Wahrnehmung der Bür-
ger*innen)

• Großteil der Anwohnenden ist nicht sehr stark auf 
einen Pkw angewiesen

• Verkehrsberuhigung trägt zur Lebensqualität im Kiez 
bei

• Der gesamte Kiez lässt sich gut zu Fuß erschließen
• Großzügiger Straßenraum
• Nutzung des Leon-Jessel-Platzes als zentraler Auf-

enthalts- und Begegnungsort durch Anwohnende und 
Kiezgäste

• Positive Wahrnehmung des Zusammenlebens (Nach-
barschaft) und der Aufenthaltsqualität durch die 
Anwohnenden

• Zusammenbringen verschiedener Interessen von 
Anwohnenden durch die Bürgerinitiative

• Engagierte Bürgerinitiative, die gute Kontakte zu Ver-
waltung und Politik besitzt

•  Bereitschaft zum Engagement durch Bürger*innen 
vorhanden

• Angenehme Kiezatmosphäre
• Gastronomie, Freizeit- und Einkaufsmöglichkeiten im 

Kiez vorhanden

Chancen

• Engagierte Zivilgesellschaft kann als ein entscheiden-
der Motor/Ideengeber für die Entwicklung und Umset-
zung auf lokaler Ebener fungieren

• Ausbau der Vernetzung der Bürger-initiative
• Leon-Jessel-Kiez bereits ein getesteter Projektraum 

mit erfolgreichen temporären Projekten
• Mögliche Finanzierung von Freizeitangeboten durch 

Wohnungsverwaltungen, Bürgerveranstaltungen etc.
• Gute gesetzliche Grundlage durch Mobilitäts- und 

Fußgängergesetz
• Leitbild „Stadt der kurzen Wege“
• Baldige Einrichtung einer verwaltungsinternen Kontakt-

stelle (mit direkten Ansprechpartner*innen für Zivilge-
sellschaft)

• Umschwung/Umdenken in der Verwaltung in den 
letzten Jahren

• Anstreben eines konstruktiven Umgangs mit Ideen der 
Bürgerinitiative seitens der Verwaltung

• Zukunftsvision der Verwaltung: regelmäßiger Aus-
tausch und Kontakt mit Bürgerinitiative, Ausprobieren 
von Maßnahmen, einvernehmliche Meinung zur Ideen-
findung

• Zukünftige Unterstützung von kleineren, durch 
Bürger*innen umgesetzte Maßnahmen seitens der 
Verwaltung

Wird fortgesetzt
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Abb. 58: SWOT-Matrix des Ziels Straßen für Alle! (Eigene Darstellung 2021)

Schwächen

• Verkehrssicherheit teilweise nicht gegeben
• Behinderung der Bewegungsfreiheit durch den ruhen-

den Verkehr
• Mangelnde / keine durchgehende Barrierefreiheit
• Schlechte Erkennbarkeit und teilweise bewusste Miss-

achtung des verkehrsberuhigten Bereichs
• Wenig Grünflächen für Freizeit und Erholung
• Nutzung des öffentlichen Raums als Transitraum
• Kiez ist eingekesselt von Verkehrsachsen
• Hoher Platzverbrauch durch ruhenden Verkehr
• Unterschiedlich hohe Aufenthalts-qualitäten in ver-

schiedenen Teilen des Kiezes
• Wohngebiet mit geringer Nutzungsmischung (Einzel-

handel, Arztpraxen, Kanzleien usw.)

Risiken

• Regelwerke in Deutschland verhindern eine weiter-
gehende Umgestaltung nach nachhaltigen Maßstäben 
(insbesondere StVO)

• Nicht zeitgemäße rechtliche Regularien
• Verwaltung in rechtlichem Rahmen „gefangen“
• Langwierige Verwaltungsprozesse
• Leon-Jessel-Kiez hat keine Priorität in bezirklicher Ver-

waltung und Politik
• Mangelnde personelle und finanzielle Strukturen in der 

Verwaltung
• Verwaltungshandeln ist dem politischen Willen hinter-

her
• Keine konkrete Umsetzung der genannten politischen 

Ziele
• Fehlender Mut, Akzeptanz und/oder Geld, Maßnah-

men konsequent umzusetzen
• Entstehen von Bürgerinitiativen gegen Maßnahmen 

(z. B. weitere Verkehrsberuhigung)
• Zu hohe Schwellen der Partizipationsmöglichkeiten am 

Umgestaltungsprozess des Kiezes für Anwohnende 
des Kiezrandes 

• Bürgerinitiative repräsentiert Kiez, vertritt aber nicht die 
Interessen aller Anwohnenden, Gegenstimmen werden 
möglicherweise nicht wahrgenommen

• Unterschiedliche Interessen der Anwohnenden für die 
Nutzung des öffentlichen Raumes

• Unterschied im Hinblick auf aktives Engagement zwi-
schen Bewohnenden im Zentrum des Kiezes und an 
dessen Rändern

• Polarisierung der Anwohnenden infolge von Verände-
rungen

• Kiez ist im Vergleich zu angrenzenden Kiezen bereits 
auf hohem Niveau, „Verbesserung“ möglicherweise 
schwierig
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4.1 STRATEGIEENTWICKLUNG
Um aus den identifizierten Stärken, 

Schwächen, Chancen und Risiken Stra-
tegien zu entwickeln, gibt es verschie-
dene Möglichkeiten diese zu kombi-
nieren. Dabei werden jeweils zwei der 
Matrizen verbunden, sodass vier mög-
liche Strategien entstehen (siehe Abb. 
59: Kombination der SWOT-Ergebnisse 
zu möglichen Strategien). Die verschie-
denen Strategien zeigen auf, welche 
Ansatzpunkte für die Maßnahmenent-
wicklung verfolgt werden können. Im 
Folgenden werden diese Strategien für 
die drei Ziele erläutert.

Matchingstrategie
In der Matchingstrategie werden Stär-

ken verwendet, um Chancen nutzbar zu 
machen. So könnte für das Ziel Straßen 
für Alle! vor allem die Akzeptanz und 
Bereitschaft der Anwohnenden, verstärkt 
den Fuß- und Radverkehr zu nutzen und 
offen für weitere MIV-einschränkende 
Maßnahmen zu sein, genutzt werden. 
Hierzu gehört ebenfalls eine Offenheit 
für Carsharing-Angebote. Diese Stärke 
ist essenziell, um durch weitere Maß-
nahmen die Reduktion des MIVs vor-
anzutreiben. So könnten die gesetzten 
Klimaziele erreicht werden, bei welchen 

der Verkehrssektor eine entscheidende 
Rolle spielt. Für das Ziel Mehr Grün als 
Grau! ist der Wunsch nach mehr Grün-
flächen und eine gesteigerte Aufent-
haltsqualität in Kombination mit bereits 
eigenständig durch Anwohnende durch-
geführte Guerilla-Begrünungen eine 
wichtige Stärke. Das Straßen- und Grün-
flächenamt ist offen für die Vorschläge 
und Ideen der Anwohnenden, sodass 
ein Fokus auf diese beiden Aspekte ein 
guter Ansatz für eine stärkere Begrünung 
des Leon-Jessel-Kiezes ist. Für das Ziel 
Lebendiger Leon-Jessel-Kiez! ist hier 
erneut die engagierte Bürger*inneninitia-
tive zu nennen. Deren Kontakte in Politik 
und Verwaltung erhöhen die Bereitschaft 
der Verwaltung, konstruktiv mit dieser 
zusammenzuarbeiten und sich regelmä-
ßig auszutauschen. Auch die geplante 
Einrichtung einer Kontaktstelle in der 
Verwaltung für zivilgesellschaftliche Ini-
tiativen ist eine Chance, die durch das 
vorhandene Engagement der Bürger*in-
neninitiative genutzt werden kann.

Neutralisierungsstrategie
Die Neutralisierungsstrategie nutzt 

Stärken, um Risiken abzuwehren. Im Ziel 
Straßen für Alle! könnte die Offenheit der 
Anwohnenden für Carsharing genutzt 
werden, um Anreize für eine Änderung 
des Mobilitätsverhalten zu schaffen. 
Zudem kombiniert bereits die Mehrheit 
der befragten Anwohnenden Verkehrs-
mittel des Umweltverbundes und besitzt 
eine Zeitkarte. Folglich ist hier ein wichti-
ger Ansatzpunkt. Das nötige Umdenken 
in Bezug auf das eigene Mobilitätsver-
halten könnte darin bestärkt werden und 
potenzielle Konflikte und Widerstände 
der Anwohnenden bei Stellplatzvermin-
derungen durch alternative Angebote 

Abb. 59: Kombination der SWOT-Ergebnisse zu möglichen Strategien 
(Eigene Darstellung 2021, nach Schwedes et al. 2017)

 Stärken Schwächen

Chancen Matchingstrategie Umwandlungsstrategie

Risiken Neutralisierungs-
strategie Verteidigungsstrategie
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verringert werden. Die Problematik, dass 
die Pflege und Instandhaltung von Grün-
strukturen kostspielig und zeitaufwen-
dig sind, ist ein Risiko des Ziels Mehr 
Grün als Grau!, welches die Umsetzung 
von mehr Begrünung gefährden könnte. 
Dies könnte durch das bereits vorhan-
dene Engagement der Anwohnenden in 
Form von Guerilla-Begrünung vermie-
den werden. So können bspw. „Paten-
schaften“ für begrenzte, begrünte Berei-
che vergeben werden, um deren Pflege 
sicherzustellen. Für das Ziel Lebendiger 
Leon-Jessel-Kiez! kann ebenfalls das 
Engagement der Bürgerinitiative sowie 
der Anwohnenden genutzt werden, um 
Defizite der Verwaltung auszugleichen. 
Mangelnde personelle und finanzielle 
Strukturen können in gewissem Maße 
durch bürgerschaftliches Engagement 
kompensiert werden.

Umwandlungsstrategie
Chancen zu nutzen, um Schwächen 

zu reduzieren, ist die Idee der soge-
nannten Umwandlungsstrategie. Für 
das Ziel Straßen für Alle! könnte hier der 
immer noch andauernde Trend von Sha-
ring-Angeboten, insbesondere von Car-
sharing-Angeboten, genutzt werden, um 
die vorhandene Parkraumproblematik 
zu entschärfen. Eine Schwäche für die-
ses Ziel ist der im Verhältnis zu anderen 
Nutzungen im Straßenraum übermäßig 
vorhandene ruhende Verkehr. Daraus 
resultieren Probleme wie ein erhöhter 
Parksuchverkehr sowie häufiges Falsch-
parken, welches zu Gefahrensituatio-
nen für Fußgänger*innen und Fahrrad-
fahrende führt. Durch festgelegte und 
eigens für Carsharingreservierte Park-
plätze könnte so der Parksuchverkehr, 
der derzeit den überwiegenden Anteil 
des fließenden Verkehrs ausmacht, redu-
ziert werden. Auch das übergeordnete 

Ziel der Senkung des MIVs im BEK bie-
tet hier eine Argumentationsgrundlage, 
um die Nutzung des privaten Pkws kon-
tinuierlich zu reduzieren. Beim Ziel Mehr 
Grün als Grau! stellen die Ziele beste-
hender Planwerke ebenfalls eine Chance 
dar die derzeitige übermäßige Inan-
spruchnahme von öffentlichem Raum für 
den ruhenden Verkehr anzugehen. Ins-
besondere der Stadtentwicklungsplan 
KlimaKonkret (Klimaanpassung) zeigt 
Ansätze auf, wie Flächen für Begrünung 
genutzt werden könnten und sollten. Für 
das Ziel Lebendiger Leon-Jessel-Kiez! 
sind der potenzielle Ausbau der Vernet-
zung der Bürger*inneninitiative sowie die 
Unterstützung von kleineren, durch Bür-
ger*innen umgesetzte, Maßnahmen, aus 
Sicht der Verwaltung, wichtige Chancen. 
Durch diese könnte die Nutzung des 
öffentlichen Raums, welche derzeitig 
häufig lediglich als Transitraum stattfin-
det, umgestaltet werden. Durch die Ver-
netzung und den Austausch mit anderen 
Initiativen in umliegenden Kiezen, könn-
ten so in Form von Kooperationen zeit-
gleich stattfindende Aktionen umgesetzt 
werden.

Verteidigungsstrategie
Die Verteidigungsstrategie hat zum 

Ziel durch den Abbau von Schwächen 
gleichzeitig vorhandene Risiken zu mini-
mieren. Dies könnte in Bezug auf das 
Ziel Straßen für Alle! beispielsweise aus 
einem schlüssigen Konzept zur Reduk-
tion privater Pkws bestehen. Derzeit 
besitzt ein Teil der Anwohnenden trotz 
des hohen Parkdrucks ein Pkw. Es zeigt 
sich zudem, dass Autobesitzer*innen 
trotz geringer Notwendigkeit dieses 
regelmäßig nutzen. Eine Reduktion der 
Autobesitzer*innen im Kiez könnte durch 
die Schaffung von Alternativangeboten, 
wie dem temporär kostenfreien Zugang 
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zu Verkehrsmitteln des Umweltverbunds 
und Sharing-Angeboten bei Nichtnut-
zung des individuellen Pkws, angegan-
gen werden. So könnte das Risiko der 
Verkehrsverlagerung auf umgrenzende 
Straßen des Kiezes vermieden werden. 
Dies wäre bei einer Reduktion der Park-
plätze, ohne einer Schaffung von Alter-
nativen, zu befürchten.

Für das Ziel Mehr Grün als Grau! 
könnte vor allem die Reduktion des der-
zeitig hohen Versiegelungsgrades und 
Schaffung von neuen, kleineren oder 
größeren Grünflächen im Kiez sinnvoll 
sein. So würde die vorhandene thermi-
sche Belastung reduziert werden, bei 

welcher das hohe Risiko besteht, dass 
diese durch den Klimawandel zukünftig 
stetig zunimmt. Eine Schwäche des Ziels 
Lebendiger Leon-Jessel-Kiez! stellen die 
unterschiedlich hohen Aufenthaltsquali-
täten in verschiedenen Teilen des Kiezes 
dar. Vor allem in der Kiezmitte gibt es 
Bereiche mit höherer Aufenthaltsqualität 
im Vergleich zu den Randgebieten. Ein 
Fokus auf den Ausgleich oder zumindest 
eine Verringerung der Differenzen beugt 
einer zu befürchtenden Polarisierung der 
Anwohnenden in Folge von umgesetzten 
Maßnahmen und somit Veränderungen 
vor.

4.2 ENTWICKLUNG VON MASSNAHMEN

Für die langfristige Umsetzung der 
drei Ziele im Sinne des Leitbildes reicht 
es nicht aus, Ausblicke für zukünftige, 
potenzielle Entwicklungsmöglichkei-
ten aufzuzeigen. Vielmehr muss durch 
konkrete Maßnahmen die Initiative zur 
Umgestaltung aktiv ergriffen werden. 
Hier bieten sich insbesondere für die 
Anwohnenden klare Chancen der inter-
aktiven Mitgestaltung. Für einen ganz-
heitlichen Ansatz ist jedoch die Koope-
ration von Anwohnenden, Verwaltung 
und Politik notwendig, was beispiels-
weise auch für das Ziel Straßen für Alle! 
von hoher Relevanz in Bezug auf den 
Entwurf eines ganzheitlichen Verkehrs-
konzeptes ist. Die folgende Darstellung 
der Maßnahmen erfolgt leitbildspezi-
fisch: Dabei bildet das Ziel Mehr Grün 
als Grau! den Anfang, anschließend fol-
gen die Maßnahmen für Straßen für Alle! 
und abschließend für Lebendiger Leon-
Jessel-Kiez!. Die Einteilung der Maß-
nahmen erfolgt in einen kurzen, mittle-
ren und langen Planungshorizont. Dies 

ergibt sich aus dem unterschiedlichen 
zeitlichen Rahmen, der für die jeweili-
gen Umsetzungen anzusetzen ist. Der 
kurzfristige Planungshorizont ist auf null 
bis drei Jahre, der mittelfristige auf drei 
bis zehn Jahre festgelegt. Mit langfristi-
gen Maßnahmen sind solche mit einem 
Planungshorizont ab zehn Jahren und 
darüber hinaus gemeint. Vor dem Hin-
tergrund, dass geplante Maßnahmen 
und Prognosen mit einem zunehmenden 
Zeitfaktor weniger verlässlich werden, 
fallen unter die langfristigen Maßnahmen 
weniger konkrete Verbesserungen, son-
dern langfristig zu verfolgenden Visio-
nen, die als übergeordnete Ziele der Ein-
zelmaßnahmen fungieren.
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Mehr Grün als Grau!
Eine erste sinnvolle Maßnahme zur 

Verfolgung des Ziels Mehr Grün als 
Grau! ist die Errichtung von kleineren 
Grünflächen, deren Aufbau, Pflege und 
Instandhaltung auf Grundlage des sozia-
len Austauschs und der Vernetzung der 
Anwohnenden stattfinden soll. Mit dem 
sozialen Austausch ist folglich vor allem 
die Zusammenarbeit verschiedener Bür-
ger*innen gemeint, die sich z. B. beim 
Urban Gardening gegenseitig bei der 
Grünpflege unterstützen können. Ein 
weiteres Beispiel hierfür ist das Errichten 
von Regenwasserauffangmöglichkeiten 
für eine nachhaltige Bewässerung der 
neuen Grünflächen. Solche kleinteiligen, 
kurzfristigen „Grünmaßnahmen“ benöti-
gen in der Regel weder viel Platz noch 
Zeit, haben aber dennoch eine starke 
Signalwirkung für einen grüneren Kiez, 
wodurch schließlich auch die mittel- bis 
langfristigen Maßnahmen angestoßen 
werden sollen.

Daneben sollen auch die diversen 
Verkehrsflächen im Kiez grundsätz-
lich grüner gestaltet werden. Solche 
Maßnahmen können beispielsweise 
begrünte Haltestellendächer (Haltestelle 
Fechnerstraße mit neuen begrünten 
Wartehallen ausstatten), Wildblumen-
wiesen auf Fahrbahnmittelstreifen in den 
Hauptstraßen um den Kiez oder auch 
temporäre, begrünte Parklets sein. Bei-
spiele aus anderen Städten und Bezir-
ken machen deutlich, dass auch diese 
Maßnahmen einfach und kostengünstig 
umzusetzen sind und hierbei mit gerin-
gen Mitteln eine starke Wirkung erzeugt 
werden kann. Weitere Vorschläge sind 
die Begrünung von Fassaden (hier sehen 
wir vor allem die Eigentümer*innen in 
der Verantwortung), die Einrichtung 
von Sitz- und Grünflächen an den Kie-
zein- und -ausgängen sowie eine grund-

sätzliche Begrünung (insbesondere des 
westlichen Kiezteils) durch neue stra-
ßenbegleitende Baumpflanzungen.

Mittelfristig sollen die zuvor genann-
ten, kurzfristigen Maßnahmen evalu-
iert und verstetigt werden. Ein zentraler 
Unterschied hierbei ist, dass vormals 
temporäre Maßnahmen folglich nun zu 
dauerhaften umgewandelt werden, bei-
spielsweise sind hier dauerhafte Parklets 
statt temporäre gemeint, falls sich diese 
als erfolgreich erwiesen haben. Diese 
Maßnahmenverstetigung soll prozess-
haft geschehen: So sollen noch existie-
rende Parkplatzflächen im Kiez zunächst 
entsiegelt und anschließend umfunktio-
niert werden. Durch zunächst temporäre 
Pflanzaktionen auf diesen Flächen sollen 
„Pocket Parks“ entstehen, welche unter 
Berücksichtigung der Maßnahmenver-
stetigung ein dauerhaftes Urban Garde-
ning im Kiez ermöglichen. Des Weiteren 
finden sich unter den mittelfristigen Maß-
nahmen statt den prozesshaften auch 
einmalig durchzuführende Aktionen, die 

Abb. 60: Beispiel für einen temporär umfunktionierten Pkw-Stellplatz in 
Stuttgart (Grescoe 2019)
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zu einer ökologischen Verbesserung des 
Kiezes beitragen sollen. Die Befragung 
der Anwohnenden hat bereits gezeigt, 
dass die grundsätzliche Akzeptanz der 
Bürger*innen gegenüber einer Auswei-
tung der Grünflächen hoch ist. Die Ein-
bindung dieser ist bei der Entwicklung 
ein zentraler Schritt, auch um persönli-
che positive Beziehungen zu den Maß-
nahmen zu schaffen und zu schärfen, 
was in stärkerer Pflege und Instandhal-
tung resultieren kann. Daraus ergibt sich 
der Anspruch in der mittelfristigen Maß-
nahmenentwicklung, möglichst viele 
Kiezbewohner*innen in die Entwicklung 
zu integrieren und die aktive Beteiligung 
zu ermöglichen und zu erhöhen.

Das langfristige Ziel für den Kiez ist es, 
Klimawandel bedingten, veränderten 
Umständen, beispielsweise der hohen 
thermischen Belastung des Kiezes, ent-
gegen zu wirken. Diese Problematik 
muss bedacht und langfristig ausge-
glichen werden. Dazu sollen die schon 
genannten kleinteiligen Grünflächen wei-
ter ausgebaut und zu einem Netz zusam-
mengefasst werden. Dabei entstehen 
über den Kiez verteilt kleine Erholungs-
flächen für die Bevölkerung, die durch 
die verstärkte Bepflanzung auch der 
Verbesserung der Luftqualität dienen. 
Darüber hinaus soll der Versiegelungs-
grad verringert werden, beispielsweise 
mithilfe eines versickerungsfähigen Stra-
ßenbelags, um auf zukünftig verstärkt 
auftretende Starkregen-Ereignisse vor-
bereitet zu sein (vgl. Witze 2018).

Abb. 61: Beispiel für die Gestaltung eines Pocket Parks (Petersen Studio 
o. J.)

Abb. 62: Beispiel für eine grünere Neugestaltung des öffentlichen Straßen-
raums in Rotterdam (Schoorl und de Vries 2017)
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Straßen für Alle!
Das übergeordnete Ziel bei Straßen 

für Alle! ist die Entwicklung eines ganz-
heitlichen Verkehrskonzepts. Dabei sol-
len Ideen einzelner Interessengruppen, 
beispielsweise das Errichten von Fahr-
radstraßen oder zusätzlicher Geschwin-
digkeitsbegrenzungen, darin integriert 
werden. Diese Einzelmaßnahmen stehen 
häufig in Konflikt mit den verkehrlichen 
Interessen anderer Akteur*innen, sodass 
hier die engmaschige Zusammenarbeit 
von Anwohnenden, Verwaltung und Poli-
tik notwendig ist, um eine hohe Akzep-
tanz aller Beteiligten zu gewährleisten. 
Folgend soll beispielhaft auf die kurz-, 
mittel- und langfristigen Maßnahmen 
eingegangen werden.

Durch kurzfristige Maßnahmen soll 
zunächst die schon vorhandene Ver-
kehrsberuhigung besser sichtbar 
gemacht werden. Das Ignorieren der bis-
herigen verkehrlichen Beruhigungsmaß-
nahmen, insbesondere Spielstraßen, 
wurde von den einzelnen Analysegrup-
pen als eindeutiges Problem identifiziert. 
Dazu sollen neue mobile / temporäre 
Stadtmöbel wie Sitzgelegenheiten oder 
die bereits angesprochenen Parklets als 
Aufenthaltsorte installiert werden, die 
folglich eine Maßnahmenverknüpfung 
der beiden bisherigen Zielen Mehr Grün 
als Grau! und Straßen für Alle! darstellt. 
Erweiternd sollen zusätzliche Fahrbahn-
verengungen, Bodenwellen oder Kom-
binationen beider Einzelmaßnahmen 
integriert werden - vor allem in der Sig-
maringer Straße wurde der Bedarf hier-
für identifiziert.

Darüber hinaus soll der Mangel an 
Stellflächen für Roller und Motorräder 
durch das Ausweisen expliziter Abstell-
plätze für diese Fortbewegungsmit-
tel geschehen, beispielsweise durch 
das Umfunktionieren von heutigen 

Pkw-Parkplätzen. Es ist zudem wichtig, 
weitere potenzielle bzw. bereits existie-
rende räumliche Konfliktpunkte zu ent-
schärfen. Hier sind insbesondere die 
Hol- und Bringzonen vor Schulen, die 
Kiezeingänge /-ausgänge bzw. die Über-
gänge zu den Hauptstraßen gemeint, die 
insgesamt übersichtlicher gestaltet und/
oder deutlicher gekennzeichnet wer-
den sollen. Wünschenswert wären auch 
zusätzliche Kontrollen der Geschwindig-
keit und von Parkverstößen.

Wie schon angedeutet, könnten 
bestimmte, ausgewiesene Flächen ohne 
großen Aufwand und Einschränkun-
gen im Kiez umfunktioniert werden – so 
können Stellplätze in der südlichen Gie-
selerstraße gegenüber der Schule redu-
ziert, temporäre Lieferzonen eingerichtet 
sowie weitere Rad- oder Schutzstreifen 
angelegt werden. Eine weitere unprob-
lematische, kurzfristige Maßnahme ist 
die Bewerbung von privaten Stellplätzen 
in vorhandenen Tiefgaragen, wodurch 
mehr Leute dazu bewogen werden sol-
len, ihr Fahrzeug an diesen Orten abzu-

Abb. 63: Beispiel für mobile Begrünung in Stuttgart (Grescoe 2020)
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stellen, um den Parkdruck insgesamt zu 
mindern und damit den daraus resultie-
renden hohen Parksuchverkehr zu redu-
zieren.

Mittelfristig sollen im Kiez Anreize zum 
Umdenken zugunsten nachhaltiger 
Mobilität gesetzt werden. Dazu sollen 
möglichst flächendeckend im Kiez Sha-
ring-Angebote für Lastenräder, Pkws 
und E-Roller bereitstehen. Dies kann 
exemplarisch auf den Parkplätzen am 
Emser Platz, die derzeit nur für den MIV 
genutzt werden, entstehen. Zudem kann 
diese kurzfristige Maßnahme analog für 
Roller und Motorräder vorgeschlagen 
werden. Für private Fahrzeuge, also ins-
besondere Fahrräder, sollten Abstellflä-
chen geschaffen werden, die ein siche-
res Abstellen ermöglichen. Die heute 
existierenden Fahrradabstellmöglich-
keiten sollen von sogenannte „Fahrrad-
leichen“ befreit werden sollten, um den 
Platz wieder anderweitig zur Verfügung 
stellen zu können.

Weiterhin sollte mittelfristig das Ange-
bot von Elektroladesäulen im Kiez und 
der ÖPNV ausgebaut werden, auch, 
wenn die Anbindung, wie von den Ana-
lysegruppen identifiziert wurde, bereits 
sehr gut ist und nur wenig Verbesse-
rungspotenzial besteht.

Eine weitere wichtige mittelfristige 
Maßnahme ist der Ausbau der Barriere-
freiheit im Kiez. Einzelmaßnahmen stel-
len hierbei Blindenleitsysteme in den 
Kiezstraßen, barrierefreie Kreuzungen, 
beispielsweise durch das Anheben der 
Fahrbahn auf das Gehwegniveau, sowie 
der barrierefreie Ausbau aller Bushalte-
stellen dar.

Auch für Fahrradfahrer*innen sollen 
die Bedingungen weiter verbessert wer-
den: Vor allem an den Kiezeingängen/ 
-ausgängen sollen die Übergänge in die 

Abb. 64: Sharing-Station mit Rollern, Fahrrädern, Mopeds und Pkws in 
Berlin (Süß / BVG (Hrsg.) 2020)

Abb. 65: „Geschützte Kreuzung“ in Vancouver (Carlson / familyride (Hrsg.) 
2019) 
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Nebenstraßen an den Kreuzungspunk-
ten besser ausgebaut sowie Radwege 
deutlicher sichtbar gemacht werden, 
beispielsweise am Übergang vom Kiez 
in den Hohenzollerndamm. Zu der ver-
besserten Fahrradinfrastruktur gehö-
ren ebenfalls die schon im Zuge der 
Sharing-Angebote genannten sicheren 
Abstellmöglichkeiten.

Langfristiges Ziel dieses Maßnahmen-
pakets ist die grundlegende, räumliche 
Neu-/ Umverteilung des Straßenraumes 
im Leon-Jessel-Kiez. Dazu müssen die 
genannten kurz- und mittelfristigen Maß-
nahmen verstetigt und auf alle Teile des 
Kiezes ausgeweitet werden. Dadurch 
soll das heute vorherrschende „klas-
sische“ Straßenbild mit der Dominanz 
des ruhenden Verkehrs reduziert und 
ein flächengerechtes Straßenerlebnis 
für alle Verkehrsteilnehmende ermög-
licht werden. Hierzu gehört weiterhin 
die Schaffung von Alternativen zum MIV, 
folglich der Ausbau der Verkehrsmittel 
des Umweltverbundes über die Kiez-
grenzen hinaus, da der alleinige Ausbau 
alternativer Fortbewegungsmittel vor Ort 
keinen Transport über längere Distanzen 
ermöglicht. 

Durch die gewachsene, bauliche Struktur 
im Kiez und auch die definierten „natür-
lichen“ Grenzen durch die umgebenden 
Hauptstraßen, eignet sich der Leon-Jes-
sel-Kiez langfristig gut als sogenannter 
„Kiezblock“ für den Fuß- und Radver-
kehr. Dazu kann insbesondere die Säch-
sische Straße durch das hohe Fahr-
radverkehraufkommen als bevorzugte 
Fahrradstraße ausgebaut werden und 
der Leon-Jessel-Platz in seiner komplet-
ten Größe ausschließlich dem Fuß- und 
Radverkehr dienen und räumlich erwei-
tert werden.

Wenn diese Maßnahmen des Pakets 
Straßen für Alle! prozesshaft und modu-
lar umgesetzt werden, ergäbe sich damit 
auch ein langfristiges ganzheitliches und 
nachhaltiges Verkehrskonzept für den 
Kiez mit klarer Zukunftsperspektive.

Abb. 66: Beispiel für sichtbare, verkehrsberuhigte Straße in Barcelona 
(Knechtel / Der Spiegel (Hrsg.) 2020)

Abb. 67: Aktion: Park(ing) Day in Stuttgart (Universität Stuttgart (Hrsg.) 
o. J.)
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Lebendiger Leon-Jessel-Kiez!
Das dritte Maßnahmenbündel bezieht 

sich auf das Ziel Lebendiger Leon-Jes-
sel-Kiez! und lässt sich in zwei überge-
ordnete Bereiche unterscheiden: Zum 
einen in kurzfristig umsetzbare Maßnah-
men vor Ort, die den sozialen Zusam-
menhalt der Kiezbewohner*innen durch 
gemeinsame Aktionen stärken sollen 
und zum anderen in einen Prozess zur 
Förderung des Engagements möglichst 
(weiterer) vieler Bürger*innen im Kiez.

In den kurzfristigen Bereich fällt der 
Ausbau von Straßenmobiliar, welches 
durch Anwohnende genutzt werden kann 
und als gemeinsamer Begegnungs- und 
Austauschpunkt fungiert. Dabei ließen 
sich beispielsweise Tischtennisplatten, 

Picknicktische, Wasserspiele und Trink-
brunnen sowie zusätzliche Sitzmöglich-
keiten, die schon heute rege genutzt 
werden und an die angeknüpft werden 
soll, relativ einfach, schnell und kos-
tengünstig umsetzen. Auch der weitere 
Ausbau von Spielplätzen ist kurzfristig 
denkbar. Das zusätzliche Straßenmobi-
liar sollte dabei vorzugsweise in unmit-
telbarer Nähe zu den Schulen oder an 
bisher weniger frequentierten Verweil-
orten, wie den Kiezein- und -ausgän-
gen, aufgestellt werden. Dies würde eine 
dezentrale Struktur für Treffpunkte im 
Kiez schaffen, welche das Zusammen-
gehörigkeitsgefühl der Bewohner*innen 
im Kiez stärken soll. Die Orte sollen dar-
auf ausgelegt sein, von allen Altersgrup-

Abb. 68: Straßenfest im Leon-Jessel-Kiez (Miteinander im Kiez e.V. 2019)
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pen gemeinsam genutzt zu werden und 
unterstreichen zudem die schon vorhan-
dene Familienfreundlichkeit des Kiezes.

Grundsätzlich gilt das bereits hohe 
Engagement der Bürger*innen im Leon-
Jessel-Kiez beizubehalten und weiter zu 
fördern. Zunächst können zusätzliche 
Straßenfeste, Flohmärkte oder ähnliche 
Veranstaltungen zu einer stärkeren Iden-
tifikation mit dem Kiez führen. Bereits 
stattgefundene Straßenfeste (beispiels-
weise im Jahr 2019) zeigen, dass in die-
sem Bereich Potenzial vorhanden und 
damit gleichzeitig auch eine zukünftige 
Organisation möglich ist. Zusammen-
haltsfördernde Aktionen sind jedoch 
auch schon in kleinerem Maßstab mög-
lich. Beispiele hierfür sind die gemein-
same Baumscheibenbepflanzung durch 
Anwohnende oder die Putzaktionen zur 
Beseitigung von Müll und Hundekot, 
wodurch sich Beschwerden über die 
Sauberkeit im Kiez reduzieren sollen. 
Vorteil dieser kleinen Maßnahmen ist 
zudem, dass sie keinen größeren Verwal-
tungsaufwand erfordern und trotzdem 
kurzfristig zu einer Verbesserung des 
Miteinanders im Kiez führen - auch hier 
ist erneut die starke Signalwirkung als 
Antrieb für dauerhafte Maßnahmen her-
vorzuheben. Für größere Maßnahmen ist 
die Einrichtung einer neu geschaffenen 
Kontaktstelle im Straßen- und Grünflä-
chenamt wünschenswert.

Weiterhin sind kurzfristig partizipa-
tive und inklusive Beteiligungsformate 
für alle interessierten Bürger*innen des 
Leon-Jessel-Kiezes einzurichten. Diese 
können in verschiedenen Formen statt-
finden, beispielsweise als Arbeitsgruppe, 
Workshops oder „Runde Tische“ zur 
Diskussion von kiezinternen Themen. 
Erstrebenswert ist in diesem Zusam-
menhang auch die mittelfristige Einrich-

tung eines Kiezbüros in der Nähe des 
Leon-Jessel-Platz (als zentraler räumli-
cher Bezugspunkt).

Ziel dieser unterschiedlichen Formate 
ist eine Verstetigung der Bürger*innen-
beteiligung im Leon-Jessel-Kiez. Dazu 
gehört eine Begleitung der vorgestellten 
Maßnahmen durch die Anwohnenden, 
um die Akzeptanz zu steigern, Konflik-
ten vorzubeugen und untereinander im 
Gespräch zu bleiben. Frühzeitige Infor-
mationen zu allen, den öffentlichen Raum 
betreffenden, Maßnahmen und eine über 
die Jahre kontinuierlich zu steigernde 
Bürgerbeteiligung an den Planungspro-
zessen, würde die Akzeptanz der Maß-
nahmen erhöhen und einen lebendigen 
Leon-Jessel-Kiez ermöglichen.
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Im Rahmen der letzten sechs Monate 
haben wir uns als Projektgruppe intensiv 
mit dem Leon-Jessel-Kiez in Berlin-Wil-
mersdorf und der dortigen Verkehrssitu-
ation auseinandergesetzt. Angestoßen 
durch das Engagement der Initiative 
Miteinander im Kiez e. V., lag der Fokus 
dieser Arbeit insbesondere auf der Nut-
zer*innenperspektive des Kiezes. Ziel 
war es, qualifizierte Empfehlungen und 
ganzheitliche Maßnahmen für eine mög-
liche Umgestaltung des Untersuchungs-
gebiets zu erarbeiten.

Die Bestandsaufnahme, Analyse und 
Konzeptentwicklung gliederten sich 
hierbei in sechs Kleingruppen. Im Rah-
men einer qualitativen Beobachtung 
wurde eine erste Bestandsaufnahme des 
Untersuchungsgebiets durchgeführt. 
Dabei konnte die Erkenntnis gewonnen 
werden, dass Probleme im Leon-Jessel-
Kiez insbesondere in der ungerechten 
Verteilung des öffentlichen (Straßen-)
Raums und der geringen Wahrnehmung 
des verkehrsberuhigten Bereichs lie-
gen. Als eine Hauptursache wurde die 
Dominanz des ruhenden Verkehrs identi-
fiziert, während der Durchgangsverkehr 
eine eher untergeordnete Rolle spielt. 
Als Besonderheit sind die Zeichen einer 
aktiven Gestaltung und Begrünung des 
öffentlichen Raums durch Anwohner*in-
nen hervorzuheben, die Potenzial für 
eine weitere Aktivitäten im öffentlichen 
Raum darstellen.

Einen nächsten Schritt bildete die quan-
titative Befragung der Anwohnenden. Es 
wurde ermittelt, dass diese sich gegen-
wärtig im Kiez sehr wohl fühlen, gleich-
wohl sind Potenziale zur Steigerung der 
Qualität des öffentlichen Raums und der 
Verkehrssituation im Kiez vorhanden. Ob 
und welcher Handlungsbedarf besteht, 

wurde von den Anwohnenden sehr 
unterschiedlich wahrgenommen, wes-
halb weitere Untersuchungen notwendig 
sind.

Um einen tieferen Einblick in die Per-
spektive der Anwohnenden zu erlangen, 
wurde zusätzlich eine qualitative, leit-
fadenbasierte Befragung durchgeführt. 
Insgesamt konnten sieben Personen 
für ein Interview gewonnen werden, 
die überwiegend die zentrale Lage und 
Ruhe des Kiezes positiv hervorgehoben 
haben. Als Hauptproblem hat sich die 
angespannte Parkplatzsituation und der 
damit verbundene Parksuchverkehr her-
ausgestellt. Die vorhandene Verkehrs-
beruhigung wird als gut erachtet, häufig 
jedoch nicht wahrgenommen oder igno-
riert. Obwohl alle Befragten insgesamt 
mit der Situation im Quartier zufrieden 
sind, sprechen sich fast alle von ihnen 
für weitere Maßnahmen aus, die ins-
besondere auf eine Steigerung der Ver-
kehrssicherheit und der Aufenthaltsqua-
lität abzielen. 

Um neben der Anwohnendenper-
spektive auch fachliche Meinungen 
einzuholen, wurden Expert*inneninter-
views geführt. Dabei konnte die Erkennt-
nis gewonnen werden, dass, obwohl 
die negativen Auswirkungen des MIVs 
bekannt sind, dessen Nutzung zu kom-
fortabel und günstig ist und ihm räumlich 
gesehen zu viel Platz eingeräumt wird. 
Es bedarf einer Stärkung des Umwelt-
verbunds, um diesen als echte Alter-
native zum MIV darzustellen. Für eine 
nachhaltige Stadtentwicklung brauche 
es zudem eine aktive Zivilgesellschaft, 
die als Motor fungiert, da die Verwaltung 
diesen Herausforderungen zurzeit weder 
strukturell noch personell gewachsen ist.

Einen weiteren Schritt im Prozess 
stellte die Erarbeitung des MCB-Plans 
dar. Als markanteste Mängel des Kie-
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zes wurden insbesondere die Raum-
dominanz des parkenden Autoverkehrs 
und der fehlende Grünraum identifiziert. 
Chancen ergeben sich durch die gute 
ÖPNV-Anbindung und rege Beteiligung 
der Anwohner*innen. Bindungen sind 
durch eine feste Raum- und Stadtstruk-
tur gegeben, die sich insbesondere 
durch kaum vorhandene Baulücken 
und Freiräume sowie die dominanten 
Hauptverkehrsstraßen, die den Kiez klar 
abgrenzen, zeigt. Aus der Analyse der 
rechtlichen Bindungen hat sich ergeben, 
dass aufgrund fortlaufender Emissions-
steigerungen und der fortschreitenden 
Klimakrise ein akuter Handlungsbedarf 
im Verkehrssektor besteht und durch 
entsprechende Planwerke vorgegeben 
wird. So gibt es bereits auf allen räum-
lichen Ebenen übergeordnete Zielset-
zungen, jedoch ist die Verwaltung, wie 
von den Expert*innen beschrieben, nur 
bedingt handlungsfähig. An der konse-
quenten Umsetzung der Vorgaben zur 
schrittweisen Transformation des Stadt-
raums scheitert es bislang. Die in diesem 
Kurs erarbeiteten Handlungsempfehlun-
gen knüpfen daher an rechtliche Bindun-
gen an und sollen aufzeigen, wie eine 
konkrete Umsetzung in der Planung vor 
Ort aussehen könnte.

Den erarbeiteten Handlungsempfeh-
lungen liegen die drei Leitsätze bezie-
hungsweise Ziele

• Mehr Grün als Grau!

• Straßen für Alle!

• Lebendiger Leon-Jessel-Kiez!

zugrunde, die im Rahmen eines Real-
labor umgesetzt werden sollen. Die drei 
Ziele organisieren sich unter dem über-
geordneten Leitbild: „Leon-Jessel-Kiez 

– erlebbarer Stadtraum statt funktionaler 
Verkehrsraum. Der Kiez als Reallabor.“

Im Rahmen der SWOT-Analyse wur-
den die Erkenntnisse der vorherigen 
Gruppen analysiert, bewertet und syn-
thetisiert. Die wichtigsten Stärken, 
Schwächen, Chancen und Risiken aus 
Sicht von Planer*innen und Nutzer*in-
nen wurden identifiziert. Insgesamt zeigt 
die Vielzahl der Erkenntnisse, dass die 
bisherigen Maßnahmen einer sicheren 
und nachhaltigen Mobilität im Quartier 
nicht gerecht werden. Obwohl sich der 
Kiez vergleichsweise auf hohem Niveau 
befindet, was unter anderem auf das 
bürgerschaftliche Engagement vor Ort 
zurückzuführen ist, gibt es mehrere iden-
tifizierte Defizite, insbesondere die ver-
kehrlichen Probleme, auf die zukünftig 
ganz im Sinne des Leitbilds eingegangen 
und dadurch die Steigerung der Lebens-
qualität im Kiez begünstigt werden soll. 

Es benötigt ganzheitliche Konzepte 
mit konkreten, raumspezifischen Maß-
nahmen und eine Kooperation aller 
beteiligten Akteur*innen, um Probleme 
anzugehen und bestehende Rahmen-
bedingungen und Denkmuster auf-
zubrechen. Im Sinne der integrierten 
Verkehrsplanung wurden kooperative 
und evidenzbasierte Lösungsansätze 
erarbeitet, die auf einen kurz-, mit-
tel- und langfristigen Planungshorizont 
ausgerichtet sind. Zu den geplanten 
Maßnahmen für das Ziel Mehr Grün als 
Grau! zählen unter anderem die Errich-
tung kleinerer Grünflächen im Kiez, die 
zusätzlich das Gemeinschaftsgefühl der 
Anwohnenden durch die gemeinsame 
Pflege und Instandhaltung stärken soll. 
Des Weiteren sind punktuelle Begrü-
nungsmaßnahmen geplant.

Zu den Maßnahmen für das Ziel Stra-
ßen für Alle! zählen die Entwicklung eines 
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ganzheitlichen Verkehrskonzepts und 
die gerechtere Flächenverteilung durch 
das Einrichten von Fahrradstraßen und 
der Verbesserung der Infrastruktur für 
den Fuß- und Radverkehr.

Das dritte Maßnahmenbündel bezieht 
sich auf das Ziel Lebendiger Leon-Jes-
sel-Kiez! Dazu zählen unter anderem 
Maßnahmen vor Ort, die den sozialen 
Zusammenhalt der Kiezbewohner*innen 
durch gemeinsame Aktionen stärken 
sollen. Beispiele sind die Organisation 
von Straßenfesten oder die zusätzliche 
Möblierung des öffentlichen Raums.

Frühzeitige Informationen zu allen den 
öffentlichen Raum betreffenden Eingrif-
fen und eine über die Jahre kontinuier-
lich zu steigernde Bürger*innenbeteili-
gung an Planungsprozessen würden die 
Akzeptanz der Lösungsansätze erhöhen 
und einen lebendigen Leon-Jessel-Kiez 
ermöglichen.

Wir sehen uns mit den drohenden Aus-
wirkungen des Klimawandels konfron-
tiert. Insbesondere in der Stadt- und 
Verkehrsplanung benötigt es einen 
Paradigmenwechsel. Maßnahmen auf 
der Lokalebene kommen hierbei eine 
große Bedeutung zu, um unsere Städte 
und den Stadtverkehr nachhaltig, kli-
magerecht, lebenswert und zukunftsfä-
hig zu gestalten. Eine Kooperation aller 
Akteur*innen auf allen Ebenen ist hierbei 
unabdingbar. Der Bericht soll als Aus-
gangspunkt zukünftiger planerischer 
und politischer Entscheidungen hinzu 
einer zukunftsfähigen urbanen Mobilität 
auf Kiezebene dienen. 
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Berliner Energiewendegesetz vom 22. März 2016 (GVBl. S. 122), das zuletzt durch 

Gesetz vom 26.10.2017 (GVBl. S. 548) geändert worden ist.

Berliner Mobilitätsgesetz vom 5. Juli 2018 (GVBl. S. 464).

Straßenverkehrs-Ordnung vom 6. März 2013 (BGBl. I S. 367), die zuletzt durch Arti-
kel 1 der Verordnung vom 18. Dezember 2020 (BGBl. I S. 3047) geändert worden 
ist.



Erlebbarer Stadtraum statt funktionaler Verkehrsraum

160

ABBILDUNGSVERZEICHNIS

1. EINLEITUNG
Abb. 1: Leon-Jessel-Kiez: Umgebungskarte. Eigene Darstellung 2021.
Abb. 2: Demographische Verteilung. Eigene Darstellung 2021.
Abb. 3: Ausprägung der Indikatoren zur Umweltgerechtigkeit. Online unter: Senats-

verwaltung für Stadtentwicklung und Umwelt (2015a-e), letzter Zugriff am 
18.03.2021.

Abb. 4: Entwicklung der CO2-Emissionen in der EU. Europäische Umweltagentur 
2019. Online unter: https://www.europarl.europa.eu/news/de/headlines/
society/20190313STO31218/co2-emissionen-von-autos-zahlen-und-fak-
ten-infografik, letzter Zugriff am 16.04.2021.

Abb. 5: CO2-Emissionen des Verkehrs in der EU. Europäische Umweltagentur 
2019. Online unter: https://www.europarl.europa.eu/news/de/headlines/
society/20190313STO31218/co2-emissionen-von-autos-zahlen-und-fak-
ten-infografik, letzter Zugriff am 16.04.2021.

Abb. 6: Anteil des Verkehrssektors an den CO2-Emissionen der EU 2017 sowie 
Veränderung des Emissionen von 1990 bis 2017. Bartz/Stockmar, CC BY 
4.0 2019. In: Heinrich-Böll-Stiftung, VCD Verkehrsclub Deutschland e.V. 
(Hrsg.) (2019): Mobilitätsatlas 2019. Daten und Fakten für die Verkehrs-
wende, S. 27. Online unter: https://www.boell.de/sites/default/files/2019-
11/mobilitaetsatlas.pdf, letzter Zugriff am 16.04.2021.

Abb. 7: Infografik zum Verkehr in Deutschland. Umweltbundesamt, Bundesminis-
terium für Verkehr und digitale Infrastruktur o. J. Online unter: https://www.
umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/384/bilder/dateien/infogra-
fik_verkehr_0.pdf, letzter Zugriff am 18.03.2021.

Abb. 8: Temperaturbereinigte CO2-Emissionen im Handlungsfeld Verkehr bis 2016. 
Senatsverwaltung für Umwelt, Verkehr und Klimaschutz 2020, Datengrund-
lage: AfS, LUP GmbH, BLS Energieplan GmbH; Quelle: diBEK. In: SenUVK 
(Hrsg.) (2020): Monitoringbericht zur Umsetzung des Berliner Energie- und 
Klimaschutzprogramms (BEK 2030). Berichtsjahr 2019, S. 41. Online unter: 
https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/klimaschutz/klimaschutz-in-der-um-
setzung/das-berliner-energie-und-klimaschutzprogramm-bek/bek_monito-
ringbericht_2019.pdf, letzter Zugriff am 16.04.2021.

Abb. 9: CO2-Emissionen aus dem Endenergieverbrauch des Verkehrs in Berlin. 
Senatsverwaltung für Umwelt, Verkehr und Kliamschuatz 2020, Quelle: AfS 
2019. In: SenUVK (Hrsg.) (2020): Monitoringbericht zur Umsetzung des Ber-
liner Energie- und Klimaschutzprogramms (BEK 2030). Berichtsjahr 2019, 
S. 41. Online unter: https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/klimaschutz/
klimaschutz-in-der-umsetzung/das-berliner-energie-und-klimaschutzpro-
gramm-bek/bek_monitoringbericht_2019.pdf, letzter Zugriff am 16.04.2021.

Abb. 10: Angestrebter Modal Split 2030. Senatsverwaltung für Umwelt, Verkehr 
und Klimaschutz 2021. In: SenUVK (Hrsg.) (2021): Stadtentwicklungsplan 
Mobilität und Verkehr 2030, S. 48. Online unter: https://www.berlin.de/sen/
uvk/_assets/verkehr/verkehrspolitik/step/broschuere_stepmove.pdf, letzter 
Zugriff am 16.04.2021.



Verzeichnisse

161

Abb. 11: Visualisierung der Berlin Strategie. Urban Catalyst 2014. Online unter: 
https://www.urbancatalyst.de/de/projekte/berlin-strategie-2030.html, letz-
ter Zugriff am 16.04.2021.

2.1 QUALITATIVE BEOBACHTUNG
Abb. 12: Termine der Begehungen und Befahrungen. Eigene Darstellung 2021.
Abb. 13: Verortung der qualitativen Beobachtungen. Eigene Darstellung 2021; Geo-

daten: Geoportal Berlin.
Abb. 14: Kategorien und Kategoriengruppen zur Codierung des Verhaltens. Eigene 

Darstellung 2021.
Abb. 15: Ähnlichkeitsstrukturanalyse am Beispiel Fußverkehr. Eigene Darstellung 

2021.
Abb. 16: Enge Gehwege in der Gieselerstraße. Eigene Aufnahme 2020.
Abb. 17: Frei abgestellte Fahrräder zeugen von zu wenigen Abstellmöglichkeiten. 

Eigene Aufnahme 2020.
Abb. 18: Nicht geräumte Fahrradwege in der Güntzelstraße sorgen im Spätherbst für 

eine gefährliche Fahrt. Eigene Aufnahme 2020.
Abb. 19: Lastenräder spielen im Kiez noch eine untergeordnete Rolle, benötigen in 

Zukunft jedoch eigene Stellplätze. Eigene Aufnahme 2021.
Abb. 20: Flache Berliner Kissen in der Pfalzburger Straße sorgen kaum für reduzierte 

Geschwindigkeiten des MIVs. Eigene Aufnahme 2020.
Abb. 21: Aneignung des öffentlichen Raums durch aktive Begrünung in der Gieseler-

straße. Eigene Aufnahme 2020.
Abb. 22: Verortung von Ergebnissen der qualitativen Beobachtung. Eigene Darstel-

lung 2021; Geodaten: Geoportal Berlin.

2.2 QUANTITATIVE BEFRAGUNG
Abb. 23: Exemplarische Auswahl von Hypothesen. Eigene Darstellung 2021.
Abb. 24: Haushaltsbefragung – Route der Verteilung. Eigene Darstellung 2021.
Abb. 25: Verteilung der im Untersuchungsgebiet lebenden Befragten auf die Kiez-

straßen. n=129. Eigene Darstellung 2021.
Abb. 26: Aufteilung der Befragten nach Personengruppen. Eigene Darstellung 2021.
Abb. 27: Alter der Befragten. Eigene Darstellung 2021.
Abb. 28: Nutzungshäufigkeit ausgewählter Verkehrsmittel. Eigene Darstellung 2021.
Abb. 29: Gründe für die Angewiesenheit auf ein Auto und/oder Motorrad/Motorroller. 

Eigene Darstellung 2021.
Abb. 30: Nutzungszwecke ausgewählter Verkehrsmittel. Eigene Darstellung 2021.
Abb. 31: Beurteilung von Aussagen zu den Themen Verkehr und öffentlicher Raum. 

Eigene Darstellung 2021.
Abb. 32: Zugang zu privaten Orten im Freien. Eigene Darstellung 2021.



Erlebbarer Stadtraum statt funktionaler Verkehrsraum

162

Abb. 33: Beurteilung von verkehrsrelevanten Aspekten. Eigene Darstellung 2021.
Abb. 34: Positive Aspekte des Kiezes. Eigene Darstellung 2021.
Abb. 35: Kritische Aspekte des Kiezes. Eigene Darstellung 2021.

2.3 QUALITATIVE BEFRAGUNG
Abb. 36: Überblick der Interviewpartner*innen anhand der Kriterien. Eigene Darstel-

lung 2021.
Abb. 37: Altersverteilung der Interviewpartner*innen. Eigene Darstellung 2021.
Abb. 38: Wohnort der Interviewpartner*innen. Eigene Darstellung 2021.
Abb. 39: Wohndauer in Jahre der Interviewpartner*innen im Leon-Jessel-Kiez. 

Eigene Darstellung 2021.
Abb. 40: Regelmäßig genutzte Verkehrsmittel der Interviewpartner*innen. Eigene 

Darstellung 2021.

2.4 EXPERT*INNENINTERVIEWS
Abb. 41: Zeitplanung der Analysegruppe “Expert*inneninterviews”. Eigene Darstel-

lung 2021.
Abb. 42: Miro-Arbeitsboard. Eigene Darstellung nach Miro 2021. Online unter: 

https://miro.com/app/board/o9J_lZkosEg=/, letzter Zugriff am 15.03.2021.
Abb. 43: Transkribieren mit den Tool easytranscript. Eigene Darstellung nach e-werk-

zeug 2021.
Abb. 44: Codieren mit den Tool Atlas.ti. Eigene Darstellung nach ATLAS.ti Scientific 

Software Development GmbH 2021.

3.1 MCB-PLAN
Abb. 45: Erschließung. Eigene Darstellung 2021.
Abb. 46: Mängel- Chancen-Bindungenplan. Eigene Darstellung 2021.
Abb. 47: Aufbau des Workshops. Eigene Darstellung 2021.
Abb. 48: Exemplarischer Arbeitsprozess in der ersten Kleingruppenarbeit zur Vorbe-

reitung der aktuellen Arbeitsstände. Eigene Darstellung 2021.
Abb. 49: Exemplarischer Arbeitsprozess in der zweiten Kleingruppenarbeit zur 

Erarbeitung von Leitbildideen. Eigene Darstellung 2021.
Abb. 50: Erarbeitetes Leitbild. Eigene Darstellung 2021.
Abb. 51: Prinzip eines Reallabors. In: Zukunft Mobilität (2019): Prinzip eines Real-

labors – Grafik: Alexander Niehaves. Online unter: https://www.zukunft-mo-
bilitaet.net/wp-content/uploads/2019/03/prinzip-reallabor.jpg,letzter Zugriff 
am 18.03.2021.

Abb. 52: „Wirkunggrad“ des Beispiel-Reallabors Sommerflotte. In: Neue Mobilität 
Berlin (2019): UNERWARTET VIELE TEILNEHMER*INNEN SCHAFFEN AB!. 
Online unter: https://neue-mobilitaet.berlin/sommerflotte-2019/, letzter 
Zugriff am 18.03.2021.



Verzeichnisse

163

Abb. 53: Leitbild-Collage Mehr Grün als Grau!. Eigene Darstellung 2021.
Abb. 54: Leitbildcollage Lebendiger Leon-Jessel-Kiez!. Eigene Darstellung 2021.
Abb. 55: Leitbildcollage Straßen für Alle!. Eigene Darstellung 2021.

3.2 SWOT-ANALYSE
Abb. 56: SWOT- Matrix für Mehr Grün als Grau!. Eigene Darstellung 2021.
Abb. 57: SWOT- Matrix für Straßen für Alle!. Eigene Darstellung 2021.
Abb. 58: SWOT- Matrix für Lebendiger Leon-Jessel-Kiez!. Eigene Darstellung 2021.

4. STRATEGIEN UND MASSNAHMEN
Abb. 59: Kombination der SWOT-Ergebnisse zu möglichen Strategien. Eigene Dar-

stellung nach Schwedes et al. 2017.
Abb. 60: Beispiel für temporärer, umfunktionierter PKW-Stellplatz in Stuttgart. 

Taras Grescoe 2020. Online unter: https://twitter.com/grescoe/sta-
tus/1311766205464797184/photo/3, letzter Zugriff am 21.03.2021.

Abb. 61: Beispiel für die Gestaltung eines Pocket Parks. Petersen Studio o. J. Online 
unter: https://www.pinterest.de/pin/773774779726186665/, letzter Zugriff 
am 21.03.2021.

Abb. 62: Beispiel für eine grünere Neugestaltung des öffentlichen Straßenraums 
in Rotterdam. Fred Schoorl und Natalie de Vries 2017. Online unter: 
https://www.gebiedsontwikkeling.nu/artikelen/bouwen-met-verbeel-
ding-heeft-de-toekomst/, letzter Zugriff am 21.03.2021.

Abb. 63: Beispiel für mobile Begrünung in Stuttgart. Taras Grescoe 2020. Online 
unter: https://twitter.com/grescoe/status/1311766205464797184/photo/1, 
letzter Zugriff am 21.03.2021.

Abb. 64: Sharing-Station mit Rollern, Fahrrädern, Mopeds und PKWs in Berlin. And-
reas Süß / BVG (Hrsg.) 2020. Online unter: https://www.berliner-woche.de/
mitte/c-verkehr/sechste-jelbi-station-eroeffnet_a269503, letzter Zugriff am 
21.03.2021.

Abb. 65: „Geschützte Kreuzung“ in Vancouver. Madi Carlson / familyride (Hrsg.) 
2019. Online unter: https://www.adfc.de/artikel/noch-mehr-getoetete-rad-
fahrer-adfc-fordert-sichere-kreuzungen, letzter Zugriff am 21.03.2021.

Abb. 66: Beispiel für sichtbare, verkehrsberuhigte Straße in Barcelona. Gunnar 
Knechtel / Der Spiegel (Hrsg.) 2020. Online unter: https://www.spiegel.de/
auto/barcelona-verkehrswende-die-stadt-schraenkt-den-autoverkehr-in-
der-innenstadt-weiter-ein-a-78550292-b688-4857-94e4-c6fa3e31276e, 
letzter Zugriff am 21.03.2021.

Abb. 67: Aktion: Park(ing) Day in Stuttgart. Future City Lab, Universität Stuttgart 
(Hrsg.) o. J. Online unter: http://www.r-n-m.net/projekte/#project-287, letz-
ter Zugriff am 21.03.2021.

Abb. 68: Straßenfest im Leon-Jessel-Kiez. Miteinander im Kiez e.V. 2019. Online 
unter: https://jessel-kiez.de/blog/?post=europawahl-strassenfest-jes-
sel-kiez, letzter Zugriff am 21.03.2021. 



Erlebbarer Stadtraum statt funktionaler Verkehrsraum

164

PIKTOGRAMME
Pikto 1: Welt Piktogramm. In: The Noun Project (2021): world. Online unter: https://

thenounproject.com/search/?q=world&i=2037582, letzter Zugriff am 
18.03.2021.

Pikto 2: Europa Piktogramm. In: The Noun Project (2021): europe. Online unter: 
https://thenounproject.com/search/?q=europe&i=984418, letzter Zugriff am 
18.03.2021.

Pikto 3: Europa Sterne Piktogramm. In: The Noun Project (2021): europe 
stars. Online unter: https://thenounproject.com/search/?q=euro-
pe+stars&i=54446, letzter Zugriff am 18.03.2021.

Pikto 4: Deutschland Piktogramm. In: The Noun Project (2021): germany. Online 
unter: https://thenounproject.com/search/?q=germany&i=1970328, letzter 
Zugriff am 18.03.2021.

Pikto 5: Deutschland Fahne Piktogramm. In: The Noun Project (2021): ger-
many flag. Online unter: https://thenounproject.com/search/?q=ger-
man+flag&i=147102, letzter Zugriff am 18.03.2021.

Pikto 6: Berlin Piktogramm. In: The Noun Project (2021): berlin. Online unter: 
https://thenounproject.com/search/?q=berlin&i=1037343, letzter Zugriff am 
18.03.2021.

Pikto 7: Berliner Bär Piktogramm. In: The Noun Project (2021): berlin bear. Online 
unter: https://thenounproject.com/search/?q=berlin+bear&i=198998, letzter 
Zugriff am 18.03.2021.

Pikto 8: Brandenburger Tor Piktogramm. In: The Noun Project (2021): branden-
burg gate. Online unter: https://thenounproject.com/search/?q=germa-
ny&i=3189161, letzter Zugriff am 18.03.2021.



Verzeichnisse

165





ANHANG



Erlebbarer Stadtraum statt funktionaler Verkehrsraum

A-2

ÜBERSICHT DER ERHEBUNGEN

Datum Beobachtung (wie/wo/wer) Quellenangabe für SWOT

09.11.2020
Begehung, Fotos (Leo, André) (QBb 09.11.2020: Begehung F1)

Begehung, Video (Leo) (QBb 09.11.2020: Begehung V1)

02.12.2020
Begehung, Fotos (Adrian) (QBb 02.12.2020: Begehung F2)

Test-Mapping, Kiezeingänge (Adrian, Dominik, 
Patrick) (QBb 02.12.2020: M1 / P1)

04.12.2020

Mapping, Comenius-Grundschule (André, Lilli, 
Leo, Patrick) (QBb 04.12.2020: M2.1 / P2.1)

Mapping, Leon-Jessel-Platz (André, Leo) (QBb 04.12.2020: M2.2 / P2.2)

Mapping, Wegener / Gieseler (Lilli, Patrick) (QBb 04.12.2020: M2.3 / P2.3)

05.12.2020

Mapping, Uhland / Fechner / Gasteiner (André, 
Lilli, Leo, Patrick) (QBb 05.12.2020: M3.1 / P3.1)

Mapping, Leon-Jessel-Platz (Lilli, Patrick) (QBb 05.12.2020: M3.2 / P3.2)

Mapping, Fechner / Pfalzburger (André, Leo) (QBb 05.12.2020: M3.3 / P3.3)

Begehung, Tracking (Dominik) (QBb 05.12.2020: T1)

Begehung, Fotos (Leo) (QBb 05.12.2020: F3)

10.12.2020 Autofahrt, Video (André) (QBb 10.12.2020: Autofahrt V2)

12.12.2020 Begehung, Video (Adrian) (QBb 12.12.2020: Begehung V3.1 - V3.2)

04.01.2021 Autofahrt am Abend, Video (Dominik) (QBb 04.01.2021: Autofahrt V4.1 - V4.5)

09.01.2021 Begehung, Video (Adrian) (QBb 09.01.2021: Begehung V5.1 - V5.4)

10.01.2021 Autofahrt bei Tageslicht, Video (Dominik) (QBb 10.01.2021 Autofahrt V6)

12.01.2021
Verfolgung zu Fuß (André) (QBb 12.01.2021: Begehung T2.1)

Verfolgung mit dem Fahrrad (Lilli) (QBb 12.01.2021: Fahrrad T2.2)

13.01.2021
Fahrrad, Video (Patrick)

(QBb 13.01.2021: Fahrradfahrt V7.1.1 - V7.1.5)

(QBb 13.01.2021: stationär V7.2.1 - V7.2.4)

Autofahrt, ohne Video (Dominik) (QBb 13.01.2021 Autofahrt P4)

15.01.2021

Fahrrad, Video (Patrick) (QBb 15.01.2021: Fahrradfahrt V8.1.1 - V.8.1.14)

Begehung, Fotos, Videos (Leo) (QBb 15.01.2021: Begehung F4 / V8.2)

Fahrrad, stationaer (Patrick) (QBb 15.01.2021: stationär V8.3.1 - V8.3.9)

Fahrrad, Verfolgungsfahrten von Autos und Fahr-
rädern (André) (QBb 15.01.2021: Begehung T3)

Fahrrad und Nahverkehr (Lilli) (QBb 15.01.2021: Begehung T4)

QUALITATIVE BEOBACHTUNG



Anhang – Qualitative Beobachtung

A-3

ERLEBNISPROTOKOLLE & BEHAVIORAL-MAPPINGS

Protokoll P1 – Erhebungen am 02.12.2020

Kreuzung Berliner Straße - Brandenburgische Straße (U Blissestraße West)
Erhebungszeitraum: 14:30 - ca. 14:55

• einige Aufenthaltspunkte an der Kreuzung mit kurzer bis mittlerer Verweildauer:
• Istanbul Grill
• Bushaltestelle U Blissestraße (Richtung Fehrbelliner Platz)
• Lotto-Laden 

Alle Aufenthaltspunkte befinden sich auf der nördlichen Straßenseite
• einige Schülergruppen (vermutlich vom Gymnasium) laufen von der Gasteiner 

Straße zum U-Bahnhof oder vereinzelt zur Bushaltestelle
• Es kommen mehr Leute aus dem Kiez in Richtung U-Bahn als andersherum
• Die meisten Radfahrenden, die die Kreuzung in Richtung Fehrbelliner Platz pas-

sieren, biegen nicht in den Kiez ein.
• Kaum informelle Wege (bauliche Struktur lässt dies auch kaum zu)
• insgesamt wenig Erkenntnis -> lohnt eher nicht für eine zweite Erhebung

Kreuzung Berliner Straße - Uhlandstraße (U Blissestraße Ost)
Erhebungszeitraum ca. 14:55 - 15:10

• viel Fußgängerverkehr, davon aber nur wenig in der Uhlandstraße
• Weg bis zum Eingang in den Kiez (östliche Gasteiner Straße) ist relativ lang und 

Beobachtung bzw. Verfolgung aufwändig
• viele Personen scheinen an der Gasteiner Straße nicht in den Kiez abzubiegen
• auch hier kaum Erkenntnis gewonnen; Kreuzung bietet keine gute Position, um 

alles im Blick zu haben (bis zum Eingang in den Kiez)

Kreuzung Uhlandstraße - Fechnerstraße - Gasteiner Straße
Erhebungszeitraum ca. 15:10 - 15:35

• Erhebung hauptsächlich auf den Radverkehr konzentriert (fahrend und gescho-
ben), aber auch andere Verkehrsteilnehmende interessant

• Gasteiner Straße insgesamt wenig benutzt, sonst kamen im Erhebungszeitraum 
fast alle Abbiegevorgänge vor

• Radfahrende benutzt häufig den kleinen Platz zwischen Gasteiner und Fechner-
straße, vermutlich um nicht auf der vielbefahrenen Kreuzung abbiegen zu müssen

• durchgehender Radverkehr sowohl auf der Uhlandstraße als auch auf der Fech-
nerstraße macht den größten Teil des Radverkehrs aus

• Fußgängerampel wird auch von Radfahrenden einigermaßen oft benutzt
• Autos, die aus der westlichen Fechnerstraße kommen, halten fast ausschließlich 

auf dem Radfahrstreifen, da vorher kein Einblick in die nördliche Uhlandstraße 
möglich ist

• insgesamt sehr interessante Kreuzung; Kameraaufnahme (z.B. Kamerafahrt aus 
Fechnerstraße von Nordosten) wäre hier sinnvoll, da so viel passiert, dass man 
nicht alles aufzeichnen kann
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Kreuzung Uhlandstraße - Güntzelstraße
Erhebungszeitraum ca. 15:35 - 15:45

• zum Erhebungszeitpunkt südwestliche Ecke von vielen Schülern als Aufenthalts-
ort benutzt

• kaum Ein- und Aussteiger an den Bushalten
• Radfahrende in Richtung Westen fahren häufig auf der entgegengesetzten 

Straßenseite, vermutlich, um in die südliche Pfalzburger Straße oder eine andere 
Nebenstraße abzubiegen

• vereinzelt wird von Radfahrenden neben dem Radweg auch die Straße benutzt
• insgesamt nur mäßig interessante Kreuzung, da wenig ÖPNV-Nutzer und Weg in 

den Kiez über die Uhlandstraße sehr weit (bis Fechnerstraße)

Kreuzung Güntzelstraße - Pfalzburger Straße
Erhebungszeitraum ca. 15:45 - 15:50

• vergleichsweise viel Radverkehr auf der Güntzelstraße
• kaum Abbiegevorgänge mit dem Rad
• insgesamt wenig Verkehr; durch die nahegelegene Schule könnte eine Erhebung 

zu Schulanfang und -ende sinnvoll sein

Kreuzung Fechnerstraße - Pfalzburger Straße
Erhebungszeitraum ca. 15:50 - 16:00

• Parkendes Auto als Hindernis an der östlichen Seite der Kreuzung (behindert vor 
allem Fußgänger (einige mit Kinderwagen unterwegs))

• viel Parksuchverkehr: kommen häufig aus der Pfalzburger Straße und biegen 
Richtung Leon-Jessel-Platz ab, wenden dort und kommen wieder zurück, fahren 
wenn kein Parkplatz gefunden die Fechnerstraße weiter runter

• einige Radfahrende auf der Fechnerstraße unterwegs
• insgesamt interessante Kreuzung, vor allem zum Erhebungszeitraum und später 

sehr interessant, da noch mehr Parksuchverkehr erwartet werden kann (Park-
plätze waren bereits sehr gut ausgelastet)

Leon-Jessel-Platz
Erhebungszeitraum ca. 16:00 - 16:10

• parkendes Auto in Wendeschleife
• viel Fußgängerverkehr (auch mit Rollator und Kinderwagen)
• Fahrradverkehr quer über den Platz
• Fahrradabstellplätze ausgelastet, aber noch vereinzelt Plätze frei

Protokoll Nachbesprechung 07.12.2020
-> ÖPNV bei weiteren Beobachtungen ggf. vernachlässigen, da die Haltestellen nicht 
so stark mit dem Kiez zusammenhängen wie zunächst vermutet
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Protokoll P2.1 – Erhebung am 04.12.2021 – Comenius-Grundschule
Comenius-Grundschule (Westeingang),
Freitag 04.12.2020, 07:35 Uhr – 08:10 Uhr,
-1°C, leicht bewölkt bis klar, anfangs noch dunkel

Situation / Szenerie
● Verkehrslärm von der Brandenburgischen Straße prägt die Geräuschkulisse
● vor 7:30 Uhr sind nur wenige Personen unterwegs, im Schulgebäude brennt in 

wenigen Räumen bereits das Licht, der Hausmeister lässt sich bereits auf seinem 
Fahrrad blicken

● die Parkplätze vor der Schule sind bis auf ein-zwei Lücken zugeparkt
● später fällt auf, dass es getrennte Schuleingänge für 1.-3. bzw. 4.-6. Klasse gibt, 

abgetrennt durch Flatterband auf dem Hof -> pandemiebedingt

Beobachtungen
• Personenkonstellationen ungefähr ausgewogen
• weniger Elterntaxis als erwartet, die Einbahnstraße bestimmt den Verkehrsfluss, 

sodass zeitweilig mehrere Fahrzeuge hintereinander stehen, es kommt aber nicht 
zum Stau

• ein paar Schüler*innen wohnen direkt gegenüber
• kaum Rad fahrende Schüler*innen, eher zu Fuß 
• Einige Personen haben ihr Fahrrad an der Kreuzung zur Brandenburgischen 

Straße abgestellt (an den dortigen Fahrradbügeln)
• Lehrende ausgewogen (zu Fuß (ÖPNV), Rad, Auto(?))
• Hausmeister früh unterwegs, mal mit Rad, mal ohne, im Gespräch mit Kollegen
• manche Eltern unterhalten sich vor der Schule, nachdem die Kinder das Gebäude 

betreten haben
• es waren auch Personen, die nicht zur Schule wollten, unterwegs 

• vertreten durch alle Verkehrsgruppen (Fuß, Rad, Auto)
• tendenziell sind jene Zufußgehende auf der Nicht-Schulseite unterwegs

• vor den Eingängen kommt es immer wieder zu Engpässen durch Kleingruppen, 
aber auch sonst ist der Gehweg nicht besonders breit

• die meisten Radfahrenden sind auf dem Gehweg vor der Schule gefahren!
• ein paar Personen sind mit dem Hund ausgelaufen
• in Summe war die Geräuschkulisse eher ruhig

• nur einmal hat ein Kind geweint -> wollte es nicht zur Schule oder wollte es 
nicht, dass das Geschwisterkind in die Schule geht?

• ein paar Zuspätkommende (Unterrichtsbeginn 8:00 Uhr)
• wenn Schüler*innen allein zu spät kamen, hatten sie es nicht eilig

• Schulklasse geht kurz nach Unterrichtsbeginn zur Sporthalle nebenan
• nach Schulbeginn gegen 08:05 Uhr war regelrecht Flaute

Post-Beobachtung
• am Ost-Eingang der Schule waren mehrere Tretroller an den Schulzaun ange-

schlossen
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Beob. Anzahl
Geschlecht Alter in Jahren Aktivitäten Nutzungsart

w m d 0-6 7-14 15-30 31-60 Über 60 Sitzen Spielen Sport (Art) Bewegen/Gehen Radfahren Auto fahren Hundeauslauf Notizen/ Weitere Nutzungen Vorgesehen von 
der Planung Nicht vorgesehen

01a 3 3 3 3

02a 2 2 2 1 2

03a 1 1 1

04a 1 1 1 1

05a 1 1 1 1

06a 1 1 1 1

07a 1 1

08a

09a 2 1 1 1

10a 1 1 1

11a 1 1 1 1

12a 5 5 5 1

13a 2 2 1 1 1

14a 1 1 1 1

15a 1 1 1 1

16a 1 1 1 1

17a 2 2 1 1 1

18a 1 1 1

19a 2 1 1 1 1 1

20a 1 1 1

21a 2 1 1 1 1 1

22a 2 2 1 1 1

23a 4 2 2 1 1

24a 2 2 2 1

25a 1 1 1 1

26a 1 1 1 1

27a 1 1 1

28a 2 2 2 2

29a 2 2 2 2

30a 4 2 1 3 Gespräch

31a 2 1 1 1 1 1 läuft schnell

32a 1 1 1 1 läuft schnell

33a 3 3 3 3

34a 1 1 1 1

35a 1 1 1 1

36a 1 1 1 1

37a

38a 2 1 1 1 1 1

39a 1 1 1 1

40a 2 2 1 1 1

41a 1 1 1 1

42a 1 1 1 Gespräch mit 43a

43a 2 2 2 2 Gespräch mit 42a

44a 1 1 1 1

45a 1 1 1

46a 20 17 3 1 gehen zur Sporthalle

47a 2 2 2 1 1 eine Person raucht, Gespräch

M
apping M

2.1 – Erhebung am
 04.12.2021 – C

om
enius-G

rundschule



Beob. Anzahl
Geschlecht Alter in Jahren Aktivitäten Nutzungsart

w m d 0-6 7-14 15-30 31-60 Über 60 Sitzen Spielen Sport (Art) Bewegen/Gehen Radfahren Auto fahren Hundeauslauf Notizen/
Weitere Nutzungen

Vorgesehen von 
der Planung Nicht vorgesehen

1b 1 1

2b 1 1

3b 1 1 1 1

4b 1 1 1

5b 2 2 1 1 1

6b 1 1 1

7b 3 1 1 1 1 1

8b 1 1 1 1

9b 1 1

10b 1 1

11b 1 1 parkt ein; fährt später wieder los

12b 1 1

13b 1 1 parkt ein

14b 1 1 1 Roller

15b 1 1 1 1 1 1 schiebt zuerst; fährt später alleine los

16b 1 1 1 1 schiebt

17b 1 1 1 1 fährt zuerst; steigt dann ab

18b 1 1

19b 1 2 1 1 1 schiebt

20b 1 1 1 1 fährt gegen die Fahrtrichtung

21b 1 1 1 hält Kinderfahrrad im Arm

22b 1 1

23b 1 1 1 1 schiebt

24b 1 1 1 schiebt

25b 1 1 1 1 hält und lässt Kind raus; hat Warn-
blinker an

26b 1 1 1 1 muss hinter 25b warten

27b 1 1 1

28b 1 1 1 1

29b 1 1

30b 1 1 hält am Schultor; fährt kurze Zeit später 
auf das Schulgelände

31b 1 1

32b 1 1 hat laute Musik an

33b 1 1 hält und lässt Kind raus

34b 1 1

35b 1 1 hält und lässt Kind raus

36b 1 1 1 1 fährt auf das Schulgelände

37b 1 1 1 schiebt

38b 1 1 1 1 fährt gegen die Fahrtrichtung

39b 1 1 1 1 parkt ein

40b 1 1

41b 1 1 1 1

42b 1 1 schiebt auf die Straße; fährt danach los

43b 1 1

44b 1 1 1 1

45b 1

M
apping M

2.1 – Erhebung am
 04.12.2021 – C

om
enius-G

rundschule



Anhang – Qualitative Beobachtung

A-9

Protokoll P2.2 – Leon-Jessel-Platz
Freitag 04.12.2020, 8:25 Uhr – 08:45 Uhr, 0°C, ganz leicht bewölkt, Tageslicht

Situation/Szenerie
• eine Person sitzt auf einer der Bänke des Leon-Jessel-Platzes
• hin und wieder kommen Personen allein oder zu zweit vorbei
• vereinzelt fahren Radfahrende quer über den Platz
• der Kreuzungsbereich ist frei, in den Nebenstraßen stehen viele Autos

Beobachtungen
• anfangs waren die Beobachtungen überschaubar, dann war in Schüben viel los, 

teilweise bis hin zu unüberschaubar
• in Summe wesentlich mehr los als erwartet zu dieser Uhrzeit!

• nach Alter
• Altersgruppe 0-30 unterrepräsentiert (Schule, Ausbildung, Arbeit?)
• Viele ältere Personen

• Viel Transitverkehr aller Verkehrsgruppen mit bestimmten Zielen, aber keine vor-
wiegende Verkehrsrichtung erkennbar (quer, linear, um die Ecke)

• Autos mal Schrittgeschwindigkeit, mal zu schnell
• Radfahrende eher zügig unterwegs
• Zufußgehende unterschiedlich schnell, je nach Alter
• Gassi Gehende lassen sich Zeit, Hunde haben am Platz viel zu untersuchen

• drei Personen haben mit dem Weihnachtsbaum und der Telefonzelle interagiert
• Kein zufälliges Aufeinandertreffen sich kennender Personen oder Grüße
• Eine vierköpfige Familie (Kinder im Bollerwagen) hat sich am Platz getrennt

• warum Kinder nicht in der Schule? -> pandemiebedingtes Home-Schooling?
• Person Nr. 20 kam mehrmals vorbei, hat Dinge von A nach B gebracht
• ein Lieferwagen und ein Handwerker haben kurzzeitig am Platz gehalten und 

Dinge erledigt, gegen 8:35 Uhr kam die Müllabfuhr
• lange Zeit wenig Geräusche bis auf Verkehr, dann Müllabfuhr, die eine Alarman-

lage ausgelöst hat
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2.2 – Leon-Jessel-Platz

Beob. Anzahl
Geschlecht Alter in Jahren Aktivitäten Nutzungsart

w m d 0-6 7-14 15-30 31-60 Über 60 Sitzen Spielen Sport (Art) Bewegen/Gehen Radfahren Auto fahren Hundeauslauf Notizen/ Weitere Nutzungen Vorgesehen von 
der Planung Nicht vorgesehen

1 1 1 1 1

2 1 1 1 1 schnell

3 2 1 2 2 Schrittgeschwindigkeit

4 1 1 1 1

5 1 1 schnell, kurz rechts-vor-links

6 2 1 1 1 1

7 1 1 1 Schrittgeschwindigkeit

8 1 1 1 1

9 1 1 1 1

10 1 1 1 1 1

11 1 1 1 1

12 1 1 1 1

13 1 1 Moped

14 1 1 1 1

15 1 1 1 1

16 1 1 1

17 1 1

18 4 2 2 2 2 2 Kinder im Bollerwagen

19 1 1 1 1

20 1 1 1 1

21 1 1 1 1

22 1 1 1 1 zu schnell

23 1 1 1 1 zu schnell

24 1 1 1 1 zu schnell

25 1 1 1 1 Schrittgeschwindigkeit

26 2 2 1 1 2

27 2 2 2 2

28 1 1 1 1

29 1 1 1 1

30 1 1 1 1 schnell

31 1 1 1 1

32 2 1 1 1 1 2 Dame mit Kinderwagen

33 2 2 1 1 1 Müllabfuhr, Alarmanlage

34 1 1 1 1

35 1 1 1 1

36 1 1

37 1 1 1 1

38 2 2 2 2

39 1 1

40 1 1

41 1 1

42 1 1 1 1

43 1 1 1 1

44 1 1 1 1 geht in Telefonzelle

45 1 1 1 1





Anhang – Qualitative Beobachtung

A-13

Protokoll P2.3 - Wegenerstraße / Gieselerstraße
Freitag 04.12.2020, 8:25 Uhr – 08:40 Uhr, 0°C, ganz leicht bewölkt, Tageslicht

Situation/Szenerie
• Die Kreuzung ist frei und wird von allen Verkehrsteilnehmenden zügig überquert
• Es ist allgemein eher still
• Die Parkplätze sind größtenteils belegt

Beobachtungen
• Kaum Radverkehr beobachtet
• Die meisten Fußgänger nehmen ähnliche Wege über die Kreuzung
• Pkw fahren langsam, Parksuchverkehr eher schwach ausgeprägt
• Nur wenige Unterhaltungen oder Aufenthalte, die meisten Personen scheinen von 

A nach B zu wollen
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am 4. Dezember 2020, 08:25-08:45 Uhr



Beob. Anzahl
Geschlecht Alter in Jahren Aktivitäten Nutzungsart

w m d 0-6 7-14 15-30 31-60 Über 60 Sitzen Spielen Sport (Art) Bewegen/Gehen Radfahren Auto fahren Hundeauslauf Notizen/
Weitere Nutzungen

Vorgesehen von 
der Planung Nicht vorgesehen

1 1 1

2 1 1 1 1 geht in Geschäft

3 1 1

4 1 1

5 1 1 Lastenrad

6 1 1

7 1 1

8 1 1

9 1 1 1 1

10 2 1 1 2 2

11 1 1 1 1 schiebt zuerst; steigt dann auf und 
fährt los

12 1

13 1 1 1 1 geht in Wohnhaus

14 1 1

15 1 1

16 1 1 1 1

17 1 1 1 1

18 1 1 1 1

19 1 1 mit Warnblinker

20 1 1 1 1

21 1 1 1 1

22 1 1

23 1 1 1 1

24 1 1 1 1 fährt auf dem Bürgersteig

25 2 1 1 1 1 2

26 2 1 1 1 1 2 Kind mit Laufrad

27 1 1 1 1

28 1 1

29 1 1 1 1

30 1 1 1 1

31 1 1 1 1

32 1 1 1 1

33 1 1 1 1 mit leerem Kinderwagen

34 2 1 1 1 1 2 Mutter und Kind

35 1 1 1 1

36 1 1 1 1 1 bleibt bei 39 stehen und unterhält sich

37 1 1 1 1

38 1 1

39 3 2 1 1 2 2 1 bleiben bei 36 stehen und unterhalten 
sich

40 1 1

41 1 1 1 1

42 1 1 1 1

43 1 1

44 1 2 1 1 2 mit Kind auf dem Rücksitz; wendet und 
parkt ein

45 1 1

M
apping M

2.3 - W
egenerstraße / G

ieselerstraße





Anhang – Qualitative Beobachtung
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Protokoll P3.1 – Uhland-, Fechner-, Gasteiner Str.
Samstag 05.12.2020, 14:25 Uhr bis 14:45 Uhr, 7 °C, bedeckt

Situation / Szenerie / Vorbemerkungen
• Verkehrslärm von der Uhlandstraße prägt die Geräuschkulisse
• auf der Uhlandstraße ist viel los, wir entschließen uns nur den „kiezrelevanten” 

Verkehr zu beobachten

Beobachtungen
• Die meisten Personen kommen aus der Fechnerstraße, gehen dann aber ver-

schiedene Wege
• wenn sie nach Süden gingen, liefen sie hinter dem Baum mit den Sitzgelegen-

heiten hinterher
• Viel Personenverkehr von und zur Fechnerstraße, wenig aus der Gasteiner Str.

• Altersdurchschnitt ist ausgewogen
• Zwei Gruppen treffen zufällig aufeinander und unterhalten sich
• Zwei Personen meiden die Ampel und umgehen auch die Absperrungen/ „Kreu-

zungszäune“
• ein paar joggende Personen sind unterwegs, kommen alle aus der Fechnerstraße 

und biegen nach Süden auf die Uhlandstraße ab
• manche Personen kommen mehrfach vorbei, scheinen etwas erledigt zu haben
• Zwei Postbeamte mit Schiebewagen kommen aus der Fechnerstraße (Postamt ist 

in der Pfalzburger Str)
• ein paar Personen gehen mit dem Hund Gassi
• Fußgängerampel wird viel frequentiert
• Die meisten Pkw (mit Kiezbezug) befahren die Fechnerstraße, die Gasteiner 

Straße ist meistens leer
• Es fahren wesentlich mehr Fahrzeuge aus dem Kiez heraus als herein
• Rechtsabbieger sind die häufigsten Beobachtungen in der Fechnerstraße, gefolgt 

von Linksabbiegern, Geradeausverkehr ist eher schwach ausgeprägt
• Auf der Gasteiner Straße ist nur rechts abbiegen erlaubt, es halten sich nicht alle 

Verkehrsteilnehmenden daran
• Es ist wesentlich weniger Radverkehr zu beobachten als vor drei Tagen zu einer 

ähnlichen Zeit und ähnlicher Witterung
• Einige Radfahrende benutzen streckenweise oder ganz den Fußweg und die Fuß-

gängerampel
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M
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3.1a – U
hland-, Fechner-, G

asteiner Str.

Beob. Anzahl
Geschlecht Alter in Jahren Aktivitäten Nutzungsart

w m d 0-6 7-14 15-30 31-60 Über 60 Sitzen Spielen Sport (Art) Bewegen/Gehen Radfahren Auto fahren Hundeauslauf Notizen/ Weitere Nutzungen Vorgesehen von 
der Planung Nicht vorgesehen

01a 1 1 1 1

02a 1 1 1 1

03a 1 1 1 1

04a 2 2 2 2

05a 2 1 1 2 2

06a 2 1 1 2 2

07a 2 1 2 2

08a 1 1 1 1

09a 2 1 1 1 1 1 1 Mädchen mit Laufrad & Vater

10a 1 1 1 1 Joggen

11a 1 1 1 1

12a 1 1 1 1 Arbeiten / Postfrau

13a 2 1 1 2 2

14a 2 1 1 2 2 Joggen

15a 1 1 1 1 Joggen

16a 1 1 1 1

17a 2 1 1 2 2

18a 2 1 1 2 2

19a 2 2 2 2

20a 1 1 1 1 Arbeiten / Postfrau

21a 3 1 1 ? 1 2 2 Zufälliges Treffen, Unterhaltung, Kinder-
wagen22a 2 1 1 2 2

23a 3 1 1 ? 1 2 3 Kinderwagen

24a 2 2 2 1

25a 1 1 1 1

26a 1 1 1 1

27a 1 1 1 1

28a 2 1 1 2 2

29a 1 1 1 1 X

30a 1 1 1

31a 1 1 1 1

32a 1 1 1 1

33a 2 2 1 1 1 Frau mit Kinderwagen

34a 1 1 1 1

35a 1 1 1 1 Joggen

36a 5 4 1 3 2

37a 2 1 1 2 2

38a 1 1 1 1

39a 2 1 1 2 2

40a 1 1 1 1 X

41a 4 1 3 2 2 4

42a 3 2 1 1 2 3

43a 1 1 1 1

44a 1 1 1 1

45a 2 1 1 2 2



Beob. Anzahl
Geschlecht Alter in Jahren Aktivitäten Nutzungsart

w m d 0-6 Jul-14 15-30 31-60 Über 60 Sitzen Spielen Sport (Art) Bewegen/Gehen Radfahren Auto fahren Hundeauslauf Notizen/
Weitere Nutzungen

Vorgesehen von 
der Planung Nicht vorgesehen

1b 1 1 1 1

2b 1 1 1 1

3b 2 2 1 1 2

4b 1 1

5b 1 1 1

6b 1 1

7b 1 1 1 1

8b 1 Motorroller

9b 1 1 1 1

10b 1 1

11b 1 1 parkt aus

12b 1 1

13b 1 1

14b 1 1 1 1

15b 1 1

16b 1 1 1 1

17b 1 1

18b 1 1 1 1

19b 1 1

20b 1 1 1 1

21b 1 1 parkt ein

22b 1 1 1 1

23b 1 1

24b 1 1

25b 1 1 Taxi

26b 1 1 Van

27b 1 1

28b 1 1 blinkt falsch

29b 1 1

30b 1 1 Van

31b 1 1

32b 1 1

33b 1 1

34b 1 1

35b 1 1

36b 1 1 1 1

37b 1 1 Kleinwagen

38b 1 1

39b 1 1 1 1 mit Helm und Warnweste

40b 1 1

41b 1 1 Van

42b 1 1 1 1

43b 1 1

44b 1 1

45b 1 1 1 1

M
apping M

3.1b – U
hland-, Fechner-, G

asteiner Str.



Anhang – Qualitative Beobachtung
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Protokoll P3.2 - Fechnerstraße Ecke Pfalzburger Straße
Samstag 05.12.2020, 15:05 Uhr – 15:20 Uhr, 6 °C, bedeckt, leichte Dämmerung

Situation / Szenerie / Vorbemerkungen
• Die Geräuschkulisse ist sehr ruhig, hin und wieder kommt jemand vorbei

Beobachtungen
• manche Verkehrsteilnehmenden sind im verkehrsberuhigten Bereich zu schnell 

unterwegs
• weniger Autos als erwartet
• Am stumpfen Hauswinkel kommt es einmal fast zu einer Kollision zwischen drei 

Zufußgehenden, durch Corona halten die Personen aber Abstand
• Vor allem Zufußgehende unterwegs

• ein paar wenige mit Hund unterwegs, lassen sich Zeit
• Aus den Häusern kommen hin und wieder Personen, anfangs macht der Friseur-

salon (Fechnerstraße 19) Feierabend
• eine Person kommt aus der Fechnerstraße 24, steigt direkt in das Auto vor 

der Haustür und fährt in Richtung Uhlandstraße
• nacheinander kommen zwei jüngere Personen aus der Fechnerstraße 21

• Special Person (Fechnerstraße 21):
• Kommt aus dem Haus, geht zum Auto (steht direkt an der Kreuzung, in der 

Pfalzburger Str), verstaut etwas im Wagen
• hält kurz am Fahrrad (gleiche Straßenseite, aber an der Fechnerstraße, an ein 

Straßenschild angeschlossen), geht zurück ins Haus
• Kommt ein paar Minuten später wieder raus, geht zum Auto, steigt ein
• Bleibt etwa 5 Minuten im Auto sitzen
• Steigt dann wieder aus und geht in die Pfalzburger Straße an der Post vorbei

• Insgesamt überschaubar, manche Personen kommen mehrfach vorbei, Hauptbe-
wegungsrichtung ist entlang der Fechnerstraße auf beiden Gehwegen

• Ein paar der Personen wurden bereits bei der ersten Beobachtung an diesem Tag 
gesehen
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3.2 - Fechnerstraße Ecke Pfalzburger Straße

Beob. Anzahl
Geschlecht Alter in Jahren Aktivitäten Nutzungsart

w m d 0-6 7-14 15-30 31-60 Über 60 Sitzen Spielen Sport (Art) Bewegen/Gehen Radfahren Auto fahren Hundeauslauf Notizen/ Weitere Nutzungen Vorgesehen von 
der Planung Nicht vorgesehen

1 2 2 1 1 2

2 4 2 2 2 2 4 Kind mit Laufrad

3 1 1 1 1

4 1 1 1 1

5 1 1 1 1

6 2 2 2 2

7 1 1

8 1 1

9 1 1 1 1

10 1 1 1 1

11 1 1 1 1

12 2 2 2 2

13 1 1 1 1

14 1 1 1 1

15 1 1 1

16 1 1 1

17 1 1 1

18 1 1

19 2 1 1 2 2

20 1 1 1 1 viel zu schnell

21 1 1 1 1

22 1 1 1 1

23 1 1 1 1

24 1 1 1 1

25 1 1 1 1

26 1 1 1 1

27 1 1 1 1

28 2 1 1 2 2

29 1 1 1

30 1 1

31 4 1 3 1 2 1 mit Kinderwagen

32 1 1 1 1 zuerst zu Fuß, dann ins Auto

33 3 1 2 1 2 Kind mit Laufrad

34 1 1 1 1

35 1 1 1 1

36 1 1 1 1

37 1 1 1 1

38 1 1 1 1 viel zu schnell

39 1 1 1 1

40 2 2 2 2

41 1 1 1 1 auf dem Gehweg X

42 2 2 2 2

43 1 1 1 1

44 1 1 1 1 relativ schnell

45 1 1 1 1

46 1 1 1 1 Postfahrrad





Anhang – Qualitative Beobachtung

A-25

Protokoll P3.3 - Leon-Jessel-Platz
Samstag 05.12.2020, 15:05 - 15:26 Uhr, 6 °C, bedeckt, leichte Dämmerung

Situation / Szenerie / Vorbemerkungen
• Die Geräuschkulisse wird von den auf dem Platz aufhaltenden Personen, vor 

allem den Kindern geprägt
• Es ist sehr wenig Autoverkehr zu verzeichnen
• Allgemein viel Fußverkehr
• Hinter uns am Rand des Platzes gibt es einen Wein- und Sektverkauf, bei dem 

einige Personen stehen bleiben und sich mit den Verkäuferinnen unterhalten
• Da mehr Personen unterwegs sind als aufgezeichnet werden können, entschei-

den wir uns nach einer Aufzeichnung die nächste Person(engruppe) auszuwählen, 
die den Platz betritt

• Einige Personen haben sich für unsere Erhebung interessiert und nachgefragt, 
was wir tun; eine Person hat ein Foto von unseren Aufzeichnungen gemacht

Beobachtungen
• Es kommen einige Familien vorbei; zwei davon verweilen länger auf dem Platz; 

eine Familie spielt mit den mitgebrachten Rollern und Skateboards
• Die Telefonzelle mit Büchern drin zieht einige Personen an
• Personen, die sich nicht länger auf dem Platz aufhalten, überqueren den Platz 

meist am Rand
• Im Laufe der Beobachtung kommen aus allen Straßen Personen her, häufig 

jedoch aus der Fechnerstraße
• Es wurden zwei joggende Personen beobachtet, davon eine aufgezeichnet
• Radverkehr ist eher schwach ausgeprägt; die meisten Radfahrenden überqueren 

den Platz von oder zur Fechnerstraße
• Es sind einige Paare unterwegs, auch Zweier- und Dreiergruppen kommen vorbei

Protokoll P4 – Autofahrt
Mittwoch 13.01.2021, ca. 17:00 Uhr

Beobachtungen
• Kreuzungen weiterhin schwer als Autofahrer einsehbar (insbesondere Branden-

burgische Straße / Gieselerstraße)
• Mehrere Falschparker auf der Blissestraße vor Postfiliale
• Verkehrsberuhigungen in der Wegnerstraße nur sehr langsam befahrbar
• Gasteiner Straße nur in Schritttempo aufgrund der Pflasterung
• Kreuzungsbereiche mit Ampeln sehr gut befahrbar
• Wenden am Wendeplatz Fechnerstraße nur in mehrerer Zügen möglich
• Wahrnehmung des gesamten Bereichs als klassische 30er Zone (außer LJP durch 

die besondere Pflasterung)
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3.3 - Leon-Jessel-Platz

Beob. Anzahl
Geschlecht Alter in Jahren Aktivitäten Nutzungsart

w m d 0-6 7-14 15-30 31-60 Über 60 Sitzen Spielen Sport (Art) Bewegen/Gehen Radfahren Auto fahren Hundeauslauf Notizen/
Weitere Nutzungen

Vorgesehen von 
der Planung Nicht vorgesehen

1 2 1 1 2 2 halten Hände

2 1 1

3 1 1 Lieferwagen (Paketdienstleister)

4 5 3 2 3 2 5 Familie

5 1 1 1 1

6 1 1 parkt mit laufendem Motor; wendet 
später und fährt weg

7 1 1 1 1

8 2 1 1 2 2 mit Kinderwagen

9 2 2 2 2

10 1 1

11 1 1 1 1

12 1 1 parkt ein

13 3 1 2 1 2 3 Frau mit Baby vorm Bauch (Baby nicht 
mitgezählt)

14 1 1 kommt aus Grundstückseinfahrt

15 1 1 1 1

16 1 1 1 1

17 1 1

18 2 1 1 2 2

19 1 1

20 1 1 1 1

21 2 1 1 2 2

22 1 1 1 1 mit Rollator

23 1 1

24 1 1

25 4 1 3 1 2 1 3 1 mit Roller und Skateboard

26 3 1 2 3 mit Kinderwagen

27 2 2 2 2 sitzen sehr lange; gehen später weg

28 1 1 1 1

29 1 1 1 1 joggt

30 1 1 1 1

31 1 1 1 1

32 2 1 1 2 2

33 1 1 1 1

34 1 1 1 1 steht lange am Leihfahrrad; fährt später 
weg

35 2 1 1 2 2

36 3 3 1 1 1 3 Vater und zwei Kinder

37 3 1 2 2 1 3 Mutter und 2 Kinder

38 1 1 1 1 Postbote

39 1 1

40 1 1 1 1 mit Handy in der Hand

41 2 1 2 2 Paar

42 1 1 1 1

43 2 2 2 2

44 1 1 1 1 mit Kinderwagen

45 1 1 1 1



Kategoriengruppen

Ve
rh
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te
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erwünschtes Verhalten nicht erwünschtes Verhalten Begegnungen

abbiegen bei Rot überqueren bewusst treffen

anschließen blockieren Konfliktpunkt

ausparken falscher Verkehrsraum unbewusst treffen

beeilen gefährlicher Zustand

einparken gefährliches Verhalten

einsteigen illegal parken

Fahrrad schieben unangemessene Geschwindigkeit

gehen unerlaubter Abbiegevorgang

halten ungewöhnlicher Weg

kommt aus U-Bhf

läuft auf der Straße

Lieferkarren schieben

parkend

Platz überqueren

sitzen

stehen

Straße überqueren

Straßenverlauf folgen

telefoniert

warten

wenden

Fo
rtb

ew
eg

un
gs

ar
t

Radverkehr Fußverkehr Lebensraum/Aufenthaltsqualität MIV

Fahrrad Einkauf Baucontainer Lkw

Fahrradleiche Einzelperson Guerilla-Begrünung Motorroller/Motorrad

Lastenrad Gehhilfe Müll Pkw

Scooter Gruppe Verkehrsberuhigung Transporter

E-Bike Hundesauslauf freier Stellplatz

Kind Lärm

Person mit Kinderwagen

Post

Skateboard ÖPNV & anderes

Spiel Taxi

Sport Bus

Ve
ro

rtu
ng

Ampel Platz Tempo 50 Verkehrsberuhigter Bereich

Ampel an Kreuzung Emser Platz Berliner Str. Fechnerstr.

Fußgängerampel Leon-Jessel-Platz Brandenburgische Str. Gasteiner Str.

Hohenzollerndamm Gieselerstr.

Uhlandstr. Pfalzburger Str. Süd

Kreuzung Tempo 30 Sächsische Str.

Einmündung Pfalzburger Str. Nord Seitenraum Sigmaringer Str.

Kreuzung Güntzelstr. Fahrradweg Wegenerstr.

KATEGORIENGRUPPEN FÜR DIE 
QUALITATIVE AUSWERTUNG  
DER FOTOS UND VIDEOS  
IN ATLAS.TI
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ÄHNLICHKEITSSTRUKTURANALYSE

Fußverkehr

Radverkehr
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MIV
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Erlebbarer Stadtraum statt funktionaler Verkehrsraum

ALLGEMEIN 
 
Wie sind Sie auf die Umfrage aufmerksam geworden? 

 Flyer/Aushang   Fragebogen war im Briefkasten  Freunde/Verwandte 
 

 Sonstiges: ____________________________ 
 
 
1. Wie alt sind Sie? 

 Bis 17 Jahre  18-24 Jahre  25-34 Jahre  35-44 Jahre  45-59 Jahre  60+ Jahre 
      

 
2. Ihr Geschlecht: 

 Weiblich  Männlich  Nichtbinär   
     

 
3. Welcher Personengruppe gehören Sie an? 

 Schüler*in  Student*in; Azubi  Erwerbstätig  Hausmann/-frau 
 

 Arbeitsuchend 
 

 Rentner*in 
 

 Sonstiges: ____________________________ 
 
 
4. Welche Staatsbürgerschaft besitzen Sie? 
Hinweis: Die Angabe wird nicht in Relation zu anderen Fragen gesetzt. Wir benötigen diese Antwort, um zu ermitteln,  
inwieweit ein Querschnitt der Kiezbevölkerung für die Umfrage gewonnen werden konnte. 

 

 Deutsch 
 

 Andere: ____________________________ 
 
 
5. Ihr Verhältnis zum Leon-Jessel-Kiez – Sie sind: 

 Anwohner*in  Regelmäßige*r Besucher*in (z. B. Schüler*in) 
 Beschäftigt im Kiez  Sonstiges 

   
Wenn Anwohner*in: In welcher Straße wohnen Sie? __________________________________________ 
 
 
6. Besitzen Sie eine Fahrerlaubnis Klasse B (für PKW)? 

 Ja  Nein     
 
 

    

7. Besitzen Sie eine ÖPNV-Zeitkarte (z.B. Monats- oder Jahreskarte, Jobticket, Schwerbehinderten-  
ausweis o.Ä.)?  

 Ja  Nein     
     

 
8. Wie viele Mitglieder hat Ihr Haushalt? (Bitte geben Sie die Anzahl aller im Haushalt lebenden  
Personen, Sie eingeschlossen, an) 
Hinweis: Felder können freigelassen werden, wenn keine Haushaltsmitglieder in der Altersklasse vorhanden sind. 

 
Bis 6 Jahre: ____ 

 
7-12 Jahre: ____ 

  
13-17 Jahre: ____ 

  
18-59 Jahre: ____ 

 
60+ Jahre: ____ 

QUANTITATIVE BEFRAGUNG
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. Wie viele der folgenden Fahrzeuge gibt es in Ihrem Haushalt? 
Hinweis: Felder können freigelassen werden, wenn ie das ents rechende Fahrzeug nicht besitzen. 

 
ri at- KW: _____ 

 
Dienst- KW:   _____ 

 
Motorrad/Motorroller:  _____ 

 
Fahrrad:        _____ 

 
astenfahrrad:  _____ 

 

 
 
1 . Sind Sie aus gesundheitlichen Gründen in Ihrer Mobilität dauerhaft eingeschränkt? 

 Ja  durch eine ehbeeinträchtigung  Ja  durch eine Sehbeeinträchtigung 
 Ja  durch eine anderweitige Einschränkung  Nein 
 Keine Angabe  

 
 

11. Angewiesenheit auf Fahrzeuge 
a. Wie sehr sind Sie auf die folgenden Fahrzeuge angewiesen? 
 

Sehr stark Stark 
Nicht sehr 

stark ar nicht 

Fahrzeug 
nicht 

orhanden 
Auto      
Motorroller/Motorrad      
Bus  -Bahn  S-Bahn  ram      
Fahrrad      
astenfahrrad      

 
b. Bitte geben Sie an, warum Sie auf ein Auto bzw. Motorrad Motorroller angewiesen sind: 

 
 

M ILI E AL EN 
 

Vielen Dank für die Bearbeitung der ersten Fragen  Die folgenden Fragen behandeln Ihr Mobilitäts erhalten 
an einem durchschnittlichen ag (nicht unter andemiebedingungen). 
 

12. Wie häufig nutzen Sie folgende Verkehrsmittel? 
Hinweis: inmal am ag ents richt einem Hin  und Rückweg, also z. . zum u ermarkt und zurück. 

 Mehr-
mals 

am ag 
1  am 

ag 

-6  
die 

Woche 

2-3  
die 

Woche 
1  die 
Woche 

2  im 
Monat 

1  im 
Monat 

Sel-
tener Nie 

Auto          
Motorroller/Motorrad          
Fahrrad          
astenfahrrad          

Bus  -Bahn   
S-Bahn  ram 

         
u Fuß          
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13. Für welche Zwecke benutzen Sie üblicherweise folgende Verkehrsmittel? 
(Mehrfachnennung möglich) 
 

r ei  

Ber s-  
h e  

i ersi  

i a e  
B  

er ar  

e Bri -
e  a erer 

a i ie -
i ie er 

rei ei  
B  

h i  

s i es 
B  

r es h  
Auto       
Motorroller/Motorrad       
Fahrrad       
astenfahrrad       

Bus  -Bahn   
S-Bahn  ram 

      
u Fuß       

 
 
14. Wo stellen Sie Ihre Fahrzeuge üblicherweise im Leon-Jessel-Kiez ab? 
Hinweis: Felder können freigelassen werden, wenn ie das ents rechende Fahrzeug nicht besitzen. 

 
Im ffentlichen Straßenraum 

Im (halb-) ri aten Raum  
(z.B. Hof  iefgarage) 

Auto   
Motorrad/Motorroller   
Fahrrad   
astenfahrrad   

 
 

N M EL  
 
Sie sind beim letzten eil der mfrage angekommen  Vielen Dank für Ihre Beteiligung. Im Folgenden stellen 
wir Ihnen Fragen zu Ihrem Wohnumfeld. 
 

15. Haben Sie Zugang zu privaten rten an der frischen Luft, die Sie regelmä ig nutzen können? 
 Nein  Balkon/ errasse  Hinterhof mit arten  Schrebergarten 

 

 Sonstiges: ____________________________ 
 
 
16. Wie beurteilen Sie die folgenden Aspekte im Leon-Jessel-Kiez? 
 Sehr hoch Hoch Normal ering Sehr gering 
Verkehrsaufkommen      
Verkehrsbedingter ärm      
Sicherheit im Straßen erkehr      
Barrierefreiheit      
Aufenthalts ualität des 
ffentlichen Straßenraums  

     

 
 
 
 



Anhang – Quantitative Befragung

A-35

17. Inwieweit stimmen Sie den folgenden Aussagen zu? 
 Stimme 

oll zu 
Stimme 
eher zu 

Stimme eher 
nicht zu 

Stimme 
nicht zu Weiß nicht 

Es gibt zu wenig ark lätze im 
ffentlichen Straßenraum. 

     

Es gibt zu wenig Abstellm glich- 
keiten für Fahrräder im ffentlichen 
Straßenraum. 

     

Die ehwege sind zu schmal.      
Ich kann mir mehr S ielstraßen im 
Kiez orstellen. 

     

Ich kann mir orstellen  dass mit 
dem Auto nur Anlieger*innen in 
den Kiez fahren dürfen.  

     

Der Bewohner*innen arkausweis 
für KWs ist zu günstig.      
Es gibt zu wenig rte im  
ffentlichen Raum für 

nachbarschaftliche Begegnungen. 
     

 
18. Wie wohl fühlen Sie sich im Leon-Jessel-Kiez? 

 Sehr wohl  Eher wohl  Eher nicht wohl  Nicht wohl  Weiß nicht 
     

1 . Was gefällt Ihnen besonders gut im Leon-Jessel-Kiez? (Bitte antworten Sie in Stichpunkten) 

 
 
2 . Was gefällt Ihnen nicht im Leon-Jessel-Kiez? (Bitte antworten Sie in Stichpunkten) 

 
 
21. Hier können Sie Ihre Anregungen, Fragen, Wünsche und Kritik zu den hemen Mobilität und 
öffentlicher aum eintragen: 

 
 

Vielen Dank für Ihre nterstützung und das Ausfüllen des Fragebogens  Wenn Sie weitere Fragen und 
Anregungen zu unserem Forschungs ro ekt haben  schreiben Sie uns gerne eine E-Mail an 
tu.berlin.mobilitaet gmail.com. 
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ERGEBNISSE AUS DEM GESAMTEN FRAGEBOGEN

0 – Sprachauswahl

Gesamt

Anwohnende

0 – Wie sind Sie auf den Fragebogen aufmerksam geworden?

Gesamt

Sonstiges - freie Angabe:

Sprachwahl Anzahl Anteil n

Deutsch 278 98,2 %
283

Englisch 5 1,8 %

Sprachwahl Anzahl Anteil n

Deutsch 232 98,7 %
235

Englisch 3 1,3 %

Antwort Anzahl Anteil n

Flyer/Aushang 117 41,6 %

281
Fragebogen war im Briefkasten 111 39,5 %

Freunde/Bekannte 26 9,3 %

Sonstiges 27 9,6 %

Keine Angabe 2

Antwort Anzahl Anteil

E-Mail-Verteiler Schulen 17 6,0 %

E-Mail-Verteiler Bürgerinitiative 7 2,5 %

Facebook 1 0,4 %

Twitter 1 0,4 %

nebenan.de 1 0,4 %
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Anwohnende

Sonstiges - freie Angabe

1 – Wie alt sind Sie?

Gesamt

Anwohnende

Antwort Anzahl Anteil n

Flyer/Aushang 92 39,5 %

233
Fragebogen war im Briefkasten 107 45,9 %

Freunde/Bekannte 19 8,2 %

Sonstiges 15 6,4 %

Keine Angabe 2

Antwort Anzahl Anteil

E-Mail-Verteiler Schulen 6 2,6 %

E-Mail-Verteiler Bürgerinitiative 7 3,0 %

Facebook 1 0,4 %

nebenan.de 1 0,4 %

Antwort Anzahl Anteil n

Bis 17 Jahre 1 0,4 %

283

18-24 Jahre 14 4,9 %

25-34 Jahre 35 12,4 %

35-44 Jahre 62 21,9 %

45-59 Jahre 91 32,2 %

Über 60 Jahre 80 28,3 %

Antwort Anzahl Anteil n

Bis 17 Jahre 1 0,4 %

235

18-24 Jahre 14 6,0 %

25-34 Jahre 29 12,3 %

35-44 Jahre 44 18,7 %

45-59 Jahre 75 31,9 %

Über 60 Jahre 72 30,6 %
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2 – Ihr Geschlecht

Anwohnende

3 - Welcher Personengruppe gehören Sie an?

Anwohnende

4 - Welche Staatsbürgerschaft besitzen Sie?

Anwohnende

*Deutsch schließt mit ein:

Antwort Anzahl Anteil n

Weiblich 116 49,4 %

235Männlich 119 50,6 %

Nichtbinär 0 0,0 %

Antwort Anzahl Anteil n

Schüler*in 2 0,9 %

234

Student*in; Azubi 17 7,3 %

Erwerbstätig 153 65,4 %

Hausfrau/-mann 4 1,7 %

Arbeitssuchend 2 0,9 %

Rentner*in 53 22,6 %

Sonstiges 3 1,3 %

Keine Angabe 1

Antwort Anzahl Anteil n

Deutsch* 226 97,0 %
233

Andere** 7 3,0 %

Keine Angabe 2

Antwort Anzahl Anteil

Deutsch und Italienisch 1 97,0 %

Deutsch und Polnisch 1 3,0 %

Deutsch und Französisch 1
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**Andere freie Angabe:

5 - Ihr Verhältnis zum Leon-Jessel-Kiez - Sie sind?

Ingesamt

5 - Wenn Anwohner*in: in welcher Straße wohnen Sie?

Antwort Anzahl

Niederländisch 1

Ungarisch 1

Dänisch 1

Österreichisch 1

US-Amerikanisch 2

Französisch 1

Antwort Anzahl Anteil n

Anwohner*in 235 83,0 %

283
Beschäftigt im Kiez 7 2,5 %

Regelmäßige*r Besucher*in 29 10,2 %

Sonstiges 12 4,2 %

Antwort Anzahl Anteil n

Berliner Straße 1 0,8 %

129

Brandenburgische Straße 3 2,3 %

Fechnerstraße 17 13,2 %

Gasteiner Straße 3 2,3 %

Gieselerstraße 28 21,7 %

Güntzelstraße 0 0,0 %

Hohenzollerndamm 4 3,1 %

Pfalzburger Straße 13 10,1 %

Sächsische Straße 3 2,3 %

Sigmaringer Straße 34 26,4 %

Uhlandstraße 5 3,9 %

Wegenerstraße 18 14,0 %

Keine Angabe 104

Aachener Straße 1

Nassauische Straße 1
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6 – Besitzen Sie eine Fahrerlaubnis Klasse B (für PKW)?

Anwohnende

7 – Besitzen Sie eine ÖPNV-Zeitkarte (z.B. Monats- oder Jahreskarte, 
Jobticket, Schwerbehindertenausweis o.Ä.)?

Anwohnende

8 – Wie viele Mitglieder hat Ihr Haushalt? (Bitte geben Sie die Anzahl aller 
im Haushalt lebenden Personen, Sie eingeschlossen, an) 

Anwohnende

Antwort Anzahl Anteil n

Ja 217 92,3%
235

Nein 18 7,7%

Antwort Anzahl Anteil n

Ja 109 46,8%
233

Nein 124 53,2%

Keine Angabe 2

Antwort Anzahl Anteil

1 Person 73 31,1%

2 Personen 82 34,9%

3 Personen 34 14,5%

4 Personen 32 13,6%

5 Personen 10 4,3%

6 Personen 4 1,7%
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Haushalte aufgeschlüsselt:

9 - Wie viele der folgenden Fahrzeuge gibt es in Ihrem Haushalt?

Anwohnende

Antwort Anzahl Anteil

Single, 18-59 Jahre 40 17,0%

Single, ab 60 Jahre 20 8,5%

Paar/2er WG, 18-59 Jahre 37 15,7%

Paar/2er WG, ab 60 Jahre 34 14,5%

Paar/2er WG, 18-59 Jahre/ab 60 Jahre 6 2,6%

3er WG, 18-59 Jahre 6 2,6%

4er/5er/6er WG, 18-59 Jahre 3 1,3%

Eltern, 1 Kind 23 9,8%

Eltern, 2 Kinder 31 13,2%

Eltern, 3 Kinder 8 3,4%

Eltern, 4 Kinder 3 1,3%

Alleinerziehend, 1 Kind 5 2,1%

Alleinerziehend, 2 Kinder 3 1,3%

Sonstige 4 1,7%

1 2 3 4 5 oder 
mehr

Keine 
Angabe n

Lastenfahrrad 6 2 0 0 0 227

235

Fahrrad 42 54 24 27 23 65

Motorrad/Motorroller 22 1 0 0 0 212

Dienst-PKW 19 3 0 0 0 213

Privat-PKW 119 17 2 1 0 96
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10 - Sind Sie aus gesundheitlichen Gründen in Ihrer Mobilität dauerhaft 
eingeschränkt?

Anwohnende

11 - Angewiesenheit auf Fahrzeuge

a. Wie sehr sind Sie auf die folgenden Fahrzeuge angewiesen?

Antwort Anzahl Anteil n

Gehbeeinträchtigung 14 6,0%

235

Sehbeeinträchtigung 1 0,4%

Anderweitige Einschränkung 13 5,5%

Keine Beeinträchtigung 200 85,1%

Keine Angabe 7 3,0%

Sehr 
stark Stark

Nicht 
sehr 
stark

Gar 
nicht

Fahr-
zeug 
nicht 
vorhan-
den

Keine 
Angabe n

Lastenrad 3 4 4 15 161 48

235

Fahrrad 62 62 54 21 19 17

ÖPNV 55 55 74 20 6 25

Motorrad/Motorroller 5 3 7 31 148 41

PKW 30 50 70 14 62 9
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Mehr-
mals 
am 
Tag

1x am 
Tag

4-6x 
die 
Woche

2-3x 
die 
Woche

1x die 
Woche

2x im 
Monat

1x im 
Monat

Selte-
ner Nie Keine 

Ang. n

Zu Fuß 131 47 16 21 7 0 2 4 2 5

235

ÖPNV 31 14 27 37 26 26 14 41 15 4

Lastenfahrr. 4 1 2 1 0 0 0 5 197 25

Fahrrad 56 19 21 33 19 13 6 26 35 7

Motorrad/
Motorroller 2 3 3 4 3 6 0 8 184 22

PKW 24 16 21 42 33 20 13 19 38 9

12 - Wie häufig nutzen Sie folgende Verkehrsmittel?

Anwohnende

13 - Für welche Zwecke benutzen Sie üblicherweise folgende 
Verkehrsmittel?

Anwohnende

Zu Fuß ÖPNV
Las-
ten-
fahrrad

Fahr-
rad

Motor-
rad/
Motor-
roller

PKW n

Arbeit 38 110 2 88 14 70

235

(Berufs-)Schule, Uni-
versität 10 23 1 20 2 9

Einkaufen (z. B. 
Supermarkt) 191 42 8 115 6 106

Holen/Bringen ande-
rer Familiemitglieder 43 25 6 22 3 78

Freizeit (z. B. Shop-
ping) 154 135 7 156 17 95

Sonstiges (z. B. Arzt-
besuche) 143 94 6 103 12 85
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14 - Wo stellen Sie Ihre Fahrzeuge üblicherweise im Leon-Jessel-Kiez 
ab?

Anwohnende

15 - Haben Sie Zugang zu privaten Orten an der frischen Luft, die Sie 
regelmäßig nutzen können?

Anwohende

Antwort Anzahl Anteil n

Nein 32 13,8 %

232

Balkon/Terrasse 132 56,9 %

Hinterhof mit Garten 14 6,0 %

Schrebergarten 3 1,3 %

Balkon/Terrasse und Hinterhof mit Garten 33 14,2 %

Balkon/Terrasse und Schrebergarten 12 5,2 %

Balkon/Terasse, Hinterhof mit Garten und 
Schrebergarten

2 0,9 %

Hinterhof mit Garten und Schrebergarten 0 0,0 %

Sonstiges 3 1,7 %

Keine Angabe 3

Im öffentlichen 
Straßenraum

Im (halb-)priva-
ten Raum (z.B. 
Hof, Tiefgarage)

In beidem n

Auto 122 34 3 159

Motorrad/Motorroller 20 6 0 188

Fahrrad 15 159 14 188

Lastenfahrrad 2 7 0 9
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16 - Wie beurteilen Sie die folgenden Aspekte im Leon-Jessel-Kiez?

Anwohnende

17 - Inwieweit stimmen Sie den folgenden Aussagen zu?

Anwohende

Sehr 
hoch Hoch Nor-

mal Gering Sehr 
Gering

Keine 
Angabe n

Aufenthaltsqualität des 
öffentlichen Raums 31 107 77 16 2 2

235

Barrierefreiheit 11 44 133 37 3 7

Sicherheit im  
Straßenverkehr 15 57 112 39 9 3

Verkehrsbedingter 
Lärm 15 26 96 73 23 2

Verkehrsaufkommen 20 51 94 57 9 4

Stimme 
voll zu

Stimme 
eher zu

Stimme 
eher nicht 
zu

2-3x die 
Woche

Stimme 
nicht zu n

Es gibt zu wenig Orte im 
öffentlichen Raum für nach-
barschaftliche Begegnungen.

32 63 76 49 13

232

Der Bewohner*innenparkaus-
weis ist zu günstig. 59 37 43 62 31

Ich kann mir vorstellen, dass 
mit dem Auto nur Anlieger*in-
nen in den Kiez fahren dürfen.

109 51 31 32 9

Ich kann mir mehr Spielstra-
ßen im Kiez vorstellen. 73 54 51 43 11

Die Gehwege sind zu schmal. 11 41 76 102 3

Es gibt zu wenig Parkplätze im 
öffentlichen Straßenraum. 70 70 39 37 17

Parkplätze 60 50 48 55 19

Keine Angabe 3
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INTERVIEWLEITFADEN QUALITATIVE INTERVIEWS

Leitfragen Nachfragen

1. Wohngegend 
und 
-umgebung

Einstiegsfragen, um ins Gespräch zu kom-
men: 
Seit wann wohnen Sie hier im Quartier?
Was gefällt Ihnen an Ihrem Kiez?
Was gefällt Ihnen nicht an ihrem Kiez?

Wie zufrieden sind Sie mit der Aufenthaltsquali-
tät im öffentlichen Raum?

2. Allgemeine 
Verkehrssituation 
im Quartier

• Erzählen Sie doch bitte, in welcher Straße 
Sie wohnen und wie Sie die verkehrliche 
Situation und die Mobilität im Viertel wahr-
nehmen?

• Gibt es eine Sache, die Ihnen hier im Viertel 
besonders dahingehend auffällt?

• Was gefällt Ihnen besonders gut an der 
Mobilitätssituation in ihrem Kiez? 

• Welche Probleme im Bereich Mobilität 
sehen Sie im Leon-Jessel-Kiez?

• Welche Effekte der Verkehrsberuhigung 
nehmen Sie wahr? 

• Wie würden Sie den derzeitigen Stand der 
Verkehrssicherheit im Kiez beschreiben? 
(erst ansprechen, wenn Thema genannt)

• Welche positiven Entwicklungen sollen 
gestärkt werden? 

• Welche Mobilitätsangebote würden Sie sich 
wünschen für den Leon-Jessel-Kiez? 

• Wie stehen Sie zum Car-Sharing/ Bike-Sha-
ring?

• Welche sind die drängendsten Probleme?
• Ein Kiez mit weniger Autos – was würden 

Sie mit den frei gewordenen Flächen tun?

3. Mobilitäts-
verhalten der 
Anwohnenden

• Erzählen Sie doch bitte, wie sie sich täg-
lich (durchs Quartier) bewegen. Welche 
Verkehrsmittel nutzen Sie für Ihre täglichen 
Wege und wieso?

• Wie zufrieden sind Sie (ganz allgemein) mit 
dem Autoverkehr/ Radverkehr/ Fußverkehr/ 
ÖPNV im Kiez? (je nach Zielgruppe)

• Wie bewerten Sie das Mobilitätsangebot, 
das Ihnen zur Verfügung steht? (Ggfs. 
Bedeutung privater Pkw)

• Was für Erfahrungen haben Sie damit 
gemacht?

• Was für Bedingungen stellen Sie an Ver-
kehrsmittel und die Infrastruktur? Was 
ist Ihnen dahingehend (bei der Nutzung) 
wichtig?

4. Maßnahmen, 
Ideen und Wün-
sche

• Haben Sie Ideen, wie die allg.  Situation im 
Kiez verbessert werden kann?

• Schlussfrage: Gibt es noch etwas, das Sie 
gerne erzählen würden, was bisher noch 
nicht angesprochen wurde?

• Welche Ideen haben Sie, um die verkehr-
liche Situation im Kiez zu verbessern?

• Was sollte für Ihre Mobilität unbedingt 
berücksichtigt werden, wenn Sie in einem 
(autoarmen/nachhaltigen und lebenswerten) 
Quartier wohnen würden?

• Wenn Sie an Ihren Kiez denken, wie sollte 
der öffentliche Raum gestaltet werden?

QUALITATIVE BEFRAGUNG
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5. Statistische 
Fragen
(während des 
Gesprächs auf-
nehmen)

• Seit wann wohnen Sie im Kiez?
• Wie alt sind Sie?
• Wie viele Personen leben in Ihrem Haushalt  

(einschl. Ihnen)?
• Wie viele Kinder (unter 18) leben in Ihrem 

Haushalt?
• Was ist Ihr höchster Bildungsabschluss?/ 

Was ist Ihr Beruf?
• Wie viele Pkw gibt es in Ihrem Haushalt? / 

Fahrräder

BEFRAGUNGSBOGEN ZU STATISTISCHEN FAKTEN

(während des Gesprächs ausfüllen) 

Frage 1: Welche Kategorie entspricht Ihrem Alter? /Wie alt sind Sie?
O unter 18 Jahre O 18 bis 20 Jahre O 21 bis 29 Jahre O 30 bis 39 Jahre
O 40 bis 49 Jahre O 50 bis 59 Jahre O über 60 Jahre

Frage 2: Wie viele Personen leben in Ihrem Haushalt (einschl. Ihnen)?
O 1  O 2  O 3  O 4  O mehr als 4

Frage 3: Wie viele Kinder (unter 18) leben in Ihrem Haushalt?
O 0  O 1  O 2  O 3  O mehr als 3

Frage 4: Wie viele Pkw / Fahrräder gibt es in Ihrem Haushalt? 
Pkw:  O keinen O 1  O 2  O mehr als 2
Fahrrad: O keinen O 1  O 2  O mehr als 2

Frage 5: Was ist Ihr höchster Bildungsabschluss?/ Was ist Ihr Beruf?
O Kein Schulabschluss
O Hauptschulabschluss
O Realschule (Mittlere Reife)
O Gymnasium (Abitur)
O Fachhochschulabschluss
O Abgeschlossene Ausbildung
O Abgeschlossenes Studium
O Sonstiges: ____________________
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KODIERLEITFADEN QUALITATIVE INTERVIEWS

Code-Nr. Codebezeichnung Definition Ankerbeispiel

C1 Situation im Kiez Alle Beobachtungen, 
Wahrnehmungen, 
Beschreibungen der 
Bewohnenden bezogen 
auf den Kiez

B: [...] Aber insgesamt ist das Klima hier tolerant 
und lässig. Also es ist eine Kleinstadt in der Stadt, 
die ansonsten ja ziemlich links ist. (Interview 2, Z. 
18 f.)

UC 1.1 Vorteile und Besonder-
heiten

Alle Vorteile und Beson-
derheiten des Kiezes

I: Und was gefällt Ihnen an Ihrem Kiez?

B : Viele Dinge, da könnte ich einen Roman 
schreiben (lacht). Okay, es ist ruhig, dennoch 
gibt es in unmittelbarer Nähe gute Geschäfte, 
die Fußnähe zum Kudamm, die Fußnähe zum 
Volkspark, ja, super Verkehrsanbindung. Und sehr 
freundlich..also man empfindet es als ein sicheres 
Viertel, ohne Besonderheiten hinsichtlich einer 
gewissen Unsicherheit. (Interview 1, Z. 9 ff.)

UC 1.2 Probleme und Heraus-
forderungen

Alle Probleme und Her-
ausforderungen im Kiez

B : Naja das kommt nach und nach, aber in 
Sachen Mobilität, vor kurzem wurde eine elektri-
sche Zapfsäule angebracht in unsere Straße, also 
am Leon-Jessel-Platz für nur zwei Autos und da 
hab ich mir gedacht, das ist nicht mehr zeitge-
mäß. Da dürfen zwei Autos für vier Stunden von 
morgens bis abends tanken, also Strom, das ist 
nicht genug. (Interview 1, Z. 24 ff.)
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Code-Nr. Codebezeichnung Definition Ankerbeispiel

C2 Allgemeine Verkehrs-
situation

Alle Beobachtungen, 
Wahrnehmungen, 
Beschreibungen, 
Bewertungen der 
Bewohnenden bezogen 
auf die Verkehrssitua-
tion im Kiez

B: Aber ansonsten in Sachen Mobilität, ich weiß 
nicht, was Sie da meinen. Weil ich gerade zufrie-
den bin, dass es eine verkehrsberuhigte Straße 
ist. (Interview 1, Z. 27 ff.)

UC 2.1 Verkehrsanbindung des 
Kiezes

Beschreibungen der 
Verkehrsanbindung und 
des Mobilitätsangebots 
im Kiez

B:[...] die Fußnähe zum Kudamm, die Fußnähe 
zum Volkspark, ja, super Verkehrsanbindung. [...] 
(Interview 1, Z. 10 f.)

UC 2.2 Ruhender Verkehr Beschreibung der Ver-
kehrssituation bezogen 
auf den ruhenden 
Verkehr (Parkplätze, 
Parkende Autos)

B: Ansonsten haben wir natürlich immense 
Parkplatzprobleme in der Straße. Das erlebe ich 
von Anfang an, das führt zu bestimmten Konse-
quenzen zum Beispiel, das ist sowohl positiv als 
auch negativ, dass sich mit einem kleinen Auto. 
(Interview 1, Z. 36 f.)

UC 2.3 Radverkehr Beschreibung der Ver-
kehrssituation bezogen 
auf den Radverkehr 
(Radfahrende, Rad-
wege)

B: Ja weniger Radfahrer auf dem Bürgersteig. 
(Interview 2, Z. 75 f.)
I: Weils A bequem ist und B für sie sicherer ist, 
wie sie glauben (Interview 2, Z. 83 f.)

UC 2.4 Fußverkehr Beschreibung der Ver-
kehrssituation bezogen 
auf den Fußverkehr 
(Fußgänger*innen, Fuß-
wege)

B: Ja es wird weniger gefahren. Aber das Viertel 
lädt ja dazu ein. Wir sind hier an der Uhland-
straße, selbst zum Kudamm kann man auch 
gehen. (Interview 2, Z. 33 f.)

UC 2.5 MIV Beschreibung der Ver-
kehrssituation bezogen 
auf den motorisier-
ten Individualverkehr 
(Autoverkehr, Straßen, 
ohne Carsharing und 
ruhender Verkehr)

B: Also ich wohne in der Sigmaringer Straße 
und das ist eine verkehrsberuhigte Straße mit 
7km/h. Und das spürt man schon, wenn man 
in der Gegend spazieren geht, dass die Autos 
im Normalfall ruhig fahren und das ist erfreulich. 
(Interview 1, Z. 19 ff.)

UC 2.6 Verkehrssicherheit Alle Aussagen zu 
(subjektiver) Verkehrs-
sicherheit

I: Ja ich empfinde es nicht als Bedrohung, aber 
als unangenehm. (Interview 2, Z. 81 f.)

C3 Verkehrsmittelwahl im 
Kiez

Alltäglich genutzte 
Verkehrsmittel der 
Anwohnenden

B: Also ich hatte Ihrem Kollegen gesagt, ich fahre 
seit 20 Jahren mit dem Motorroller, das ist mein 
bevorzugtes Verkehrsmittel in der Stadt, weil es 
hat viele Vorteile. Und entweder zu Fuß, oder mit 
dem Motorroller und sonst mit dem Auto mit mei-
ner Frau, wenn wir einkaufen müssen. (Interview 
1, Z. 43 ff.)

UC 3.1 Begründung Verkehrs-
mittelwahl

Gründe für die Nut-
zung, Bewertung der 
Verkehrsmittel

B: Nein, der Grund ist dass wir in unserem Radius 
keine U-Bahn benötigen, beziehungsweise dass 
ich mit meinem Motorroller schneller und besser 
durch die Stadt fahren kann. (Interview 1, Z. 48 f.)
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Code-Nr. Codebezeichnung Definition Ankerbeispiel

C4 Lösungsvorschläge und 
Maßnahmen

Geäußerte Vorschläge 
zu der Verbesserung 
der Situation im Kiez 
(allgemein und Verkehr)

B: Nein ich sehe keine. Die einzige weitere Idee 
wäre dass sie Straße für Nichtanlieger verboten 
wäre, aber das wäre [unverständlich] - das wäre 
die einzige Maßnahme, weil es ansonsten ziem-
lich ruhig in der Straße ist. (Interview 1, Z. 53 ff.)

UC 4.1 Alternative Verkehrs-
angebote

Alle Aussagen zu 
alternativen Verkehrs-
angeboten (Carsha-
ring, Berlkönig, Emmi, 
E-Scooter etc.)

I: Gibt es irgendwelche Verkehrsangebote, die Sie 
sich noch wünschen würden vor Ort? Also wenn 
es zum Beispiel Carsharing gebe, würden Sie das 
nutzen?
B: Nein, nein, das liegt aber an meinen Lebens-
umständen. Wenn jüngere Leute hier mehr Mög-
lichkeiten hätten, würden sie auch mehr fahren. 
(Interview 1, Z. 58 ff.)

UC 4.2 Verbesserung des 
ÖPNV-Angebots

Aussagen zu Ände-
rungen hinsichtlich des 
ÖPNVs (Linienführung, 
Taktung, bauliche Maß-
nahmen etc.)

B: Weiß ich nicht. Also ich denke das da 
bestimmt noch Kapazitäten sind und ansonsten 
ist glaube ich viel vom Kiez, auch von der Mitte, 
nah und fußläufig sind die U-Bahnstationen 
erreichbar. (Interview 5, Z. 54 f.)

UC 4.3 Autofreier Kiez Alle Aussagen zum 
Konzept des autofreien 
Kiezes

...

UC 4.4 Bauliche Veränderun-
gen

Alle Aussagen zu 
möglichen baulichen 
Veränderungen (Speed-
bump, Straßenschilder, 
zusätzliche Wege/Spu-
ren etc.)

B: Nein, die Sache ist, ich weiß nicht mehr wie 
das heißt, es gibt ein extra - wie heißt das auf 
Deutsch? - eine Beule auf der Straße, um die 
Autos zu bremsen. Auf dem Boden. Die gibt es 
auf einer Seite der Straße, auf der anderen nicht 
und es wäre sinnvoll eine zweite zu haben. (Inter-
view 1, Z. 32 ff.)

UC 4.5 Aufenthaltsqualität/
Sonstiges

Alle Aussagen zur Auf-
enthaltsqualität im Kiez 
(Atmosphäre, Ambi-
ente, Straßenmobiliar)

B: [...] Auf dem Leon-Jessel-Platz spielen relativ 
häufig Kinder und das ist ein lebhafter Platz. 
(Interview 1, Z. 21 f.)

C5 Zukünftige Mobilität im 
Quartier

Alle Aussagen zu 
möglichen zukünftigen 
Mobilitätsentwicklungen 
im Kiez

B: Aber auf der, hm was ist das denn dann, 
Ostseite ...ähm, ist halt auch erstmal ein Stück-
chen zu laufen bis da ein Bus kommt. Also da ist 
vielleicht schon noch was möglich… (Interview 5, 
Z. 67 f.)

UC 5.1 Chancen Chancen für die Mobili-
tätsentwicklung im Kiez

B: Naja, zum Verbessern kannst du ja auch 
immer wie auch, oder auch nachts oder so diese 
Anrufsammeltaxis, Rufbus und solche Sachen 
(Interview 5, Z. 149 f.)

UC 5.2 Herausforderungen Herausforderungen für 
die Mobilitätsentwick-
lung im Kiez

B: Ich glaube so ein Rufbus und so ein Anrufsam-
meltaxi gibt es eher so stadtrand=mäßig. Habe 
ich eher so den Eindruck. Also deswegen für so 
einen innerstädtischen Kiez, der ja eigentlich ver-
kehrstechnisch so gut mit der U-Bahn ganz gut 
angebunden ist, ist es schon schwierig, da jetzt 
so sowas zu machen. (Interview 5, Z. 151 f.)



Anhang – Qualitative Befragung

A-51

Liebe Anwohner*innen,

für eine Erhebung zum Thema „Mobilität im Leon-Jessel-Kiez“ suchen 
wir Menschen, die uns Fragen zur aktuellen Mobilitätssitua� on im Leon-
Jessel-Kiez beantworten möchten.  Des Weiteren geht es um Wünsche zur 
Fortbewegung und Sicherheit im Viertel. 

Wer wir sind..
• Student*innen der Technischen Universität Berlin
• Die Erhebung wird für das Fachgebiet „Integrierte Verkehrsplanung“ 

durchgeführt

Wen genau suchen wir?
• Anwohner*innen, die direkt in den Straßen rund um den Leon-Jessel-

Platz wohnen
• Kinder (ab 10 Jahren), Jugendliche, Eltern, Senioren usw.

Wie lange dauert ein Interview?
• Ein Interview dauert zwischen 20-30 Minuten

Alle Interviews werden selbstverständlich Corona-
konform  durchgeführt werden 

Bi� e kontak� eren Sie uns unter:
mobilitaet.interview@gmx.de

AU
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G
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U

ALITATIVE IN
TERVIEW

S
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INDIKATORENBLÄTTER

Schlüsselfaktor 1: Motorisierter Individualverkehr

Erläuterung: Der Schlüsselfaktor „Motorisierter Individualverkehr (MIV) “ nimmt Bezug auf die individuelle verkehrliche 
Nutzung von Kraftfahrzeugen, darunter hauptsächlich PKW und Krafträder. Detailliert betrachtet wird der Faktor durch 
das Verkehrsaufkommen, dass durch den aktiv stattfindenden MIV generiert wird und den ruhenden Verkehr, der im 
Gebiet hauptsächlich durch parkende Autos entsteht, geprägt.

Indikator 1.1: Verkehrsaufkommen

Definition: Der Indikator „Verkehrsaufkommen“ bezieht sich auf die Anzahl der Fahrzeuge des MIV im Untersu-
chungsgebiet und wodurch erhöhtes Aufkommen entsteht.

Indikatorausprägungen
• Parksuchverkehr stellt innerhalb des fließenden Verkehrs die dominante Nutzungsform innerhalb des Kiezes dar 

(QBb 02.12.2020 bis 15.12.2020: allg. Beobachtung).
• Im Kiez sind die Stoßzeiten des Verkehrs zu spüren, ein wirkliches Problem wird hier aber nicht gesehen (QlBf: 

Interview 7, Z. 94 ff.).
• 81,2 % der Anwohnenden beurteilen das Verkehrsaufkommen als „normal” (40,3 %) oder „gering” und „sehr 

gering” (40,9 %) ein (QnBf Frage 16)
• Über die Hälfte der Befragten (52,3 %) nutzen einmal in der Woche oder seltener ein Auto (QnBf: Frage 12)
• Einer Person nach sorgen Elterntaxis, also Eltern, die ihre Kinder zur Schule bringen bzw. abholen, für ein erhöh-

tes Verkehrsaufkommen (QlBf: Interview 7, Z. 18 ff.).
• Lieferverkehr blockiert einer interviewten Person nach den fließenden Verkehr (QlBf: Interview 2, Z. 38 ff.).
• In die Sackgasse in der Fechnerstraße fahren häufig Autos rein, wenden und fahren direkt wieder zurück. Aller-

dings kann quasi nie im Wendehammer mit einem Dreh gewendet werden, da Fahrzeuge oder Container auf der 
Straße stehen. Mehrmaliges Vor- und Zurückfahren ist notwendig (QBb 13.01.2021: Fahrradfahrt V7.1.4, (QBb 
04.01.2021: Autofahrt V4, QBb 10.01.2021 Autofahrt V6).

• Ampelschaltungen an den Rändern des Kiezes behindern den fließenden Verkehr in der Regel nicht. Die Schal-
tung ist dem Aufkommen angemessen (QBb 10.01.2021 pAutofahrt V6).

• Obwohl am Rand des Kiezes gelegen, weist die Gasteiner Straße kaum Durchgangsverkehr auf (QBb 10.01.2021 
Autofahrt V6, QBb 05.12.2020: T1).

• Der für den westlichen Teil des Kiezes am häufigsten benutzte Zugang ist die Kreuzung Brandenburgische Str:/
Wegenerstr. (QBb 13.01.2021 stationär V7.2, QBb 15.01.2021 stationär V8.3).

• Das Verlassen des Kiezes mit dem Auto gestaltet sich schwierig an den Kreuzungen zur Brandenburgischen 
Straße, zur Uhlandstraße und zum Hohenzollerndamm. Der Sichtbereich ist häufig durch zu nahestehende 
Gegenstände wie Autos oder Bäume unübersichtlich. Oftmals muss auf die Fahrradschutzstreifen oder Radwege 
gefahren werden bevor der motorisierte Verkehr gesehen werden kann. Dadurch entstehen Konflikte und poten-
zielle Unfallschwerpunkte insbesondere an den Kreuzungen Brandenburgische Straße/Gieselerstraße, Branden-
burgische Straße/Sigmaringer Straße, Uhlandstraße/Fechnerstraße, Hohenzollerndamm/Gieselerstraße und 
Hohenzollerndamm/Sigmaringer Straße. (QBb 04.01.2021: Autofahrt V4, QBb 10.01.2021 Autofahrt V6).

• Etwas mehr als die Hälfte der Anwohnenden (54 %) kann sich mehr Spielstraßen im Kiez vorstellen (QnBf Frage 
17), unter Anwohnenden mit Kindern ist die Zustimmung noch deutlich höher (79 %) (QnBf: Kreuzfrage 8 und 17)

• Der Idee, dass lediglich Anlieger*innen mit dem Auto in den Kiez fahren dürfen, stehen 68,1 % der Anwohnen-
den positiv gegenüber (QnBf Frage 17), unter Anwohnenden mit Kindern liegt die Zustimmung bei 80 %.  (QnBf: 
Kreuzfrage 8 und 17)

• Bei modalen Filtern oder Durchfahrtsbeschränkungen besteht die Gefahr der Verlagerung auf Straßen außerhalb 
des Kiezes. Insgesamt sollte das Ziel sein, die Autos zu reduzieren. (Expert*inneninterviews: Tim Birkholz: Z. 629-
633)

SWOT-ANALYSE
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Indikator 1.2: Ruhender Verkehr

Definition: Der ruhende Verkehr umfasst im öffentlichen Straßenverkehr die zum Parken, Halten oder aufgrund nicht 
ausreichender Fahrbereitschaft abgestellten Fahrzeuge. 

Indikatorausprägungen:
• 746 öffentliche Stellplätze im Straßenraum (Begehung MCB, 2020)
• Ruhender Verkehr wird durch mehrere Personen angesprochen. Beschrieben werden immense Parkplatzprob-

leme (QlBf: Interview 1, Z. 36 f.) und langwieriger Parksuchverkehr (QlBf: Interview 7, Z. 14 f.).
• Der Parkplatzsuchverkehr stellt im Gegensatz zum Durchgangsverkehr ein großes Problem im Leon-Jessel-Kiez 

dar. (Expert*inneninterviews: Helge Brennecke, Z. 91-95)
• Der Parkdruck im Kiez wird von allen als „problematisch hoch“ eingeschätzt. Die Art der sich daraus ergebenden 

negativen Auswirkungen unterscheiden sich jedoch. Für Person 6 stellen parkende Autos an der Sigmaringer 
Str. /Hohenzollerndamm eine Gefahrenquelle dar. Als Lösungsvorschlag wird die Wegnahme von Parkplätzen 
zur besseren Sicht auf mögliche Radfahrer*innen genannt. (Interview 6, Z. 90 ff.). Ähnlich empfindet Person 3 die 
hohe Zahl an parkenden Autos. (QlBf: Interview 3, Z. 146 ff.). 

• Carsharing-Angebote stellen eine Antwort für die angespannten Parkraumsituation dar (QlBf: Interview 5, Z. 125 
f.; Interview 4, Z. 53 ff.).

• Ruhender Verkehr ist die dominante d.h. straßenraumintensive Nutzung im Kiez, sowohl im Vergleich zum MIV als 
auch zum Gesamtverkehrsaufkommen (QBb 02.12.2020 bis 15.12.2020: allg. Beobachtung).

• Autos stehen sehr dicht aneinander und behindern damit Zugänge zum Gehweg, v. a. für Radfahrende, Rollstuhl-
fahrende und Personen mit Kinderwagen (QBb 04.01.2021: Autofahrt V4.1 - V4.5).

• Einige Falschparkende schränken z. T. Wege für den Fußverkehr ein. Vor allem an den Fahrbahnverschwenkun-
gen bzw. Verengungen z. B. in der Sigmaringer Straße oder Pfalzburger Straße (QBb 15.01.2021: Fahrradfahrt 
V8.1.6).

• Einige Fahrzeuge nehmen durch ungenaues Parken oder Parken in/an der falschen Position größere Flächen ein 
als normal. Dadurch gehen insgesamt Parkplatzkapazitäten verloren (QBb 04.01.2021: Autofahrt V4.1 - V4.5).

• Tagsüber wird häufig in zweiter Reihe geparkt, vor allem in den breiteren Straßenabschnitten (z. B. Wegener-
straße, Sigmaringer Str.). Zweitereiheparker sind häufig Lieferwagen oder Autos von Handwerkern etc., aber auch 
kurzparkende Privat-Pkw (QBb 13.01.2021: Fahrradfahrt V7.1.5).

• Falsch parkender MIV führt zu Schädigungen der Gehwege, dies bedeutet zusätzliche Kosten. (Expert*inneninter-
views: Sven Hammerström, Z. 103-111)

• Parkdruck ist ein Problem in der gesamten Berliner Innenstadt, sodass als Folge auch andere Flächen, wie 
Gehwege o.ä., zugeparkt werden. Vor der Comenius-Schule werden außerdem Halteverbotszonen regelmäßig 
zugeparkt. (Expert*inneninterviews: Helge Brennecke: Z. 176-195)

• Es sind keine temporären Stellplätze (Kurzzeitparkplätze) für Lieferwagen vorhanden, wodurch ein Defizit entsteht. 
Es wurden auch solche Fahrzeuge beobachtet haben, die wegen zu kleiner oder nicht vorhandener Parklücken in 
zweiter Reihe oder im Halteverbot standen (QBb 13.01.2021: Fahrradfahrt V7.1.5).

• Personen, die von ihrer Wohnung zu ihrem Pkw laufen, müssen häufig nur kurze/kaum nennenswerte Strecken in 
Kauf nehmen (QBb 05.12.2020: T1).

• Autofahrende sollten genauso wie Nutzer*innen des ÖPNVs 300-500m zum Parkhaus gehen. (Expert*inneninter-
views: Tim Birkholz: Z. 224-227)

• Der Emser Platz ist komplett für die Parkplatznutzung ausgelegt und wird insbesondere von Anwohner*innen, 
Gewerbetreibenden und Besucher*innen von Arztpraxen verwendet. (QBb 02.12.2020: M1).

• In den Häuserblöcken (Hinterhöfe) zwischen Uhlandstraße und Pfalzburger Straße sowie direkt am Leon-Jessel-
Platz (Parkgarage) sind vermehrt private Stellplätze zu finden. (QBb 09.11.2020: Begehung F1, QBb 15.01.2021: 
Begehung F4/V8.2)
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• 44,7 % aller Anwohnenden beurteilen den Bewohner*innenparkausweis als zu teuer; dem gegenüber stehen 40,9 
%, die ihn als zu günstig erachten (QnBf Frage 17). Auch bei den Bewohner*innen mit und ohne Auto gibt es 
keine klare Tendenz ob der Parkausweis zu günstig oder zu teuer eingeschätzt wird (QnBf: Kreuzfrage 9 und 17).

• 48 % der Anwohnenden ohne Pkw sind der Meinung, Bewohnerparkausweise sind zu günstig, aber auch unter 
Anwohnenden mit einem oder mehreren Pkw vertreten 36 % diese Meinung. (QnBf: Kreuzfrage 9 und 17)

• 69 % der Anwohnenden ohne Pkw sind nicht der Meinung, dass es zu wenige Parkplätze gibt, Anwohnende mit 
einem oder mehreren Pkw jedoch schon (55 %) (QnBf: Kreuzfrage 9 und 17)

• Ein Großteil der befragten Anwohnenden (76,7 %), die einen Pkw benutzen, stellen diesen überwiegend im öffent-
lichen Raum des Kiezes ab (QnBf: Frage 14)

• Für einen Autoparkplatz kann man 6-8 Fahrradstellplätze errichten. (Expert*inneninterviews: Tim Birkholz: Z. 500-
504)

• Die Wegnahme von Parkplätzen führt immer zu Protest. Es kommt zu Konflikten mit Anwohnern und Wohnungs-
bauunternehmen, wenn Parkplätze weggenommen werden. So sind z. B. bereits bezahlte Anwohnerparkaus-
weise ein Anlass für Konflikte. (Expert*inneninterviews: Tim Birkholz: Z. 214-217, Sven Hammerström: Z. 180-
186, Z. 253-256)

• Es gab eine StVO-Änderung, die höhere Gebühren für das Parken erlaubt. Dennoch ist Deutschland weit entfernt 
von Preisen um die 900 €, wie bspw. in Stockholm. (Expert*inneninterviews: Tim Birkholz: Z. 174-178)

• Lieferzonen im Bezirk Charlottenburg-Wilmersdorf werden häufig zugeparkt. (Expert*inneninterviews: Sven Ham-
merström: Z. 699-701)

• Der Kiez weist zu wenig Parkplätze auf, da der Autobesitz steigt. Tiefgaragen, Parkflächen und Parkhäuser wären 
hier sinnvoll, lassen sich aber schwer im Bestand ergänzen. (Expert*inneninterviews: Sven Hammerström, Z. 161-
170, Oliver Schruoffeneger, Z. 97-101, Z. 341-344)

• Die Verwaltung muss zwischen verschiedenen Interessen abwägen. Wenn Parkplätze reduziert werden sollen, 
befürchten Vermieter Wegzug von Anwohner*innen (Expert*inneninterviews: Sven Hammerström, Z. 189-191)

• Die Kommunikation zum Thema „Parkraumreduzierung“ muss verbessert werden. Es muss ein strategischer Pro-
zess sein, der auch als solcher kommuniziert wird (Expert*inneninterviews: Oliver Schruoffeneger, Z. 320-323) 

• Die „Kiezblock-Idee“ ist eher nicht geeignet für den Kiez (Expert*inneninterviews: Oliver Schruoffeneger, Z. 92-96)
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Indikator 1.3: Durchgangsverkehr

Definition: Dieser Indikator betrachtet den durch das Untersuchungsgebiet führenden Verkehr, der per Definition 
außerhalb des Gebiets beginnt und endet.

Indikatorausprägungen: 
• Allgemein wurde im Vergleich zum Gesamtaufkommen des MIV innerhalb des Kiezes wenig Durchgangsverkehr 

beobachtet. Die Straßen des Kiezes bieten sich auch nicht zum Abkürzen an, da über die Hauptstraßen eine kür-
zere Fahrtzeit erreicht werden kann. Lediglich bei Baustellen oder Stau als Umfahrung denkbar (QBb 02.12.2020 
bis 15.12.2020: allg. Beobachtung).

• Einzige Straße innerhalb des Kiezes mit hohem Durchgangsverkehr ist die Güntzelstraße (QBb 15.01.2021: sta-
tionär V8.3.4).

• Vereinzelt wird die Sächsische Straße in Richtung Norden von durchfahrenden Pkw befahren (QBb 15.01.2021: 
Fahrradfahrt V8.1.12).

• Mit 57 Nennungen ist die Geschwindigkeit des motorisierten Verkehrs im Kiez der am häufigsten genannte 
Aspekt, der als negativ angesehen wird, der Durchgangsverkehr wird von 17 Personen kritisiert (QnBf: Frage 20, 
offene Frage)

• Allgemeiner Durchgangsverkehr in nordsüdlicher Richtung stellt kein Problem dar. (Expert*inneninterview: Helge 
Brennecke, Z. 91)

• Ein Kiezblock macht vom Stadtgrundriss her Sinn und eignet sich dazu, Durchgangsverkehr zu verhindern. 
Als positives, wenn auch nicht vollständig vergleichbares Beispiel, eignet sich Groningen in den Niederlanden. 
(Expert*inneninterview: Tim Birkholz, Z. 560-567)

• Ein Beispiel für Durchfahrtsbeschränkungen durch Barrieren in Berlin ist der Samariterkiez. Als Folge der 
Beschränkungen haben sich Bürgerinitiativen gebildet. (Expert*inneninterviews Tim Birkholz, Z. 416-422)

• „Seitdem sich Google Maps als Navigationssystem etabliert hat, hat Durchgangsverkehr insgesamt stark zuge-
nommen, da Google Maps grundsätzlich den kürzesten oder schnellsten Weg anzeigt.“ (Expert*inneninterviews: 
Tim Birkholz, Z. 378-387)

• „Es wäre ein Idealzustand, wenn sich alle Menschen an Schilder und Regeln halten würden. Eine Stadt sollte 
nicht nur aus Pollern und Barrieren bestehen. Es gibt einen Unterschied zwischen Gefahren für Menschen 
oder nur störenden oder nervigen Dingen. Deshalb kann man nicht überall bauliche Maßnahmen umsetzen.“ 
(Expert*inneninterviews: Oliver Schruoffeneger, Z. 70-86)
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Indikator 1.4: Nutzung des MIV

Definition: Dieser Indikator geht auf die Art und Weise der Nutzung des MIV ein und bezieht sich damit beispielsweise 
auf Geschwindigkeit.

Indikatorausprägungen: 
• Das Autofahren im Viertel werde durch die Parkplatzproblematik (Knappheit) erschwert (QlBf: Interview 1, Z. 29). 

Auch Person 4 thematisiert bei der allgemeinen verkehrlichen Situation insbesondere mangelnde Parkmöglich-
keiten. Die Parkplatzsituation sei angespannt und es sei schwer einen Parkplatz zu bekommen (QlBf: Interview 4, 
Z. 36 ff.). Nach Ansicht von Person 2 wird u. a. deshalb im Kiez weniger Auto gefahren als woanders. Es sei zu 
beschwerlich. Das Verhalten der Autofahrer*innen sei jedoch dasselbe (QlBf: Interview 2, Z. 33 ff.).

• Die Mehrheit der Befragten, die sich zum Thema “Autofreier Kiez” äußerten, können sich eine autofreien Leon-
Jessel-Kiez nicht vorstellen (QlBf: Interview 4, Z. 103 ff.; Interview 7, Z. 74 f.). Es ist aber festzuhalten, dass der 
Grundgedanke viele Vorteile birgt. Daher wäre die Maßnahme als temporärer Ansatz erwägenswert, aber nicht als 
dauerhafte Maßnahme (QlBf: Interview 6, Z. 55 f.).

• MIV fährt häufig schneller als Schrittgeschwindigkeit. (QBb 15.01.2021: Fahrradfahrt V7.1.4)
• Beschilderung/Ausweisung der meisten Kiezstraßen als verkehrsberuhigte Bereich ist zumeist schlecht sichtbar 

(QBb 04.01.2021: Autofahrt V4.1 - V4.5).
• Viele Abschnitte des verkehrsberuhigten Bereichs vermitteln den Eindruck einer Tempo-30-Zone (QBb 

04.01.2021: Autofahrt V4.1 - V4.5).
• Tagsüber sind relativ viele freie Parkplätze zu finden. Pkw brauchen meist nicht lange für die Parkplatzsuche (QBb 

15.01.2021: Fahrradfahrt V8.1.1&5).
• Bauliche Anpassungen durch Bodenschwellen, Fahrbahnverschwenkungen- bzw. verengungen (z. B. in der Sig-

maringer Straße oder in der Gieselerstraße) führen für das kurze Stück zu Geschwindigkeitsreduzierungen (QBb 
04.01.2021: Autofahrt V4.1 - V4.5).

• Die flachen Bodenschwellen (Berliner Kissen) (z. B. in der Pfalzburger Str.) sind relativ schnell überfahrbar (QBb 
04.01.2021: Autofahrt V4.1 - V4.5).

• Die höheren Bodenschwellen (z. B. in der südlichen Sigmaringer Str.) können nur mit Schrittgeschwindigkeit über-
fahren werden (QBb 13.01.2021: Fahrradfahrt V7.1.5 und QBb 04.01.2021: Autofahrt V4.1 - V4.5).

• Durch die Pflasterung der Sigmaringer Straße am Leon-Jessel-Platz wird eine höhere Aufmerksamkeit erzeugt. 
Dadurch wird eher langsamer gefahren (QBb 04.01.2021: Autofahrt V4.1 - V4.5).

• Nach mehrmaligem Durchfahren bzw. ortskundige Autofahrende sind die Orte mit verkehrsberuhigenden Elemen-
ten bekannt und damit das Wissen, wo langsam gefahren werden muss und wo schneller gefahren werden kann 
(QBb 10.01.2021 Autofahrt V6).

• Bei Gegenverkehr muss oftmals ausgewichen und zurückgesetzt werden, da die Fahrbahnbreiten an Stellen mit 
ruhendem Verkehr nicht für Begegnungen ausgelegt sind. Dies ist vor allem in Situation mit größeren Fahrzeugen 
zu beobachten (Müllabfuhr, Lieferwagen) (QBb 10.01.2021 Autofahrt V6).

• Die Wahrnehmung als verkehrsberuhigter Bereich ist für Autofahrer*innen oftmals nicht vorhanden, außer durch 
die besondere Pflasterung am Leon-Jessel-Platz. Die zusätzlichen Schilder werden „schwierig“ bis „gar nicht“ 
wahrgenommen und die nicht offiziellen Schilder als solche wahrgenommen. (QBb 10.01.2021 Autofahrt V6).

• Der Autoverkehr hat in den letzten Jahrzehnten überdurchschnittlich viel Platz zugesprochen bekommen. 
(Expert*inneninterviews: Tim Birkholz, Z. 163-170)

• „Lieferzonen für Kinder“ an den Schulen mit sicheren Schulwegen könnten eine gute Lösung sein. (Expert*innen-
interviews: Tim Birkholz, Z. 290-295)

• Fahrradverkehr hat in der Verwaltung Priorität, weshalb der Autoverkehr trotzdem nicht missachtet werden darf. 
(Expert*inneninterviews: Sven Hammerström, Z. 255-260)
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Schlüsselfaktor 2: Verkehrsmittel des Umweltverbundes

Erläuterung: Der Schlüsselfaktor „Verkehrsmittel des Umweltverbundes“ bezieht sich auf sämtliche umweltfreund-
liche Fortbewegungsmittel und schließt damit alle Aspekte von Verkehrsmittel außer denen des MIV mit ein, darunter 
den Rad- und Fußverkehr und den ÖPNV. Wichtig hervorzuheben ist, dass nicht allein die einzelnen Verkehrsmittel den 
Umweltverbund bilden, sondern dieser erst durch die Kooperation der zugehörigen Fortbewegungsmittel entsteht.  

Indikator 2.1: Ruhender Verkehr

Definition: Der ruhende Verkehr des Umweltverbunds umfasst im Gegensatz zum MIV keine parkenden oder halten-
den Autos, sondern nimmt Bezug auf abgestellte umweltfreundliche Fortbewegungsmittel. Im untersuchten Gebiet 
können dies vor allem (dauerhaft) abgestellte Fahrräder sein. 

Indikatorausprägungen:
• Konzentration der Fahrradstellplätze am Leon-Jessel-Platz sowie vor den Schulgebäuden und weitere vereinzelte 

Abstellmöglichkeiten dezentral über den Kiez verteilt, Angebot ist jedoch nicht ausreichend und viele Abstellflä-
chen stetig überfüllt (Begehung MCB)

• Es gibt viele “Fahrradleichen”, die teilweise über 10 Jahre alt sind (QlBf: Interview 4, Z. 62 ff.).
• Mit 84,6 % gibt die Mehrheit der befragten Anwohnenden an, dass sie ihre Fahrräder üblicherweise im (halb-)

privaten Raum (z. B. Hof, Tiefgarage) abstellt; 8 % nutzen den öffentlichen Straßenraum des Kiezes als Abstellort; 
lediglich 7,4 % der Anwohnenden stellen ihre Fahrräder in beiden Räumen ab (QnBf: Frage 14)

• 60 % der Anwohnenden stimmen der Aussage voll oder eher zu, dass es zu wenige Abstellmöglichkeiten für 
Fahrräder im öffentlichen Straßenraum gibt (QnBf: Frage 17)

• Der Einzelhandel lehnt meist zu Beginn Umwidmung von Parkplätzen zu Fahrradstellplätzen ab, da Umsatzeinbu-
ßen befürchtet werden. Nach einer Umsetzung/Erprobungsphase steigt meist die Akzeptanz. (Expert*inneninter-
views: Tim Birkholz, Z. 500-504)

Indikator 2.2: Nutzung des ÖPNV

Definition: Mit diesem Indikator sollen Ausmaß und Gründe für die Nutzung bzw. Nicht-Nutzung des ÖPNV im 
betrachtenden Gebiet untersucht werden.  

Indikatorausprägungen:
• ÖPNV-Anbindung ist überdurchschnittlich gut. Fußläufig (Einzugsradius 500m) zu erreichen sind 3 U-Bahn-Linien 

(U3, U7, U9) mit 5 Stationen, sowie 5 Bus-Linien mit 6 Haltestellen (Begehung MCB) QBb 05.12.2020: T1) 
• Kaum ÖPNV-Nutzung mit Kiezbezug (QBb 02.12.2020: M1)
• U-Bahnhöfe barrierefrei erreichbar (QBb 02.12.2020: M1)
• Von den sieben befragten Personen nutzen drei regelmäßig den ÖPNV (Bus, Bahn). Am häufigsten wird die Bahn 

anstelle des Busses genutzt. (QlBf: Interview 4, Z. 47 f.; Interview 6, Z. 48 f.; Interview 7, Z. 87 f.)
• Als Grund zur Nutzung des ÖPNV wurde die Bewältigung des Arbeitsweges genannt sowie die Abschaffung des 

Autos (Interview 4, Z. 29 ff.). Aufgrund der Pandemie vermeiden zwei Personen weitestgehend den ÖPNV (QlBf: 
Interview 3, Z. 51 f.; Interview 6, Z. 48 f.)

• Lediglich eine Person nennt die Takterhöhung der Busse als Lösungsansatz, um eine Alternative zum eigenen 
Pkw zu schaffen (QlBf: Interview 5, Z. 126 ff.). (Insgesamt stellt die Verbesserung des ÖPNV-Angebots keine 
bedeutende Rolle zur Verbesserung der Situation im Kiez dar.)

• Am häufigsten wird der ÖPNV für Freizeit und Arbeit genutzt (QnBf: Frage 13)
• 19 befragte Personen stellen explizit die gute ÖPNV-Anbindung des Kiezes heraus (QnBf: Frage 19, offene Frage)
• 8 % der Anwohnenden benutzen nur den ÖPNV, weitere 20 % nutzen nur ÖPNV und Fahrrad (QnBf: Frage 12)
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• 53 % der Anwohnenden besitzen eine Zeitkarte, dieser Anteil ist höher unter den jüngeren Altersgruppen (92 % 
bei unter 25-Jährigen); in den Altersgruppen 45-59 Jahre sowie 60 Jahre und älter besitzt die Mehrheit keine Zeit-
karte (60 %) (QnBf: Kreuzfrage 1 und 7)

• Einige Schulkinder nutzen U-Bahnen für den Schulweg (Expert*inneninterviews: Helge Brennecke, Z. 49-50) 
• Die hohen Ticketpreise sind ein Problem (Expert*inneninterviews: Tim Birkholz, Z. 224-227)

Indikator 2.3: Nutzung des Fußverkehrs

Definition: Durch den Indikator „Nutzung des Fußverkehrs“ sollen Ausmaß und Gründe für die Nutzung bzw. 
Nicht-Nutzung des Fußverkehrs im betrachteten Gebiet untersucht werden. 

Indikatorausprägungen:
• Fußgänger*innen nutzen Fahrbahn selten, trotz verkehrsberuhigtem Bereich. Verkehrsberuhigter Bereich wird 

nicht als solcher wahrgenommen (QBb 04.12.2020: M2.1 / P2.1, QBb 04.12.2020: M2.2, QBb 04.12.2020: 
M2.3, QBb 10.12.2020: Autofahrt V2) 

• Überquerung der Güntzelstraße auf Höhe der Pfalzburgerstraße ohne Probleme (QBb 15.01.2021: stationär 
V8.3.4)

• Joggen stellt eine häufige Aktivität im Kiez dar (QBb 04.12.2020: M2.1 / P2.1, QBb 04.12.2020: M2.2, QBb 
05.12.2020: M3.1)

• Behinderung durch parkende Autos (QBb 02.12.2020-15.01.2021: allg. Beobachtung)
• Netto und Edeka besitzen eine ausgeprägte Funktion als Nahversorger für den Kiez (QBb 12.01.2021: Begehung 

T2.1, QBb 12.01.2021: Fahrrad T2.2)
• Zwei der sieben befragten Personen bewegen sich hauptsächlich zu Fuß fort (QlBf: Interview 2, Z. 28 ff.; Interview 

5, Z. 90 f.). Alles notwendige ist fußläufig zu erreichen, wodurch die Personen auf keine anderen Verkehrsmittel 
angewiesen sind.

• Eine Person kann durch die gute fußläufige Erreichbarkeit von Einkaufs- und Freizeitmöglichkeiten auf die Nutzung 
des privaten Pkws weitgehend verzichten (QlBf: Interview 3, Z. 49f.).

• Die zwei häufigsten Gründe, weshalb Anwohnende zu Fuß unterwegs sind, lauten: Einkaufen und Freizeit (QnBf: 
Frage 13)

• 77,4 % der Befragten sind täglich zu Fuß unterwegs, 57,0 % davon mehrmals am Tag und 20,4 % einmal am Tag 
(QnBf: Frage 12)

• viele Schüler*innen kommen zu Fuß und ohne Eltern auf dem Weg zur Comeniusschule (QBb 04.12.2020: M2.1 / 
P2.1, QBb 10.12.2020: Autofahrt V2)

• Die meisten Kinder kommen zu Fuß zur Comenius Schule, da sie meist im Umkreis von zehn Minuten von der 
Schule entfernt wohnen (Expert*inneninterviews: Helge Brennecke, Z. 58-60)
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Indikator 2.4: Nutzung des Radverkehrs

Definition: Mit diesem Indikator sollen Ausmaß und Gründe für die Nutzung bzw. Nicht-Nutzung des Radverkehrs im 
betrachteten Gebiet untersucht werden.

Indikatorausprägungen:
• Sächsische Straße als Durchgangsstraße, gute Anbindung/Leitung am nördlichen bzw. südlichen Ende (QBb 

12.01.2021: Fahrrad T2.2)
• Radfahrer*innen nutzen Parkplatz Hohenzollerndamm/Sigmaringerstraße als Abkürzung (QBb 12.01.2021: Fahr-

rad T2.2)
• Es gibt Nutzungskonflikte zwischen Fuß- und Radverkehr z. B. bezüglich Geschwindigkeitsbegrenzungen, an die 

sich auch Radfahrende halten müssen (Expert*inneninterviews: Oliver Schruoffeneger, Z. 208-214) 
• Radfahrer*innen sind tendenziell schnell unterwegs (QBb 15.01.2021: Fahrradfahrt V8.1.1-14)
• Ausgeprägter ruhender Verkehr, Übergänge von Straße auf Gehweg von parkenden Autos blockiert, sodass Rad-

fahrer auf dem Gehweg fahren, um Haustüren zu erreichen (QBb 12.01.2021: Fahrrad T2.2)
• Fünf Personen nutzen das Rad für nahezu alle alltäglichen Wege (QlBf: Interview 3, Z. 36; Interview 4, Z. 47 f.; 

Interview 5, Z. 90 f.; Interview 6, Z. 37; Interview 7, Z. 99). 
• Das Rad wird nicht nur aus praktischen Gründen genutzt, sondern dient auch der Freizeitgestaltung (QlBf: Inter-

view 3, Z. 38 ff.). Eine unnötige Parkplatzsuche (Auto) begünstigt den Radverkehr.
• Das Fahrrad wird am häufigsten für Freizeit und Einkaufen genutzt (QnBf: Frage 13)
• Es sind durchschnittlich 2 Fahrräder pro Haushalt vorhanden, bei der Hälfte der Haushalte mindestens 1 Fahrrad 

pro Person. (QnBf: Kreuzfrage 8 und 9)
• 32 % der Anwohnenden nutzen mindestens einmal am Tag das Fahrrad, 26 % nutzen es nie (QnBf: Frage 12)
• Beim Verfolgen der Klimaziele darf nicht nur der Radverkehr im Fokus stehen. Der Fußverkehr und ÖPNV darf 

dabei nicht vergessen werden. (Expert*inneninterviews: Oliver Schruoffeneger, Z. 220-224)
• Es bedarf eines entsprechenden politischen Willens, wenn sich die Nutzung des Radverkehrs in Deutschland, 

wenn man ähnliches, wie in den Niederlanden erreichen will. Dort gibt es die entsprechenden Zielsetzungen 
bereits seit den 1970er Jahren und diese werden aktiv von der Politik verfolgt. (Expert*inneninterviews: Tim Birk-
holz, Z. 26-32)
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Indikator 2.5: Fahrrad-Infrastruktur

Definition: Dieser Indikator bezieht sich explizit auf die existierende Infrastruktur des Radverkehrs und hebt Schwä-
chen wie auch potenzielle Ansätze zu deren Ausweitung und Verbesserung hervor.  

Indikatorausprägungen:
• Verkehrsberuhigter Bereich, Temposchwellen (Berliner Kissen) und mäandrierender Fahrbahnverlauf überwiegend 

ohne Kopfsteinpflaster begünstigen den Radverkehr im Gebiet. (Begehung MCB, 2020)
• Rad-Infrastruktur um das Gebiet herum vorhanden, damit wird eine Anbindung Richtung Innenstadt (Ku’Damm/ 

Zoo) und in Wohnbezirke außerhalb des S-Bahn-Ringes ermöglicht. (Begehung MCB, 2020)
• Radweg an der Uhlandstraße wird oft durch den in zweiter Spur parkenden Lieferverkehr eingeschränkt (Bege-

hung MCB, 2020)
• Radwege (Güntzelstraße) erfüllen Ansprüche nicht: zu schmal, schlecht erreichbar (QBb 10.12.2020: Autofahrt 

V2, QBb 02.12.2020 bis 15.01.2021: allg. Beobachtung), schlecht sichtbar, so auch durch Fußgänger*innen mit 
genutzt (QBb 15.01.2021: stationär V8.3.4)

• Keine Übergänge, die einen fließenden Radverkehr ins Quartier ermöglichen von Seite des Hohenzollerndamms, 
Radfahrer*innen müssen hier auf die Ampelschaltung für Fußgänger*innen und den Gehweg ausweichen (QBb 
12.01.2021: Fahrrad T2.2)

• Es gibt zu wenig Abstellmöglichkeiten für Fahrräder (QlBf: Interview 4, Z. 62 ff.). 
• Besser geschützte und markierte Radwege sollen geschaffen werden und die Freihaltung dieser durch den moto-

risierten Individualverkehr soll verstärkt kontrolliert werden (QlBf: Interview 3, Z. 158 ff).
• Gasteiner Straße aufgrund von Kopfsteinpflaster nicht zur Durchfahrt geeignet (QBb 15.01.2021: Fahrradfahrt 

V8.1.7)
• Pfalzburger Straße 28-31 mit Kopfsteinpflaster und leichter Steigung (QBb 09.11.2020: Begehung F1)
• 10 Befragte äußerten sich negativ über das Fahrverhalten von Radfahrenden, z. B. durch Fahren auf dem Geh-

weg (QnBf: Frage 20, offene Frage)
• Eine für alle sichere Radinfrastruktur ist entscheidend, damit die Menschen zu Fahrradfahren motiviert werden. 

(Expert*inneninterviews: Tim Birkholz, Z. 302-311)
• Es wird versucht im Rahmen der Möglichkeiten, den Radverkehr zu fördern. “Gewagte” Schritte sind hier jedoch 

nicht zu erwarten. (Expert*inneninterviews: Sven Hammerström, Z. 194-196)
• Es gibt von Seiten der Zivilgesellschaft/Initiativen Forderungen nach weiterem Ausbau der Radinfrastruktur, mit-

unter jedoch ohne Berücksichtigung der anderen Infrastrukturen (Expert*inneninterviews: Sven Hammerström, Z. 
179-180)

• Straßenbelag (kein Kopfsteinpflaster) im Kiez eignet sich gut zum Radfahren. (Expert*inneninterviews: Tim Birk-
holz, Z. 343-344)
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Indikator 2.6: Fuß-Infrastruktur

Definition: Dieser Indikator bezieht sich explizit auf die existierende Infrastruktur des Fußverkehrs und hebt Schwä-
chen wie auch potenzielle Ansätze zu deren Ausweitung und Verbesserung hervor.

Indikatorausprägungen: 
• Verkehrsberuhigter Bereich, Temposchwellen (Berliner Kissen), und mäandrierender Fahrbahnverlauf begünstigen 

den Fußverkehr im Gebiet. Einzelne Sitzgelegenheiten (22 Bänke mit 101 Sitzgelegenheiten) ermöglichen Pausen 
auch auf kurzen Wegen im Gebiet. (Begehung MCB, 2020)

• Die Hauptstraßen grenzen den Bereich ab, sichere Querungen sind hier nur an Ampeln möglich. Dies fördert die 
Introvertiertheit des Gebietes. Nördlicher Abschnitt der Pfalzburger Straße ist deutlich separiert und nicht ver-
kehrsberuhigt. (Begehung MCB, 2020)

• Keine durchgehende Barrierefreiheit (Stufen, Leitsystem, Gehwegbreite) z. B. südlich der Gieseler Str. (QBb 
02.12.2020 bis 15.01.2021: allg. Beobachtung)

• Die Barrierefreiheit beurteilen die Anwohnenden mit 87,1 % als „normal” bis „sehr hoch”. Hingegen stufen 17,3 % 
die Barrierefreiheit als „gering” bzw. „sehr gering” ein (QnBf: Kreuzfrage 16 und 10)

• 21,4 % der Personen mit Einschränkungen empfindet die Barrierefreiheit als „gering”; 46,4 % der Personen mit 
Einschränkungen empfindet die Barrierefreiheit als „normal” (QnBf: Kreuzfrage 10 und 16)

• Gehweg vor allem südlich der Gieselerstr. zu schmal (QBb 04.12.2020: M2.1 / P2.1)
• 76,4 % finden den Gehweg nicht zu schmal; 22,3 % hingegen stimmen der Aussage voll (4,7 %) bzw. eher zu 

(17,6 %), dass der Gehweg zu schmal ist (QnBf: Frage 17)
• 28,6 % der Personen mit Geh- und Seheinschränkungen stimmen der Aussage zu, dass der Gehweg zu eng ist, 

71,4 % Personen stimmen der Aussage nicht zu, dass der Gehweg zu eng ist (QnBf: Kreuzfrage 10 und 17)
• Berlin hat im öffentlichen Raum zu wenig Platz für Fußverkehrsinfrastruktur. (Expert*inneninterviews: Helge Brenn-

ecke, Z. 205-206)
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Schlüsselfaktor 3: Modal Shift

Erläuterung: Der Schlüsselfaktor „Modal Shift“ beschreibt den Prozess der Verkehrsverlagerung vom MIV hin zu 
klima- und umweltfreundlichen Verkehrsmitteln, vor allem denen des Umweltverbundes. Dabei ist es wichtig heraus-
zufinden, wie der Verkehr aktuell aufgeteilt ist (Modal Split) und welche Motive der Anwohnenden entscheidend für ihre 
Verkehrsmittelwahl sind.

Indikator 3.1: Motive für Verkehrsmittelwahl

Definition: Die Motive für die Verkehrsmittelwahl stellen die Begründung des aktuellen „Modal Splits“ dar. Durch das 
Analysieren der individuellen Motive der Anwohnenden ein bestimmtes Verkehrsmittel besonders häufig zu nutzen, 
können sich Ansätze zum Vorantreiben des Modal Shifts ergeben. 

Indikatorausprägungen:
• Die drei am häufigsten genannten Gründe, laut denen die Anwohnenden auf ein Auto und/oder Motorrad/Motor-

roller angewiesen sind, lauten: Berufliche Gründe (53 Nennungen), Urlaub/Ausflug/weite Strecken (52 Nennun-
gen), Einkaufen (42 Nennungen) (QnBf: Frage 11b, offene Frage)

• Von den sieben befragten Personen nutzen drei regelmäßig den ÖPNV (Bus, Bahn) (QlBf: Interview 4, Z. 47 f.; 
Interview 6, Z. 48 f.; Interview 7, Z. 87 f.). Am häufigsten wird die Bahn anstelle des Busses genutzt. Als Grund 
zur Nutzung des ÖPNV wurde die Bewältigung des Arbeitsweges genannt sowie die Abschaffung des Autos 
(QlBf: Interview 4, Z. 29 ff.). Aufgrund der Pandemie vermeiden zwei Personen weitestgehend den ÖPNV (QlBf: 
Interview 3, Z. 51 f.; Interview 6, Z. 48 f.).

• Als Hinderungsgrund den Pkw nicht zu nutzen, wird von einer Person die Parkplatzproblematik angesprochen, 
welche das dringendste Problem im Viertel sei (QlBf: Interview 1, Z. 37 ff.). Hier sei die Anschaffung eines größe-
ren Autos nicht möglich (QlBf: Interview 1, Z. 40 f.).

• Trotz der angespannten Parkraumsituation besitzen fünf der befragten Personen ein Auto und/oder einen Motor-
roller. Vier Personen nutzten den MIV regelmäßig. Eine Person nutzt das Auto sehr selten (QlBf: Interview 1, Z. 
43 f.; Interview 2, Z. k.A.; Interview 3, Z. 49 ff.; Interview 6, Z. 39 f.; Interview 7, Z. 87 f.). Eine Person ist beruflich 
auf das Auto angewiesen (Interview 7, Z. 84). Das Auto wird gerne zum Einkaufen (QlBf: Interview 1, Z. 43 ff.) und 
für Transporte (Interview 3, Z. 49 ff.) genutzt. Das Auto sei gut geeignet, um große Distanzen zu bewältigen (QlBf: 
Interview 2, Z. k.A.; Interview 6, Z. 43 f.)

• Geringe Parkraumkosten mit etwa 25€/Jahr und die komfortable Verfügbarkeit direkt vor der Haustür machten 
das Auto als Verkehrsmittel sehr attraktiv. Entfernungsradien des persönlichen Parkplatzes von 300-500m, wie sie 
auch zu Haltestelle des ÖPNV bestehen, könnten das private Auto weniger attraktiv machen. (Expert*inneninter-
views: Tim Birkholz, Z. 180-182, Z. 224-227, Z. 234-237)

• Beschränkungen der Autonutzung, wie in autoarmen oder autofreien Kiezen wären Push-Faktoren, die alternative 
Verkehrsmodi fördern könnten. (Expert*inneninterviews: Tim Birkholz, Z. 206-209)

• Bei den mobilitätseingeschränkten Personen, die im Kiez wohnen, besteht eine hohe Abhängigkeit vom MIV: 
64,3 % der Befragten dieser Gruppe geben an, stark oder sehr stark auf einen PKW angewiesen zu sein (QnBf: 
Kreuzfrage 10 und 11)

• 80 % der Anwohnenden, die angeben, nicht sehr stark auf einen Pkw angewiesen zu sein, fahren mindestens 1 
Mal die Woche Auto (QnBf: Kreuzfrage 11 und 12

• Eine Person hat aufgrund der angespannten Parkraumsituation und finanziellen Gründen das Auto abgeschafft 
(QlBf: Interview 4, Z. 35 ff.). Nun bewegt sich die Person hauptsächlich mit dem Rad und dem ÖPNV fort (QlBf: 
Interview 4, Z. 47f.).

• Das Fahrrad wird am intensivsten genutzt. Fünf der sieben Personen nutzen das Rad für nahezu alle alltäglichen 
Wege (QlBf: Interview 3, Z. 36; Interview 4, Z. 47 f.; Interview 5, Z. 90 f.; Interview 6, Z. 37; Interview 7, Z. 99). 
Das Rad wird nicht nur aus praktischen Gründen genutzt, sondern dient auch der Freizeitgestaltung (QlBf: Inter-
view 3, Z. 38 ff.). Eine unnötige Parkplatzsuche (Auto) begünstigt den Radverkehr.
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• Zwei der sieben befragten Personen bewegen sich hauptsächlich zu Fuß fort (QlBf: Interview 2, Z. 28 ff.; Interview 
5, Z. 90 f.). Alles notwendige ist fußläufig zu erreichen, wodurch die Personen auf keine anderen Verkehrsmittel 
angewiesen sind.

• Aus Sicht der Schulleitung der Comenius-Schule ist der Kiez angenehm verkehrsberuhigt (Expert*inneninterviews: 
Helge Brennecke, Z. 23-25)

• Insbesondere Kinder mit einem weiten Schulweg zur Comenius-Förderschule, nehmen den Schulfahrdienst in 
Anspruch (Expert*inneninterviews: Helge Brennecke, Z. 45-46)

• Die Sicherheit ihres Kindes ist nach Einschätzung der Schulleitung ein Motiv für die „berüchtigten Elterntaxis“ ihre 
Kinder bis direkt vor die Schultür zu fahren. Geschätzt 5- 10 % der Kinder werden von den Eltern mit dem Auto 
gebracht. (Expert*inneninterviews: Helge Brennecke, Z. 63-65; Z. 76- 82)

Indikator 3.2: Modal Split

Definition: Der „Modal Split“ beschreibt die Zusammensetzung des gesamten Verkehrs nach zurückgelegten Stre-
cken und trifft damit Aussagen darüber, welche Verkehrsmittel am stärksten genutzt werden.

Indikatorausprägungen:
• Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs am Modal Split in Berlin soll sinken – von 30 % in 2013 auf 22,5 % 

in 2030 und 17 % in 2050 (BEK 2030)
• Radverkehrsanteil von 13 % (2013) auf 18 % (2018) gestiegen (SenUVK)
• MIV-Anteil von 30 % (2013) auf 26 % (2018) gesunken (SenUVK)
• ÖPNV- und Fußverkehr-Anteil annähernd gleichgeblieben (SenUVK)
• Die meisten Befragten kombinieren unterschiedliche Verkehrsmittel (z. B. Rad und ÖPNV / Interview 4). Die Wahl 

ist dabei individuell verschieden und kann im Zusammenhang mit der zu bewältigenden Strecke / Entfernung 
stehen (QlBf: Interview 6, Z. 39 f.)

• Bei der qualitativen Befragung werden folgende Verkehrsmittel regelmäßig / hauptsächlich genutzt: ÖPNV (3 Per-
sonen / 21 %), MIV (4 Personen / 29 %), Rad (5 Personen / 36 %), Fuß (2 Personen / 14 %) (QlBf: Interview 1-7)

• Etwa 8 % der Anwohnenden nutzen nur den Pkw, weitere 8 % nur den ÖPNV (QnBf: Frage 12)
• Die größte „homogene” Gruppe sind diejenigen, die alle Verkehrsmittel des Umweltverbundes (ÖPNV und Fahr-

rad) nutzen: 20 % (QnBf: Frage 12)
• Der Anteil und die Häufigkeit der ÖPNV-Nutzung ist für die Altersgruppen unter 35 Jahre deutlich höher als für die 

Altersgruppen über 35 Jahre (QnBf: Frage 12)
• Initiativen, unter anderem aus dem „Volksentscheid Fahrrad“, schaffen notwendige Aufmerksamkeit, Debatten 

und daraus folgend erste Maßnahmen, um den Modal Shift weg vom MIV zu bewegen (Expert*inneninterviews: 
Tim Birkholz, Z. 39-43)

• Effektive Maßnahmen, die den Modal Shift mittels Push-Faktoren beeinflussen könnten, sind Diagonalsperren, 
unechte Einbahnstraßen, gegenläufige Einbahnstraßen, Aufpflasterungen oder Modale Filter (Expert*inneninter-
views: Tim Birkholz, Z. 147-150)

• Aktuelle Regelwerke und Verordnungen sind auf den Autoverkehr zugeschnitten und erschweren einen Modal 
Shift hin zu nachhaltigen Verkehrsträgern. (Expert*inneninterviews: Tim Birkholz, Z. 519-521)

• Damit der Autoverkehr durch „Kiezblocks“ und andere Maßnahmen nicht nur verlagert wird, ist eine Veränderung 
des Model Split notwendig (Expert*inneninterviews: Tim Birkholz, Z. 59-533; Sven Hammerström, Z. 134-140)

• Maßnahmen im Zuge der Veränderung des Modal Split, wie Stellplatzverminderungen führen sowohl bei Anwoh-
nenden als auch Gewerbetreibenden für Widerstand (Expert*inneninterviews: Sven Hammerström, Z. 247-255)

• Für eine Änderung des Modal Split ist ein Prozess notwendig, der Zeit bedarf, es sind Push- und Pull-Faktoren 
notwendig, wobei Alternativen geschaffen werden müssen (Expert*inneninterviews: Oliver Schruoffeneger, Z. 109-
121)
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Indikator 3.3: Potenziale für nachhaltige Verkehrsträger

Definition: Dieser Indikator setzt an der Wechselbereitschaft zu anderen nachhaltigen Mobilitätsformen an und hebt 
potenzielle Förderungsmöglichkeiten hervor.

Indikatorausprägungen:
• Bis 2025 werden etwa 1 Million öffentliche Ladestationen und Tankstellen für die 13 Millionen emissionsfreien und 

emissionsarmen Fahrzeuge benötigt, die voraussichtlich auf europäischen Straßen fahren werden. (sustainable 
mobility Bericht - European Green New Deal)

• Luftverschmutzung und Lärm sind Hauptgesundheitsrisiken in Metropolen, daher soll Emissionsminderung durch 
beispielsweise Förderung der Elektromobilität oder die Verbesserung des Modal Splits erreicht werden. (StEP 
Klima Konkret)

• Eine gute Moderation der Prozesse hin zu einer Klimaneutralität, Nachhaltigkeit und neuen Mobilität ist eine der 
Kernaufgaben (Expert*inneninterviews: Oliver Schruoffeneger, Z. 15 – 23). Maßnahmen: Attraktivitätssteigerung 
des Fußverkehrs, Förderung der Radverkehrsinfrastruktur, Angebotsausweitung und Attraktivitätssteigerung des 
ÖPNV (BEK 2030)

• Fahrradübergänge in den Kiez ausbaubar > flüssiger Radverkehr in und aus dem Kiez, insbesondere Kreuzung 
Hohenzollerndamm/Emser Str./Güntzelstr./Pommersche Str. sowie Ausbau der Sächsischen Straße als Fahrrad-
straße (QBb 12.01.2021: Fahrrad T2.2)

• Eine Vereinfachung der Errichtung von Anlagen im Straßenraum wie z. B. Elektroladesäulen sowohl für Private, 
als auch Unternehmen, könnte den Ausbau einer neuen Mobilität deutlich fördern. (Expert*inneninterviews: Sven 
Hammerström, Z. 342 – 352, Z. 651 – 660)

• Fehrbelliner Platz/Emser Platz/Gasteiner Str. würden ggf. Platz für Sharing-Angebote bieten (QBb 15.01.2021: 
Fahrradfahrt V8.1.1-14)

• Drei der sieben interviewten Personen sagen zur zukünftigen Mobilität im Viertel, dass das Auto in diesem Kiez 
nicht gebraucht wird und sie sich zukünftig vorstellen können, ohne Auto zu leben. (QlBf)

• Von drei Personen wird eine Chance im Carsharing gesehen, hier könne man einige Parkplätze für das Carsha-
ring umwidmen (QlBf: Interview, Z. 53 ff.). Von zwei Personen wird dies als Chance zur Abschaffung einiger PKW 
gesehen (vgl. ebd.). Eine weitere Person ist der Meinung, dass Carsharing eher etwas für junge Leute sei und 
würde aufgrund ihrer Lebensumstände nicht auf den eigenen PKW verzichten (QlBf:Interview 2, Z. 60 f.) 

• 26 % der Befragten, die mindestens einmal am Tag das Auto nutzen, besitzen ebenfalls eine Zeitkarte für den 
ÖPNV; das gleiche gilt für 39 % derer, die mindestens einmal die Woche ein Auto nutzen (QnBf: Kreuzfrage 7 und 
12)

• Die Schulleitung ist der Meinung, dass auch aufgrund der Verkehrsberuhigung der Kiez den Eltern zahlrei-
che Möglichkeiten bieten würde, ihre Kinder sicher aussteigen zu lassen, abseits des direkten Schulumfeldes 
(Expert*inneninterviews: Helge Brennecke, Z. 82 - 83)
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Schlüsselfaktor 4: Aufenthaltsqualität

Erläuterung: Der Schlüsselfaktor „Aufenthaltsqualität“ bringt die Wahrnehmung des öffentlichen Raumes des Kiezes 
durch seine Anwohner*innen und ferner die ökologische und verkehrliche Perspektive, die diese beeinflusst, zum Aus-
druck. Einige Indikatoren werden eher subjektiv wahrgenommen, während andere wissenschaftlich erhobene Daten 
als Grundlage besitzen. 

Indikator 4.1: Umweltbelastung

Definition: Dieser Indikator umfasst die sekundär erhobenen Daten zur Umweltbelastung, genauer der Lärm-, Luft- 
und thermischen Belastung.

Indikatorausprägungen: 
• Die durchschnittliche Pro-Kopf-Lärmbelastung der Bewohner*innen ist mittel (SWOT-Sekundäranalyse (ökolo-

gisch), 2020 nach Umweltatlas Berlin: Umweltgerechtigkeit - Kernindikator: Lärmbelastung, 2015)
• Im Leon-Jessel-Kiez gibt es eine mäßige Luftbelastung nach PM2,5 und NO² (SWOT-Sekundäranalyse (ökolo-

gisch), 2020 nach Umweltatlas Berlin: Umweltgerechtigkeit - Kernindikator: Luftbelastung, 2015)
• Um den CO2-Ausstoß des Verkehrssektors zu senken, muss der Fahrradverkehr gefördert werden  

(Expert*inneninterviews: Tim Birkholz, Z.504-508)
• Luftverschmutzung und Lärm sind Hauptgesundheitsrisiken in Metropolen, daher soll Emissionsminderung durch 

beispielsweise Förderung der Elektromobilität, Verkehrsberuhigungen, Einbahnstraßenregelungen, Tempolimits 
oder die Verbesserung des Modal Splits erreicht werden (StEP Klima Konkret)

• Die thermische und bioklimatische Belastung des Kiezes ist insgesamt als schlecht bis sehr schlecht zu bewerten 
(Sekundäranalyse ökologisch)

• Insgesamt ist der Leon-Jessel-Kiez in Bezug auf die Umweltbelastung ein zweifach belastetes Gebiet  
(SWOT-Sekundäranalyse (ökologisch), 2020 nach Umweltatlas Berlin: Umweltgerechtigkeit - Kernindikator: Bio-
klima / thermische Belastung, 2015)

Indikator 4.2: Wahrnehmung der Umweltbelastung

Definition: Dieser Indikator umfasst die subjektive Wahrnehmung der allgemeinen Lärmbelastung, des Verkehrslärms 
im Kiez, die Luftqualität und Sauberkeit des Kiezes. 

Indikatorausprägungen:
• Während der innere Bereich des Kiezes als ruhig beschrieben wurde, werden die umgebenden Straßen des 

Kiezes mit höherem Verkehrsaufkommen, wie z. B. die Brandenburgische Straße, als störend empfunden (QlBf: 
Interview 3, Z. 32 f.)

• Mit 81,7 % beurteilt die deutliche Mehrheit der Anwohnenden den verkehrsbedingten Lärm im Kiez als normal 
bzw. weniger störend (QnBf: Frage 16)

• 40,9 % stufen den verkehrsbedingten Lärm als „gering” und „sehr gering” ein, wohingegen 17,4 % der Befragten 
diesen als „sehr hoch” und „hoch“ empfinden (QnBf: Frage 16)

• Straßenverkehrslärm ist an den großen, den Kiez umschließenden Straßen wahrnehmbar (QBb 04.12.2020 P2.1, 
QBb 05.12.2020 P3.1, QBb 12.12.2020: Begehung V3.1)

• Durch die Straßenführung und Gestaltung gibt es kaum Durchgangsverkehr, was zu einem ruhigen Kiez führt 
(QBb 04.12.2020: P2.3, QBb 05.12.2020: P3.3)

• Die Anwohnenden möchten ihre Ruhe haben und wünschen sich daher eine Reduzierung des Durchgangsver-
kehrs (Expert*inneninterviews: Sven Hammerström, Z.113-114)

• Der ruhende Verkehr wird als sehr dominant und einengend wahrgenommen (QBb 12.12.2020: Begehung V3.1)
• Mit 31 Nennungen ist der Aspekt der Sauberkeit / Pflege, der am zweithäufigsten genannten Störfaktor im Kiez 

(QnBf: Frage 20)
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Indikator 4.3: Verkehrssicherheit

Definition: Der Indikator „Verkehrssicherheit“ beschreibt die Sicherheit der einzelnen Verkehrsteilnehmer*innen sowie 
die Konflikte verschiedener Verkehrsteilnehmer*innen.

Indikatorausprägungen:
• Die Verkehrsberuhigung wird durch den fließenden Verkehr nicht gesehen oder oft ignoriert (QlBf: Interview 1, Z. 

35 f.)
• Die Geschwindigkeit des MIV taucht mit 57 Nennungen am häufigsten bei den negativen Aspekten im Kiez auf 

(QnBf: Frage 20)
• Viele Autofahrer*innen halten sich nicht an die Geschwindigkeitsbegrenzung, sodass die anderen Verkehrsteilneh-

menden verunsichert werden (inkonsistentes Verhalten der Autofahrer*innen als Ursache) (QBb 04.12.2020: M2.2, 
QBb 05.12.2020: M3.2)

• Von sieben Befragten wird die fehlende Geschwindigkeitsüberwachung bzw. der Mangel an Maßnahmen zur 
Reduzierung der Geschwindigkeit bemängelt (QnBf: Frage 20, offene Frage)

• 17 Personen zählen die Verkehrsberuhigung im Kiez als positiven Aspekt auf (QnBf: Frage 19, offene Frage)
• Die flachen Kissen (z. B. in der Pfalzburger Straße) tragen wenig bis gar nicht zur Geschwindigkeitsreduktion bei 

(QBb 09.11.2020: Begehung F1)
• Der differenzierte Straßenbelag am Leon-Jessel-Platz erzielt eine höhere Aufmerksamkeit bzgl. des verkehrsberu-

higten Bereichs (QBb 04.01.2021: Autofahrt V4.3)
• Bauliche Anpassungen durch Berliner Kissen, Fahrbahnverschwenkungen bzw. -verengungen, z. B. in der Sigma-

ringer Straße oder in der Gieselerstraße, werden als verkehrsberuhigter Bereich wahrgenommen und führen für 
den kurzen Abschnitt zu Geschwindigkeitsreduzierungen (QBb 04.01.2021: Autofahrt V4.3)

• 15 der befragten Anwohnenden bemängeln, dass die Spielstraßen im Kiez nicht ausreichend erkennbar sind bzw. 
respektiert werden (QnBf: Frage 20)

• Die Verkehrsberuhigung wird im Viertel insgesamt als gut empfunden, obwohl sich einige diese missachten (QlBf: 
Interview 2, Z. 19 ff.)

• Etwas mehr als die Hälfte der Anwohnenden (54 %) kann sich mehr Spielstraßen im Kiez vorstellen (QnBf: Frage 
17), unter Anwohnenden mit Kindern ist die Zustimmung noch deutlich höher (79 %) (QnBf: Kreuzfrage 8 und 17)

• Überwiegend fühlen sich die Anwohner*innen in ihrem Kiez sicher (QlBf: Interview 4, Z. 73 ff.; Interview 7, Z. 44 
ff.).

• 30,6 % der Anwohnenden beurteilen die Sicherheit im Straßenverkehr als „sehr hoch” und „hoch”, wohingegen 
47,7 % diese als „normal” bewerten (QnBf: Frage 16)

• Fast die Hälfte der Anwohnenden bewertet die Sicherheit im Straßenverkehr im Kiez als „normal”, wohingegen 
diese von rund 30 % als „sehr hoch“ und „hoch“ eingestuft wird (QnBf: Frage 16)

• 39 % der Befragten mit Kindern im Haushalt bewerten die Sicherheit im Straßenverkehr als gering oder sehr 
gering im Gegensatz zu Haushalten ohne Kinder (16 %) (QnBf: Kreuzfrage 8 und 16)

• Fußgänger*innen nutzen ausschließlich die Gehwege, da die Fahrbahn scheinbar nicht als sicher bzw. begehbar 
wahrgenommen wird (QBb 04.12.2020: M2.1-2.3, QBb 05.12.2020: M3.1-3.3)

• Güntzelstraße wird von Fußgänger*innen problemlos überquert (QBb 09.01.2021: Begehung V5.1, QBb 
15.01.2021: Begehung V)

• Zu verkehrlichen Raumkonflikte kommt es häufig durch rücksichtslose Radfahrer*innen, die z. B. auf dem Bürger-
steig fahren (QlBf: Interview 2, Z. 75 ff.)

• Radfahrer*innen fahren auf den Gehwegen trotz verkehrsberuhigten Bereichs (QBb 04.12.2020: M2.1, QBb 
05.12.2020: M3.3) 

• Durch die zugeparkten Straßenzüge sehen sich viele Radfahrer*innen gezwungen, einen Teil ihrer Strecke auf 
dem Gehweg zurückzulegen, was sich negativ auf die Sicherheit der Fußgänger*innen auswirkt (QBb 12.01.2021: 
Fahrrad T2.2)
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• Radwege entlang der Güntzelstraße sind nach aktuellen Standards zu schmal sowie uneben und wurden im Spät-
herbst länger nicht gereinigt (QBb 09.11.2020: Begehung F1)

• Radfahrer*innen fahren sehr zügig über den Leon-Jessel-Platz (QBb 04.12.2020: M2.2, QBb 05.12.2020: M3.2)
• Gasteiner Straße ist für Radfahrer*innen ungeeignet (starke Erschütterungen, erhöhte Rutschgefahr bei Nässe) 

(QBb 05.12.2020: Begehung F3)
• Radfahrer*innen sind i.d.R. zu schnell unterwegs (QBb 04.12.2020: M2.2, QBb 05.12.2020: M3.2)
• Einfahrt von der Güntzelstraße zur Pfalzburger Straße ist schlecht einsehbar (QBb 09.01.2021: Begehung V5.3, 

QBb 04.01.2021: Autofahrt V4.2) 
• Das Verlassen des Kiezes mit dem Auto gestaltet an den Kreuzungen zur Brandenburgischen Straße, zur Uhland-

straße und zum Hohenzollerndamm sehr schwierig. Der Sichtbereich ist häufig durch zu nahstehende Gegen-
stände wie Autos oder Bäume unübersichtlich. Oftmals muss auf die Fahrradschutzstreifen oder Radwege gefah-
ren werden, bevor der motorisierte Verkehr gesehen werden kann. Dadurch entstehen Konflikte und potenzielle 
Unfallschwerpunkte insbesondere an den Kreuzungen Brandenburgische Straße/ Gieselerstraße, Brandenburgi-
sche Straße/ Sigmaringer Straße, Uhlandstraße/ Fechnerstraße, Hohenzollerndamm/ Gieselerstraße und Hohen-
zollerndamm/ Sigmaringer Straße (QBb 04.01.2021: Autofahrt V4.1-V4.5)

• Aufgaben des Fachbereichs Tiefbau sind Unfallgefahren (Straßenlöcher) möglichst schnell zu beseitigen. 
(Expert*inneninterviews: Sven Hammerström, Z.356-358, Z.440-443)

• Die Schutzstreifen an den Grenzen des Kiezes auf der Uhlandstraße und Brandenburgischen Straße waren verein-
zelt durch parkende Autos blockiert (QBb 15.01.2021: Fahrradfahrt V8.1.1-14)

• Die Barrierefreiheit im Kiez ist mangelhaft, da die Oberflächen der Gehwege uneben sind und viele Hauseingänge 
mit mindestens einer Stufe zu erreichen sind. Jedoch sind die Bürgersteige an den Kreuzungen abgesenkt oder 
die Fahrbahn im Sinne der Verkehrsberuhigung auf das Niveau des Gehwegs angehoben, was sich positiv aus-
wirkt (QBb 09.11.2020: Begehung F1, QBb 02.12.2020: Begehung F2, QBb 05.12.2020: Begehung F3, QBb 
15.01.2021: Begehung F4)

• Gehweg in der südlichen Gieselerstraße, insbesondere vor der Comenius-Grundschule, ist besonders schmal, 
sodass nur zwei Personen nebeneinander gehen können. Vor der Schule kommt es in Stoßzeiten dadurch zu 
Raumkonflikten (QBb 04.12.2020: M2.1)

• Im Leon-Jessel-Kiez ist es aufgrund der Verkehrsberuhigung möglich Kinder aus dem Auto sicher abzusetzen. 
Es wird nicht gerast, sondern die meisten Autofahrenden fahren Schrittgeschwindigkeit. (Expert*inneninterviews: 
Helge Brennecke, Z.82-85)

• Das Problem der Verkehrssicherheit an den Schulstandorten im Kiez wird im Vergleich zu anderen Schulen im 
Bezirk als nicht sehr hoch eingeschätzt. (Expert*inneninterviews: Helge Brennecke, Z.72-73)

• Der Schulweg im Kiez ist für Kinder relativ sicher. Es sind in der Vergangenheit keine Kinder auf dem Weg zur 
Schule zu Schaden gekommen. (Expert*inneninterviews: Helge Brennecke, Z.102-103)

• Um Elterntaxis zu reduzieren, braucht es eine sichere und breite Fahrradinfrastruktur, auf denen es möglich sein 
sollte, dass Eltern mit ihren Kindern nebeneinander fahren können (Expert*inneninterviews: Tim Birkholz, Z.310-
311)

• Besorgte Eltern tragen durch Elterntaxis maßgeblich zu dem Problem bei, vor dem sie eigentlich Angst haben, 
dass ihre Kinder von anderen Eltern angefahren werden. (Expert*inneninterviews: Tim Birkholz, Z.258-262)

• Rund 5 bis 10 % der Elterntaxis verhalten sich regelmäßig rücksichtslos (Expert*inneninterviews: Helge Brenn-
ecke: 79-81)
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Indikator 4.4: Bewertung Aufenthaltsqualität

Definition: Dieser Indikator beinhaltet die subjektive Einschätzung der Aufenthaltsqualität im Kiez.

Indikatorausprägungen:
• Positiv hervorgehoben wird in auch die Aufenthaltsqualität im öffentlichen Raum wie z. B. am Leon-Jessel-Platz 

(QlBf: Interview 6, Z. 13) und Bänke und Bepflanzung im bereits umgestalteten Straßenraum (QlBf: Interview 7, Z. 
62 ff.).

• Die Aufenthaltsqualität des öffentlichen Straßenraums im Kiez wird mit 58,7 % als überwiegend positiv eingestuft 
(QnBf: Frage 16)

• Über 95 % der Anwohnenden geben an, dass sie sich „sehr wohl” oder „wohl” im Kiez fühlen (QnBf: Frage 18)
• Vorallem der Leon-Jessel-Platz (86 Nennungen) und die Ruhe (35 Nennungen) wird im Kiez von den befragten 

Anwohnenden geschätzt (QnBf: Frage 19, offene Frage)
• Der Leon-Jessel-Platz dient als Aufenthalts- und Begegnungsort im Kiez: Regelmäßig Treffen von Gruppen - teils 

mit Picknick (QBb 12.12.2020: Begehung V3.1)
• Besonders aufgrund der verkehrlichen Situation um den Leon-Jessel-Platz ist die Aufenthaltsqualität gut. Im Ver-

gleich zu anderen öffentlichen Räumen im Bezirk wurde hier viel unternommen. Der Kiez hat in den letzten 20-30 
Jahren an Aufenthaltsqualität gewonnen, was als Erfolg der Verwaltungsarbeit zu bezeichnen ist.  (Expert*innen-
interviews: Sven Hammerström, Z. 52-56, Z.66-70, 707-709)

• Die Aufenthaltsqualität ist bereits gut, da der Kiez schon maßgeblich verkehrsberuhigt gestaltet ist. Zudem ver-
besserten diese beispielsweise Aufräum-Aktionen, die Aufstellung einer Lesebox und weitere Verkehrsmaßnah-
men (Expert*inneninterviews: Helge Brennecke, Z.70-74. 158-162) 

• Im Vergleich zu anderen Kiezen des Bezirkes ist der Leon-Jessel-Kiez „einer der am besten funktionierenden und 
der schon sehr wohnlich umgestalteten Kieze.“ (Expert*inneninterviews: Oliver Schruoffeneger, Z.36-38)

• Ein Teil der Anwohnenden würde gerne die Straße als Raum neu definieren, sodass man sich dort begegnet, 
Kinder spielen können und die Straße generell als Lebensraum wahrgenommen wird. Diese Maßnahmen treffen 
jedoch auch auf vehementen Widerstand einiger anderer Anwohnenden. (Expert*inneninterviews: Sven Hammers-
tröm, Z.485-490)

• Insbesondere dem westlichen Teil des Kiezes mangelt es an Aufenthaltsqualität (QlBf: Interview 6, Z. 76 ff.).
• Der Emser Platz wird ausschließlich als Parkplatz und Abkürzung von Radfahrer*innen genutzt und bietet keine 

hohe Aufenthaltsqualität (QBb 09.01.2021: Begehung V5.2)
• Das nördliche Dreieck an der Pfalzburger Straße wird zum einen durch die Dimension des Straßenraums (Fassade 

zu Fassade) der Güntzelstraße stärker vom Rest des Kiezes getrennt, als es die anderen Straßenzüge im Kiez tun. 
Zum anderen bestehen wenig Gründe, sich dort aufzuhalten (reines Wohngebiet), wodurch die Wirkung entsteht, 
dass der Teil nicht/weniger zum Kiez dazugehört. Dennoch queren viele Personen die Güntzelstraße von und zur 
nördlichen Pfalzburger Straße (QBb 15.01.2021: Begehung F4/QBb 09.01.2021: Begehung V5.1)
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Indikator 4.5: Grünversorgung

Definition: Der Indikator „Grünversorgung“ umfasst die vorhandenen Grün- und Freiflächen sowie den Baumbestand 
im Untersuchungsgebiet und an die unmittelbar an das Gebiet angrenzenden, übergeordneten Grünstrukturen.

Indikatorausprägungen: 
• Die Grünraumversorgung im Leon-Jessel-Kiez ist als „schlecht“ zu bewerten. Im Umweltatlas erhält der LOR die 

schlechteste von drei Kategorien („schlecht / sehr schlecht“) (SWOT-Sekundäranalyse (ökologisch), 2020 nach 
Umweltatlas Berlin: Umweltgerechtigkeit - Kernindikator: Grünraumversorgung, 2015)

• Mit 12 Nennungen werden die Grün- und/oder Freiflächen im Kiez von den befragten Anwohner*innen als negativ 
angeführt; dies bezieht sich sowohl auf den Mangel an solchen Flächen als auch auf deren Qualität (QnBf: Frage 
20)

• Keine / kaum öffentliche sowie private Grünflächen im Kiez (QBb 12.12.2020: Begehung V3.1)
• 19 befragte Personen gaben die bestehenden Grün- und Freiflächen als positiven Aspekt im Kiez an (QnBf: Frage 

19)
• Hoher Baumbestand im gesamten Kiez (QBb 05.12.2020: Begehung F3, QBb 12.12.2020: Begehung V3.1)
• Der Leon-Jessel-Platz besitzt zwar einen hohen Baumbestand, ist aber zum Großteil versiegelt (QBb 09.11.2020: 

Begehung F1)
• Die Aneignung des öffentlichen Raums der nördlichen Gieselerstraße mit gestalteten Baumscheiben, Blumenbee-

ten und Blumentöpfen spiegelt das Verlangen der Bewohner*innen nach mehr Grün besonders stark wider (QBb 
09.11.2020: Begehung F1, QBb 12.12.2020: Begehung V3.2)

• Die in privater Initiative bepflanzte Baumscheiben tragen erheblich zu einer Wahrnehmung von mehr Grün bei 
(QBb 09.11.2020: Begehung F1, QBb 12.12.2020: Begehung V3.2)

• Maßnahmen, wie z. B. die Vergrößerung des zentralen Platzes oder die Errichtung weitere kleinere dezentrale 
Plätze, Fassadenbegrünungen oder Pocket Parks sind denkbar. „Denkbar ist immer alles“.  Die Verwaltung kann 
von den Ideen der Anwohnenden profitieren. (Expert*inneninterviews: Sven Hammerström, Z.724-725)

• Begrünungsmaßnahmen werden vorgeschlagen, die der Nahmobilität und Verkehrsberuhigung zugutekommen 
(QlBf: Interview 7, Z. 118 f.)

• "Berlins Grün ist sozial und ökologisch: attraktive Freiräume" - Grünflächen (sollen) ausgleichend wirken. Frei-
räume müssen Aufenthaltswert habe " (Berlin 2030 Strategie)
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Indikator 4.6: Infrastruktur öffentlicher Raum

Definition: Dieser Indikator bezieht sich explizit auf die existierende Infrastruktur des öffentlichen Raums, die einen 
Einfluss auf die Aufenthaltsqualität ausübt. 

Indikatorausprägungen: 
• 36 der befragten Anwohnenden heben das Vorhandensein von Spielplätzen positiv hervor (QnBf: Frage 19, offene 

Frage)
• Der Leon-Jessel-Kiez ist in Bezug auf seine Spielflächen mittelmäßig ausgestattet. Bei einem Anspruch von 5 m² 

Spielfläche pro Einwohner*:in weißt der Leon-Jessel-Kiez 0,25 - 0,4 Spielplatzfläche Netto auf. Somit ist der Kiez 
in der Versorgungsstufe 3 von 5 (5: schlechteste Kategorie, 1: beste Kategorie) (SWOT-Sekundäranalyse (demo-
grafisch), 2020 nach Geoportal Berlin: Spielplatzversorgung, 2019)

• 6 befragte Anwohnende stufen die vorhandenen Tischtennisplatten im öffentlichen Raum als positiv ein (QnBf: 
Frage 19, offene Frage)

• Vorgeschlagene Maßnahme: Weitere Stadtmöblierung zur Gestaltung des öffentlichen Raums (QlBf: Interview 7, 
Z. 118 f.).

• Gestaltungselemente im Kiez (Sitzbänke, Tischtennisplatten, Telefonzelle als Büchertausch) werden genutzt (QBb 
04.12.2020: M2.2, QBb 05.12.2020: M3.2)

• Durch einen Mangel an Fahrradstellplätzen stehen viele Fahrräder frei herum oder werden an Laternen und 
Straßenschildern angeschlossen, sodass der teilweise sehr schmale Gehweg noch enger wird (QBb 09.11.2020: 
Begehung F1, QBb 05.12.2020: Begehung F3, QBb 15.01.2021: Begehung F4)

•  Für Motorroller, Motorräder sowie E-Scooter gibt es keine expliziten Stellplätze, sodass diese auf den Gehwe-
gen geparkt werden und so die Gehwege behindert/ schmaler werden (QBb 09.11.2020: Begehung F1, QBb 
05.12.2020: Begehung F3, QBb 15.01.2021: Begehung F4)

• Einige Kinder kommen mit Tretrollern zur Schule und schließen diese behelfsmäßig am Schulzaun an (QBb 
05.12.2020: Begehung F3) 

• Die im Kiez ansässige Gastronomie – insbesondere um den Leon-Jessel-Platz – wird in der Befragung mit 55 
Nennungen am zweithäufigsten positiv hervorgehoben, die Einkaufsmöglichkeiten vor Ort wiederum werden von 
32 Personen im positiven Sinne angeführt (QnBf: Frage 19, offene Frage)

• Der Fehrbelliner Platz wir nicht als Teil des Kiezes wahrgenommen und wendet sich baulich von diesem ab (QBb 
02.12.2020 bis 15.01.2021: allg. Beobachtung)

• Harte Straßengrenzen (Bordsteine/ Oberflächenmaterial) vermitteln ein klassisches Straßenbild (QBb 12.12.2020: 
Begehung V3.1)
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Schlüsselfaktor 5: Leben und Akteur*innen im Kiez

Erläuterung: Der Schlüsselfaktor „Leben und Akteur*innen im Kiez“ beschreibt die Nutzung des vorhandenen 
Lebensraums durch die Anwohner*innen sowie deren eigenes Engagement zur Gestaltung ihres Kiezes.

Indikator 5.1: Nutzung des öffentlichen Raums

Definition: Dieser Indikator stellt die Art und Weise der Nutzung des öffentlichen Raums dar (v.a. durch die Anwoh-
ner*innen).

Indikatorausprägungen: 
• Es gibt ein Ungleichgewicht in der Flächeninanspruchnahme des ruhenden Verkehrs gegenüber anderen Nutzun-

gen (u.a. Eltern mit Kinderwagen, mobilitätseingeschränkte Personen, Kinder, Senior*innen) (Expert*inneninter-
views: Tim Birkholz, Z. 189-193)

• Die Mehrheit der beobachteten Personen nutzt den öffentlichen Raum als Transitraum, um Einkäufe zu erledigen 
oder anderen alltäglichen Beschäftigungen nachzugehen (QBb 02.12.2020 bis 15.01.2021: allg. Beobachtung)

• Der meistgenannte positive Aspekt im Kiez stellt der Leon-Jessel-Platz (86 Nennungen) dar (QnBf: Frage 19, 
offene Frage)

• Leon-Jessel-Platz als Aufenthalts- und Begegnungsort (QBb 04.12.2020: M2.2, QBb 05.12.2020: M3.2, QBb 
12.12.2020: Begehung V3.1)

• Bücher-Telefonzelle auf dem Leon-Jessel-Platz bei jeder Begehung von mindestens einer Person genutzt; Leute 
scheinen gezielt für die Telefonzelle zum Platz zu kommen (QBb 04.12.2020: M2.2, QBb 05.12.2020: M3.2, QBb 
12.12.2020: Begehung V3.1)

• Die Spielplätze werden – relativ zur Wetterlage / Jahreszeit gesehen – gut genutzt (QBb 09.11.2020: Begehung 
F1, QBb 15.01.2021: Begehung F3)

• Tischtennisplatte an der Sigmaringer Straße wird oft genutzt (QBb 05.12.2020: Begehung F3, QBb 12.12.2020: 
Begehung V3.1)

• Die Routen von joggenden Personen starten im Kiez oder verlaufen durch ihn hindurch (QBb 05.12.2020: M3.1, 
QBb 05.12.2020: M3.2)

• Die Verwaltung nimmt unterschiedliche Interessen für die Nutzung des öffentlichen Raumes wahr. Dies wurde 
z. B. während der Einführung der temporären Spielstraße im Kiez deutlich.  (Expert*inneninterviews: Sven Ham-
merström, Z. 472-482)

• Alle Maßnahmen, welche im öffentlichen Raum umgesetzt werden sollen, müssen einer logischen Begründung 
folgen. Eine temporäre Spielstraße kann z. B. nicht zwischen zwei bestehenden Spielplätzen entstehen, da der 
Begründungszusammenhang fehlt (Spielstraßen werden da eingerichtet, wo es wenig Raum für Spielen gibt). 
(Expert*inneninterviews: Sven Hammerström, Z. 502-505)

Indikator 5.2: Nutzung des halböffentlichen und privaten Raums

Definition: Dieser Indikator beschreibt die Nutzung von halböffentlichen und privaten Räumen im Freien durch die 
Anwohner*innen.

Indikatorausprägungen: 
• Über 85 % der Anwohner*innen geben an, dass sie Zugang zu privaten Orten an der frischen Luft haben; über 

die Hälfte dieser Personen verfügt dabei ausschließlich über einen Balkon und/oder eine Terrasse (QnBf: Frage 
15)
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Indikator 5.3: Engagement der Anwohner*innen

Definition: Der Indikator beschreibt die Teilnahme und das Engagement der Kiezbewohner*innen zur Gestaltung ihres 
Kiezes sowie die vorhandene Bürger*inneninitiative.

Indikatorausprägungen: 
• Das Zusammenleben im Gebiet bzw. in der Gemeinschaft wird von 45 von 86 Personen als positiver Aspekt 

bewertet (QnBf Befragung: Frage 19, offene Frage)
• Die Anwohnenden, die an der Befragung teilgenommen haben, wohnen vor allem im Zentrum des Kiezes; nur 

wenige Antworten stammen von Anwohnenden der den Kiez umschließenden Straßen und keine aus der Günt-
zelstraße (Quantitative Befragung: Frage 5)

• Die Nachbarschaft wird als nett (Interview 6, Z. 13), freundlich (Interview 1, Z. 11), tolerant und lässig (Interview 1, 
Z. 10 f.) wahrgenommen. In den Interviews mit Person 1 und Person 7 wird der Kiez zudem als sicher beschrie-
ben (QlBf: Interview 1, Z. 12, Interview 7, Z. 9)

• Index „Soziale Problematik“ in der Berliner Umweltgerechtigkeitskarte ist im mittleren Bereich. Es ist keine akute 
soziale Problematik vorhanden (SWOT-Sekundäranalyse (demografisch), 2020 nach Geoportal Berlin: Umweltge-
rechtigkeit- Kernindikator Soziale Problematik (Umweltatlas), 2013)

• Die verschiedenen Elemente auf dem Leon-Jessel-Platz (bunt bemalte Bänke in Kooperation mit dem Tannenhof 
Berlin-Brandenburg e.V. – Die Pfalzburger, Aufkleber „Kippenfreie Zone“, Pfand-auf-Kippen-Abstimmautomat, 
Bücher-Telefonzelle) sind die sichtbarsten Zeugnisse der Bürger*inneninitiative (QBb 09.11.2020: Begehung F1)

• Die Aneignung des öffentlichen Raums der nördlichen Gieselerstraße mit gestalteten Baumscheiben, Blumenbee-
ten und Blumentöpfen drückt das Verlangen der Bewohner*innen eine Mitgestaltung besonders kräftig aus (QBb 
09.11.2020: Begehung F1, QBb 12.12.2020: Begehung V3.2)

• Blumentöpfe, bepflanzte Baumscheiben (QBb 12.12.2020: Begehung V3.2) und geschmückter Weihnachtsbaum 
zeugen von bürgerschaftlichem Engagement und Verbundenheit mit dem Leon-Jessel-Platz als „öffentliches 
Wohnzimmer“ (QBb 02.12.2020: Begehung F2, QBb 05.12.2020: Begehung F3)

• Eine engagierte Zivilgesellschaft kann als ein entscheidender Motor/Ideengeber für die Entwicklung und Umset-
zung im Lokalen fungieren (“Kampf Straße für Straße, Kiez für Kiez”). Fortlaufender zivilgesellschaftlicher Druck 
auf die Verwaltung und Politik/Bezirksverordnetenversammlung kann zu Erfolg führen. (Expert*inneninterviews: 
Tim Birkholz, Z. 609, Z. 538-543, 771-774, 738-739, Sven Hammerström Z. 482-485)

• Die Bürger*inneninitative Miteinander im Kiez e.V. wird in der Befragung acht Mal als positiver Aspekt im Kiez 
erwähnt (QnBf Befragung: Frage 19, offene Frage)

• Da die Initiative Miteinander im Kiez e.V. sehr aktiv ist, wäre es die Zukunftsvision der Verwaltung in einen regel-
mäßigen Austausch und Kontakt miteinander zu treten, Maßnahmen auszuprobieren sowie die Ideen in Konsens 
zu bringen. (Expert*inneninterviews: Sven Hammerström, Z. 791-795) 

• Neben politischen Grundentscheidungen und -konzepten sollte es aktive Bürger*inneninitiativen, welche die 
Arbeit vor Ort leisten können, geben. (Expert*inneninterviews: Tim Birkholz, Z. 759-763)

• Die Einrichtung einer verwaltungsinternen Kontaktstelle soll direkte Ansprechpartner*innen für Initiativen schaffen. 
Ziel dabei ist es einen offenen, respektvollen und vermittelnden Umgang miteinander zu gewahren und die Ideen 
der Initiativen in die Verwaltung hinein zu transportieren. (Expert*inneninterviews: Sven Hammerström, Z. 365-
388)

• Neben Bürger*inneninitiativen, welche Verkehrsberuhigungsmaßnahmen unterstützen, können sich auch immer 
Initiativen dagegen formatieren, wie es z. B. im Samariterkiez geschehen ist. (Expert*inneninterviews: Tim Birk-
holz, Z. 416-422)

• Andere Aktionen der Initiative Miteinander im Kiez e.V., wie das Aufstellen der Bücherzelle am Platz und die Auf-
räumaktionen wurden stärker von Bewohner*innen wahrgenommen als die Verkehrsaktionen. (Expert*inneninter-
views: Helge Brennecke, Z. 142-143, 156-160)
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• Die bezirkliche Ausprägung von Changing Cities ist eher problematisch einzuschätzen, da sie den Radverkehr 
auch gegenüber anderen Mitteln der Verkehrswende (Fußverkehr, Sharing, Elektromobilität) priorisieren. Sie ver-
treten damit eher eine Lobbyposition statt das Gesamtinteresse. (Expert*inneninterviews: Oliver Schruoffeneger, 
Z. 206-288)

• Erhöhte Akzeptanz für Maßnahmen durch frühzeitige Anwohnendeninformation durch Bürger*inneninitiativen, wie 
z. B. bei der Flyerverteilung für den Baumbeschnitt am Klausenerplatz erprobt wurde. (Expert*inneninterviews: 
Sven Hammerström, Z. 285-303, Oliver Schruoffeneger, Z. 343-347)

• Beteiligungsverfahren sprechen ein bestimmtes Klientel an Menschen, die sich gut artikulieren und ihre Meinung 
durchsetzen können, an. Neue Formate, wie die Auswahl der zu beteiligten Bürger*innen per Losverfahren aus 
dem Einwohner*innenregister könnten zielführender sein und andere Diskussionen hervorbringen. (Expert*innen-
interviews: Oliver Schruoffeneger, Z. 230-242)

• Bürger*inneninitiativen können und dürfen harte und konsequente Meinungen vertreten. Die Verwaltung dagegen 
hat den Auftrag alle Interessen abzuwägen. (Expert*inneninterviews: Sven Hammerström, Z. 255-262, Oliver 
Schruoffeneger, Z. 358-362)

• Stadtteilinitiativen versuchen im Kiez verschiedene Interessen zusammenzubringen, zu bündeln und Interessens-
ausgleiche herstellen. Daher ist ihre Arbeit als positiver und konstruktiver Prozess zu bewerten. (Expert*inneninter-
views: Oliver Schruoffeneger, Z. 202-205)

• Es ist für die Verwaltung schwierig idealisierte Vorstellungen von Bürger*innen(initiativen) einzufangen, da Initia-
tiven oft subjektive Interessen und keine Gegenstimmen wahrnehmen. Beispielsweise wurde von der Initiative 
Miteinander im Kiez e.V. die temporäre Spielstraßen-Aktion als letzter Schritt vor der Schließung der Sigmaringer 
Straße für den Durchgangsverkehr aufgefasst. (Expert*inneninterviews: Sven Hammerström, Z. 473-481)

• Die Verwaltung steht nicht genug Personal zur Verfügung, um alle Anfragen und Ideen von Bürger*inneninitiativen 
zu bearbeiten, sodass sie im Tagesgeschäft untergehen. Oft waren daher die Reaktionen der Verwaltung in der 
Vergangenheit eher nicht-offen und einvernehmlich. (Expert*inneninterviews: Sven Hammerström, Z. 352-365)

• Inzwischen wird ein konstruktiver Umgang mit den Ideen der Bürger*inneninitiative in der Verwaltung angestrebt. 
Feindbilder und die Wahrnehmung als Störfaktor gehören der Vergangenheit an, das Ziel ist nun eine kommunika-
tive Kooperation. (Expert*inneninterviews: Sven Hammerström, Z. 428-435, 438-456)

• Der Bezirk würde kleinere Maßnahmen, die maßgeblich von Anwohnenden umgesetzt werden, unterstützen und 
ist offen für Vorschläge. (Expert*inneninterviews: Oliver Schruoffeneger, Z. 55-61)

• Obwohl vielfältige Vorschläge aus der Bewohner*innenschaft an die Politik herangetragen werden, besitzt der 
Kiez keine kommunalpolitische Priorität. Diese Sichtweise ist schwer an die Bürger*innen zu vermitteln. (Expert*in-
neninterviews: Oliver Schruoffeneger, Z. 33-43)

• Partizipation darf sich nicht mit der Frage „ob“ Maßnahmen für Klimaziele umgesetzt werden sollen, sondern mit 
dem „wie“ beschäftigen. (Expert*inneninterviews: Oliver Schruoffeneger, Z. 192-196)
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Schlüsselfaktor 6: Politische und rechtliche Rahmenbedingungen

Erläuterung: Dieser Schlüsselfaktor identifiziert die politischen und rechtlichen Rahmenbedingungen zur (Um-)Gestal-
tung des Leon-Jessel-Kiezes.

Indikator 6.1: Einflussmöglichkeiten der Verwaltung

Definition: Dieser Indikator beschreibt die Einflussmöglichkeiten der Verwaltung in Bezug auf Veränderungen des 
Kiezes, sowie Einschränkungen dieser durch Regularien oder Ressourcenmangel.

Indikatorausprägungen: 
• Die Verwaltung versucht alle Interessensgruppen gleichermaßen anzuhören und sieht sich als „ausführendes 

Organ“ politischer Vorgaben. (Expert*inneninterviews: Sven Hammerström, Z. 33-38; Z. 196-200)
• Die (politische) Diskussion um Autos und Parken ist ein kritischer Punkt, da möglicher Druck aus der Zivilgesell-

schaft die Verwaltung abschreckt. (Expert*inneninterviews: Tim Birkholz, Z. 214-220)
• Parkraumreduktionen erzeugen Widerstand in der Bevölkerung und sind schwierig zu kommunizieren. (Expert*in-

neninterviews: Sven Hammerström, Z. 248-255; Oliver Schruoffeneger, Z. 84-86)
• Es soll eine Kontaktstelle auf Bezirksebene eingerichtet werden, um den Dialog z. B. mit Bürgerinitiativen und 

Hersteller*innen nachhaltiger Mobilität aufrecht zu erhalten (Expert*inneninterviews: Sven Hammerström, Z. 365-
388). So können die aktive Anwohner*innen Verwaltungsprozesse kommunikativ unterstützen. (Expert*inneninter-
views: Oliver Schruoffeneger, Z. 344-347)

• Das Verwaltungshandeln hinkt dem politischen Willen hinterher, Regelwerke und Vorschriften (z. B. StVO) sind 
veraltet. (Expert*inneninterviews: Tim Birkholz, Z. 708-711; Oliver Schruoffeneger, Z. 247-267)

• Die Regelwerke in Deutschland verhindern eine weitergehende Umgestaltung nach nachhaltigen Maßstäben. 
(Expert*inneninterviews: Tim Birkholz, Z. 526-530). Insbesondere die StVO begrenzt die Möglichkeiten der Ver-
waltung Maßnahmen umzusetzen. (Expert*inneninterviews: Sven Hammerström, Z. 321-328)

• Verwaltungsprozesse sind durch übermäßig viele Verfahrensschritten und die Beteiligung zu vieler Stellen langwie-
rig. (Expert*inneninterviews: Tim Birkholz, Z. 691-695; Oliver Schruoffeneger, Z. 135-138)

• Die Verwaltungsstruktur ist den aktuellen Herausforderungen nicht angemessen. Mangelnde personelle und finan-
zielle Strukturen behindern die Realisierung der Verkehrswende. (Expert*inneninterviews: Oliver Schruoffeneger, Z. 
127-132)

• Das Verwaltungshandeln den politischen Vorgaben anzupassen, ist „die große Aufgabe der kommenden Jahre 
und Jahrzehnte“. (Expert*inneninterviews: Tim Birkholz, Z. 707-710)

• Die Probleme sind vor allem struktureller und personeller, weniger finanzieller Natur. Eine personelle Aufstockung 
wird angestrebt, um handlungsfähiger zu werden. (Expert*inneninterviews: Sven Hammerström, Z. 588-623, 665-
669)

• Es herrscht ein mangelndes Wissen voneinander und eine mangelnde Kommunikation zwischen den verschiede-
nen Ebenen. So sind zur Umsetzung von Gesetzen in der kommunalen Praxis Verordnungen und Ausführungs-
vorschriften notwendig, die jedoch auf politischer Ebene nicht mitgedacht werden. (Expert*inneninterviews: Sven 
Hammerström, Z. 538-570; Oliver Schruoffeneger, Z. 274-280)
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Indikator 6.2: Lokalpolitische Situation

Definition: Unter diesem Indikator ist die aktuelle lokalpolitische Situation und den Einfluss dieser auf den Kiez 
beschrieben.

Indikatorausprägungen: 
• Der Leon-Jessel-Kiez ist kein Handlungsschwerpunkt für die bezirkliche Verwaltung, da andere Bereiche größere 

Bedarfe aufweisen und dort begrenzte Ressourcen effektiver eingesetzt werden können. (Expert*inneninterviews: 
Oliver Schruoffeneger, Z. 37-46)

• Nachhaltigkeitsziele werden sich zur Wahl gestellt, bei konkreten Umsetzungen wird jedoch nicht entsprechend 
gehandelt. (Expert*inneninterviews: Oliver Schruoffeneger, Z. 165-168)

• Wenn Teile der Bevölkerung sich übergangen fühlen, wird ein Rechtsruck befürchtet. Am Beispiel Parkraum-
reduktion: „ick hab nüscht davon, wenn ick in der nächsten Wahlperiode statt 12 % 20 % AfD habe über diese 
Verkehrsfrage“. (Expert*inneninterviews: Oliver Schruoffeneger, Z. 116-121)

Indikator 6.3: Übergeordnete Planwerke

Definition: Die Politik ist an zahlreiche übergeordnete Planwerke zur Gestaltung und Veränderung von Stadtstrukturen 
gebunden. Diese sind unter diesem Indikator zusammengefasst. 

Indikatorausprägungen: 
• 1,5 Grad Ziel - UN Paris Agreement - COP21
• Klimaneutralität bis 2050 (European Green New Deal)
• Reduktion der Treibhausgasemissionen im Transportsektor um 90 % bis 2050 – (European Green New Deal)
• Senkung der Treibhausgasemissionen bis 2030 um mindestens 55 % verglichen zu 1990 – Mobilität: 33 % des 

EU Energieverbrauch (EU Klimaziel und KSG)
• Massive Investitionsprogramme in „sustainable mobility “(European Green New Deal)
• 71,7 % der Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor kommen von der Straße –Zahlen 2019 (sustainable mobi-

lity Bericht - European Green New Deal)
• Verkehrssektor mit einem Viertel des gesamten CO2-Ausstoßes nach Gebäuden der zweitgrößte CO2-Verursa-

cher in Berlin. 70 % dieser Emissionen gehen vom Straßenverkehr aus (BEK 2030)
• MIV soll bis 2050 zugunsten des Umweltverbundes auf 17 % reduziert werden (BEK 2030)
• Integration vernetzter Mobilitätslösungen - von autofreien Stadtquartieren, Anbindung an den ÖPNV bis hin zu 

Null-Emissions-Quartieren (BEK 2030)
• Emissionsvermeidung durch verkehrsplanerische Maßnahmen, wie z. B. Geschwindigkeitsbegrenzungen, Ver-

kehrsvermeidung oder Umleitung von Verkehrsströmen (Klima Konkret)
• Ziel: „Stadtverträglichkeit und die Förderung einer nachhaltigen Verkehrswende. Berlin = mobiler, sicherer und 

klimafreundlicher“ (Berlin 2030 Strategie)
• ...zukunftsfähige Mobilität für alle!, ... die Erfüllung einer Vision: sauber, leise und postfossil!, ... eine Großstadt mit 

hoher Lebensqualität!, ... eine attraktive Innenstadt! ... Verkehrsinnovationen, die Mobilität und Wirtschaft stärken! 
– Leitbild (Berlin 2030 Strategie)

• Fahrräder, Fußgänger, ÖPNV und Wirtschaftsverkehr haben nun Vorrang bei der Verkehrsplanung in Berlin. (Berli-
ner Mobilitätsgesetz)

• Das Mobilitätsgesetz wird bisher wenig umgesetzt, da die Vorgaben darin zu wenig im Zusammenhang mit der 
praktischen Umsetzung stehen. (So werden detaillierte Mindestbreiten für Radwege, wenn diese aufgrund der 
gegebenen Rahmenbedingungen nicht erfüllt werden können, zum Hinderungsgrund des Umbaus.)  (Expert*in-
neninterviews: Oliver Schruoffeneger, Z. 286-300)

• § 3 Mobilität für alle, § 7 Förderung der Stadtentwicklung, § 8 Klima- und Umweltschutz, § 10 Verkehrssicherheit 
(Berliner Mobilitätsgesetz)
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Erlebbarer Stadtraum statt funktionaler Verkehrsraum

• „Es wird angestrebt, in der Stadt Räume zu schaffen, in denen der motorisierte Individualverkehr keine oder nur 
noch eine untergeordnete Rolle spielt.“ - §4 Menschen- und stadtgerechter Verkehr (Berliner Mobilitätsgesetz)

• Aufenthaltsqualität von Straßen und Plätzen verbessern – Wenn Straßen und Plätze nicht nur dem Verkehr, son-
dern auch dem Aufenthalt im Freien dienen sollen, müssen sie entsprechend gestaltet werden. Der Rückbau von 
Stellplätzen schafft Raum für kleine Platzsituationen, die auch mit Sitzgelegenheiten ausgestattet sein können. 
(Klima Konkret)

• Rückbau von überdimensionierten Straßen, Verkehr stadtverträglich und weniger motorisiert, Verkehrssicherheit 
aller Verkehrsarten und Stadträume deutlich erhöhen- Zieldimensionen (Vision Berlin 2040)

• § 47 Fahrradabstellanlagen - 50.000 Fahrradabstellanlagen sollen an ÖPNV-Haltepunkten und 50.000 Fahrra-
dabstellanlagen im öffentlichen Raum errichtet werden. (Berliner Mobilitätsgesetz)

• § 44 Fahrradstraßen und Nebenstraßen im Radverkehrsnetz, § 46 Öffnung von Einbahnstraßen und Sackgassen 
für den Radverkehr (Berliner Mobilitätsgesetz)

• §50 Ziele, §52 Fußverkehrsplan, §54-§57 Maßnahmen, §58 Umsetzung (Fußgängergesetz)
• § 58 Umsetzung von Maßnahmen zur Förderung des Fußverkehrs - temporäre Maßnahmen zur Förde-

rung des Fußverkehrs, Modellprojekte, geeignete Projekte von Bürger*inneninitiativen, die zur Erhöhung der 
Aufenthaltsqualität (Fußgängergesetz)

• Übergeordnete Programme sind bisher nicht ausreichend in die Verwaltungsstrukturen eingebettet. (Expert*innen-
interviews: Oliver Schruoffeneger, Z. 127-132)
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