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4 Das Projekt Tune Our Block

1. DAS PROJEKT TUNEOURBLOCK

Als Antwort auf den Klimawandel und die wachsenden

Belastungen durch den Autoverkehr in vielen europaischen

Stadten hat in den letzten Jahren das Konzept der Super-
blocks aus Barcelona viel Aufmerksambkeit erhalten. Der
StraBBenraum, der aktuell (iberwiegend fiir den Autoverkehr
vorgehalten wird, soll mit dem Planungsinstrument fiir den

Aufenthalt, die Mobilitat aller, die Gesundheitsvorsorge und

Klimafolgenanpassung nutzbar gemacht werden.

I TUNE
I OUR

BLOCK

Die Neuordnung des o6ffentlichen Raumes kann als umfas-
sender urbaner Transformationsprozess bezeichnet wer-
den. Viele Praxisprojekte zeigen, dass dafiir ein stabiler
politischer Wille und ein breiter gesellschaftlicher Konsens
notig ist.

TuneOurBlock war ein dreijdhriges Forschungsprojekt,
das sich mit der Ubertragbarkeit dieses Planungsinstru-
mentes insbesondere auf die Verhaltnisse in Berlin und
Wien beschaftigte. Ein besonderer Fokus lag auf der Frage,
inwieweit sich erfolgreiche Konzepte in einem Land auf
andere nationale und lokale Kontexte Ubertragen lassen.
Dazu wurden Strategien zur Zusammenarbeit unterschied-
licher Stakeholder sowie praktische Schritte des Umset-
zungsprozesses untersucht. In den Reallaboren in Wien
und Berlin wurden die Hemmnisse und Erfolgsfaktoren
lokalspezifisch analysiert und Lésungsansétze in engem
Dialog zwischen Forschung und Praxis entwickelt.




Das Projekt TuneOurBlock 5

TUNEOURBLOCK UNTERSUCHTE IM WESENTLICHEN
DIE FOLGENDEN FORSCHUNGSFRAGEN:

e Was wird unter dem Superblock-Konzept in verschiede-
nen nationalen und lokalen Kontexten verstanden?

e Wie wird das Superblock-Konzept lokal umgesetzt? Wie
gestaltet sich der Umsetzungsprozess?

e Wie konnen Anwohnende beteiligt werden, wie gelingt
eine effiziente Zusammenarbeit von Verwaltung und
Zivilgesellschaft?

e |nwieweit sind Superblock-Projekte mehr als eine lokal
wirksame MaBnahme der Verkehrsberuhigung? Kénnen
sie als grundlegender Baustein umfassender urbaner
Transformationsprozesse in Richtung Nachhaltigkeit
eingesetzt werden?

Die Forschungsfragen wurden gemeinsam mit einem
europaischen Stadtenetzwerk kommunaler und zivil-
gesellschaftlicher Akteure reflektiert. An den Stadtenetz-
werktreffen nahmen Vertreter*innen aus Amsterdam,
Barcelona, Brissel, Gent, London, Lodz, Ljubljana und
Rotterdam teil.

An TuneOurBlock waren Partner aus Deutschland, Oster-
reich und Slowenien beteiligt. Das Projekt war eine For-
dermafBnahme nationaler Institutionen, in Deutschland des
Bundesministeriums fir Bildung und Forschung (BMBF),
sowie der EU im Rahmen des Programms ,Urban Acces-
sibility and Connectivity” innerhalb der Joint Programming
Initiative ,JPI Urban Europe®.
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2. DAS WICHTIGSTE IN KURZE

SUPERBLOCKS HABEN INTERNATIONAL KONJUNKTUR

Barcelona hat bereits sieben der Blocks umgesetzt, Lon-
don zieht mit 72 Low-Traffic-Neighbourhoods nach, Wien
hat ein erstes Supergratzl, Berlin mehrere Kiezblocks,
Stuttgart startet im Friihling 2024 mit dem ersten Super-
block-Verkehrsversuch, Ziirich mochte sie auch — ohne
Frage ist das Interesse an flachenhaften Verkehrsberuhi-
gungsmalBnahmen international groB. Gleichzeitig zeigen

die Erfahrungen: es gibt verschiedene Wege zu einem
Superblock, ein schachbrettartiges StraBenmuster wie
in Barcelona ist keine zwingende Voraussetzung. Davon
unabhangig gibt es aber einige ,must haves®, die das For-
schungsprojekt TuneOurBlock fiir eine erfolgreiche Umset-
zung identifiziert hat.

TOP DOWN VERSUS BOTTOM UP - UNTERSCHIEDLICHE AKTEURE GEBEN DEN IMPULS

Wahrend in Barcelona, Wien, Gent oder Vitoria-Gasteiz -
um nur einige Beispiele zu nennen - die Kommunalpoli-
tik und -verwaltung Superblock-Projekte als Antwort auf
verschiedene stadtische Probleme auf den Weg bringen,
kommt in deutschen Stadten der erste Impuls haufig aus
der Zivilgesellschaft. Berlin kann mit inzwischen fast 70
lokalen Biirgerinitiativen als Hauptstadt der ,Kiezblock-
Bewegung“ bezeichnet werden. Gleichwohl haben beide

Wege Vor- und Nachteile. Wahrend der top-down-Zugang
eine gesamtstadtische, ressortlibergreifende Strategie
und Antwort auf zentrale kommunale Herausforderungen
(Verkehr, Luftreinhaltung, Klimaanpassung etc.) erleich-
tert, sind die bottom-up-getriebenen Projekte zum Teil von
einer breiteren gesellschaftlicher Unterstiitzung gepragt,
der aber mitunter nur auf einem kleinen gemeinsamen
Nenner basiert (Verkehrsberuhigung).
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EIN SUPERBLOCK MACHT NOCH KEINE VERKEHRSWENDE

Superblocks als einzelne MaBnahme kdénnen zwar lokal
den Durchgangsverkehr reduzieren und die Verkehrssi-
cherheit verbessern, ihr eigentliches Potenzial entfalten
sie aber erst dann, wenn sie — wie in Barcelona - als ein
Teil einer gesamtstadtischen Transformation verstanden
werden. Erst ein Mosaik mehrerer Superblocks kann dazu
fuhren, dass aktive Verkehrsmodi attraktiver werden, mehr

SUPERBLOCKS SIND NICHT UNUMSTRITTEN,

Griinflachen Aufenthalt und Begegnung ermaglichen sowie
Extremwetterereignisse besser abfedern. Superblocks
brauchen deshalb eine gesamtstadtische Vision, wie Fla-
chenkonkurrenzen im StraBenraum in Zukunft gelost
werden sollen. In Berlin hat bislang nur der Bezirk Fried-
richshain-Kreuzberg ein Konzept fiir eine flachendeckende
Umsetzung der Kiezblocks erarbeitet.

GEGENSTIMMEN VERSTUMMEN JEDOCH MIT DER ZEIT

Je weniger Superblocks als einzelne (temporare) MaB-
nahme umgesetzt werden und je eher sie als umfassende
urbane Transformation verstanden werden, desto lauter
duBern sich die Widersacher. Folgende Erfahrungen helfen,
dem Widerstand zu begegnen:

e Mutige Fihrungskréfte, die Kurs halten, geben der Ver-
waltung Riickendeckung, schaffen in der Bevolkerung
Planungssicherheit und Vertrauen. Prominente Vorbilder
sind die Blrgermeisterinnen von Barcelona, Ada Calau,
und Paris, Anne Hidalgo, sie finden sich auch auf Stadt-
bezirksebene wie z.B. in London Waltham-Forest.

e Fine wichtige Rolle kann das tbergeordnete Narrativ
spielen. In Barcelona stehen die Qualitaten des offent-
lichen Raumes, die Gesundheit und das soziale Mitein-
ander der Bevolkerung im Mittelpunkt. In Wien werden
Supergratzl als ,Antwort auf die Klimakrise fiir die dicht
bewohnte Bestandsstadt” verstanden, in Berlin steht die
Verkehrspolitik im Vordergrund.

e Die intensive Kommunikation mit der Biirgerschaft
und den Anlieger*innen, friihzeitig und proaktiv, ist ein
zentraler Baustein. Es gilt, insbesondere die Existenz-
angste der Gewerbetreibenden ernst zu nehmen und
den Gewinn durch Kiezblocks fiir Anwohnende und
Gewerbetreibende zu vermitteln. Daten und Fakten sind
notwendig, um MaBnahmen einerseits gut zu begriin-
den und andererseits Beflirchtungen widerlegen zu aus-
raumen konnen.

e Tempordre MaBnahmen machen den Mehrwert der
Superblocks erlebbar, sie brauchen regelmaBige Pflege
und Betreuung. Sie miissen in eine Strategie eingebet-
tet sein, die klarmacht, was nach der temporaren Phase
geplant ist.

e Den StraBenraum prioritar vor Schulen und Kinder-
tagesstatten umzugestalten und mit der Schulwege-
planung und der Einrichtung von Schulzonen zu kombi-
nieren, verbessert die Akzeptanz.

e Medien beeinflussen das Meinungsbild. Verzerrte
Meinungsbilder durch wenige laute Widersacher sollten
vermieden werden. Die ruhige, aber oftmals zustimmen-
de Mehrheit der Bevilkerung kommt in der Presse sehr
viel seltener zu Wort.
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POLITISIEREN ODER DE-POLITISIEREN?

Fragen der politischen Akzeptanz sind in Stadten hoch
aktuell. Der Umgang damit ist recht unterschiedlich. Wah-
rend manche Kommunen auf punktuelle und straBenbe-
zogene Interventionen setzen, also eher ,de-politisieren,
konnen andere auf stabile politische Mehrheiten und Kom-
munalpolitiker*innen zuriickgreifen (z. B. London Waltham-
Forest), die das Vertrauen der Bevdlkerung genieBen und
Kurs halten. Zivilgesellschaftliche Bewegungen sind eine

weitere treibende Kraft fiir die urbane Transformation. Hier
hat in Berlin der Volksentscheid Fahrrad 2016, aus dem
der Verein Changing Cities hervorging, maBgeblich zu einer
Vielzahl an lokalen Kiezblock-Birgerinitiativen gefiihrt.
Gleichwohl st eine ,Politisierungsstrategie” kein Garant fur
einen Erfolg. Politisieren und de-politisieren kdnnen sich
zeitlich nacheinander abwechseln oder erganzen.

SUPERBLOCKS HABEN VIELE POSITIVE WIRKUNGEN

Die Zahl der umfassenden Wirkungsanalysen zu realisier-
ten Superblocks ist noch recht tbersichtlich. Gleichwohl
entkraften die vorhandenen Evaluationen die gangigen
Beflirchtungen. Die Vorstellung, der wirtschaftliche Erfolg
eines Geschéftes sei mit der Autoerreichbarkeit und dem
Parkplatz vor dem Ladengeschaft verbunden, halt sich sehr
hartnackig. Dabei belegen die Analysen der Superblocks in
Barcelona eher das Gegenteil, Verkehrsberuhigung fiihrt

zu Umsatzsteigerungen statt zu UmsatzeinbuBen. Anhand
der Verkaufsdaten aus Zahlungen mit Kreditkarten kann
in Barcelona nachgewiesen werden, dass umgestaltete
»Superillas® wirtschaftlich attraktiv sind (UBA 2023, S. 49).
Auch die befiirchtete Verdrangung des Kfz-Verkehrs in das
benachbarte HauptstraBBennetz tritt entweder nicht ein oder
ist so gering, dass das vorhandene StraBBennetz die zusatz-
lichen Verkehre aufnehmen kann.

ABSCHLIESSEND DIE EMPFEHLUNG FUR ANDERE STADTE VON ARIADNA MIQUEL:

»Seien Sie mutig! Seien sie Uberzeugt von dem, was sie tun.
Seien Sie geduldig! Geben sie den Menschen die Zeit, ihre
Ideen und Plane zu verstehen, den Wandel zu verstehen.
Wenn die Menschen die Vorteile der MaBnahmen sehen
und fiihlen, dann wollen sie nicht mehr zuriick.

Niemand mochte dann mehr den alten Zustand wiederher-
stellen. Nutzen Sie das Wissen Uber die Auswirkungen auf
die Gesundheit.” (Ariadna ...2022, zitiert nach UBA 2023,
S.42)
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3. DAS SUPERBLOCK-KONZEPT

Die Idee der Superblocks (Katalanisch ,Superilles®) kommt
aus Barcelona und basiert auf dem dort typischen schach-
brettartigen StraBenmuster. Enorm hohe Bevdlkerungs-
dichten, wenig Griinfldchen sowie gesundheitsgefahr-
dende Larm- und Luftschadstoffbelastungen durch den
StraBenverkehr zwangen die Stadtverwaltung zum Han-
deln. Erstmals erwahnt wurden die Superblocks im Plan
flr stadtische Mobilitat 2013-2018 (Ajuntament de Barce-
lona, 2014a). Flachendeckend umgesetzt kann das Super-
block-Modell als eine urbane , Transformationsintervention®
(Zografos et al., 2020) verstanden werden, die nicht mehr
das Auto, sondern den Menschen in den Vordergrund riickt
und eine Umverteilung des offentlichen Raums bedeutet.

Als Superblock wird in Barcelona ein StraBenblock von
etwa 400 mal 400 Meter beziehungsweise drei mal drei
Hauserblocks definiert, in dem der Kfz-Verkehr neu orga-
nisiert wird.

400 m

— Hauptverkehrsnetz

OV-Netz
® MIV-Durchgangsverkehr
@ Herkommliche Radverkehrsfiihrung

Ein System von Diagonalsperren und Einbahnstral3en
flhrt dazu, dass Kfz-Verkehr das Wohnviertel nicht mehr
durchqueren kann. ZufuBgehende und Radfahrende haben
Vorrang, die verbleibenden Autos dirfen nur mit 10 bis
20km/h ein- oder ausfahren (vgl. Abb. 1). Der 6ffentliche
Verkehr wird an den AuBenkanten der Superblocks opti-
miert. Der dadurch gewonnene StraBenraum wird neu
genutzt: Es werden Baume gepflanzt, Blumenkiibel gesetzt,
Parkbanke errichtet und Spielmdglichkeiten geschaf-
fen. Erste Erfahrungen mit der Idee ,Superblock® wurden
bereits 2003 im Stadtteil Gracia gemacht. Zwischen 2015
und 2020 wurden fiinf weitere Superblocks umgesetzt, drei
sind weitere sind geplant (vgl. Abb. 2) (Umweltbundesamt
[UBA], 2023). Geplant ist ein flachendeckendes Netz von
503 Superblocks, welches (iber das gesamte Stadtgebiet
von Barcelona gelegt wird.

D O€
@ _
=t =
J -
& () ¢
= =1 [ X
400 m

Beruhigter Verkehrsbereich

—> Einbahnstrafle
MIV-Anwohnerverkehr
freie Durchfahrt fir Radverkehr
Aufenthaltszone, Spielplatz

Abb. 1: Schematische Darstellung von Superblocks (vorher/nachher)

Quelle: MOVE forward
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Die Umgestaltung erfolgt sukzessive in mehreren Stufen,
beginnend bei der Verkehrsorganisation tber die tempo-
rare Umgestaltung des &ffentlichen Raums bis zur Verste-
tigung durch permanente bauliche MaBnahmen. Der erste
Superblock nach der oben genannten Definition entstand
2017 im Stadtviertel Poblenou — anfangs noch verbunden
mit viel Widerstand von Geschéftsleuten sowie der Anwoh-
nenden.

Basierend auf den Erfahrungen in Poblenou erfolgte eine
erste Anpassung der urspriinglichen Strategie, indem die
Beteiligung der Anwohner*innen und Anlieger*innen eine
groBere Bedeutung bekam. Die Komplexitat und der groBe
Investitionsaufwand struktureller Verdnderungen sollten
starker berticksichtigt werden.

Die urspriingliche Strategie wird inzwischen laufend adap-
tiert, zum einen weil der Handlungsdruck durch langere
Hitze- und Diirreperioden sowie Starkregenereignisse gro-
Ber wird, zum anderen weil der Transformationsprozess
langsamer voranschreitet als geplant (UBA, 2023).

LEGENDE
|:| Umgesetzte Superblock Gebiete

i__i Geplante Superlock Gebiete

Stadtbezirke

1. Gracia

2. Poblenou

3. Eixample

4. Horta

5. Hostafrancs
6. Les Corts

7. Sant Gervasi — la Bonanove

So werden die Superblocks nunmehr erganzt durch linear
begriinte Achsen (Eixos verds), in denen der FuBverkehr
Vorrang bekommt. Die Kreuzungen der griinen Achsen
weiten sich zu Platzen. In diesem Zusammenhang werden
schrittweise auch Fahrspuren auf den Hauptverkehrsach-
sen reduziert und fiir den Umweltverbund umgewidmet
(Ajuntament de Barcelona, 2023). Ein weiterer Schwer-
punkt sind die StraBenbereiche vor den Schulen, die in
Spielzonen umgewidmet, attraktiv mobliert und begriint
werden. Seit 2015 wurde auf diese Weise das Umfeld von
200 Schulen stadtweit aufgewertet, bis 2030 sollen alle 585
Schulen einen sicheren StraBenraum haben (Ajuntament
de Barcelona, 2023).

Mit dieser Kombination aus flachigen, linearen und punktu-
ellen Interventionen hat es Barcelona inzwischen geschafft,
das Label ,Superilla Barcelona“ zu einem stadtbildpragen-
den Standard der urbanen Transformation zu entwickeln
(Furchtlehner & Meszaros, 2023). Mit den veranderten
Mehrheiten nach der Kommunalwahl im Mai 2023 ist die
Dynamik der letzten Jahre jedoch deutlich ins Stocken
geraten.

Abb. 2: Umgesetzte und geplante Superblocks in Barcelona

Quelle: UBA 2023, S.54
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SUPERBLOCKS - NUR EINE STRATEGIE FUR METROPOLEN?

Wie die baskische Stadt Vitoria-Gasteiz (250.000 EW)
beweist, konnen Konzepte fiir weniger Kfz-Verkehr
und mehr Lebensqualitat auch in kleineren GroB-
stadten funktionieren. Fast wie aus einem Verkehrs-
wende-Lehrbuch wurden in Vitoria-Gasteiz drei
zentrale Strategien verfolgt: konsequentes Park-
raummanagement, Ausbau des OPNV und der Rad-
verkehrsinfrastruktur sowie Umsetzung von Super-
blocks.

Zwischen 2009 und 2012 baute Vitoria-Gasteiz ihr
historisches Zentrum um. In 47 StraBen setzte die
Stadt verkehrsberuhigende MaBBnahmen um. Diese
umfassten die Reglementierung des Durchgangsver-
kehrs, den Bau neuer StraBenbahnen, eine dichtere
Taktung des Busliniennetzes, die Anlage von neuen

Modal share Vitoria-Gasteiz
Quelle: (Weber et al., 2022)

Radwegen auf einer Strecke von 150 Kilometern
sowie das Aufstellen von Fahrradstandern (Linnert,
2015). Der Anteil der FuBwege an allen Flachen stieg
von 45 % auf 74 % an (ICLEI - Local Governments for
Sustainability, 2014). Als ein Erfolgsfaktor gilt die
parallele Realisierung mehrerer MaBBnahmen.

Die Einflihrung der dreifach héheren Kurzzeitpark-
geblihren im Oktober 2009 ging einher mit einem
verbesserten OPNV-Angebot. Es wurden 2.000
offentliche Pkw-Stellplatze reduziert und die frei
gewordenen Flachen fiir zwei neue StraBenbahn-
linien genutzt. Die erhéhten Parkgebiihren wurden
zur Finanzierung der StraBBenbahn genutzt (Weber et
al., 2022).

50 %
25% 1
0 0/0 . I .
o]
Y s 0 S &%
I 2006 2009

11
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3.1 ADAPTION DES SUPERBLOCK-KONZEPTES
IN DEUTSCHLAND UND OSTERREICH

Die Grundlegende Zielsetzung der Superblocks steht in
einer Tradition von Ideen und Verkehrskonzepten, die
sowohl in Deutschland wie auch in anderen Landern
keinesfalls neu ist. So firmierten bereits die zu Beginn
des 20.Jahrhunderts in Wien errichteten monumenta-
len Gemeindebauten mit ihren zentralen Gemeinschafts-
einrichtungen und Griinflichen in den Hoéfen unter dem
Begriff ,Superblock” (Keller, 2011; Schlandt, 1970). Mitte
der 1980er-Jahre forderte das westdeutsche Bundesbau-
ministerium in verschiedenen Stadten ,Modellprojekte
zur flachenhaften Verkehrsberuhigung“. Hierbei ging es
darum, den Durchgangsverkehr aus den Wohnquartieren
zu verbannen, die Geschwindigkeit zu reduzieren und den
StraBenraum durch mehr Griin und Aufenthaltsqualitat
aufzuwerten. Das, was heute die Gemiiter bewegt, wurde
bereits 1986 in einer Broschiire des CDU-gefiihrten Bau-
ministeriums ,Stadtverkehr im Wandel“ treffend illustriert.
Der Bauminister formulierte damals: , Ich sage ein klares
,Ja‘ zum Auto. Aber das Auto und der Verkehr haben die-
nende Funktion. Sie dirfen nicht die Herrschaft Gberneh-
men. Wir missen den Autoverkehr auf ein verniinftiges
MaB beschranken” (Der Bundesminister fiir Raumordnung,
Bauwesen und Stadtebau, 1986). In den Westberliner
Bezirken Moabit, Charlottenburg, Schoneberg, Wilmers-
dorf und Kreuzberg wurden damals viele MaBnahmen
umgesetzt, die bis heute zur Lebensqualitat in den Wohn-
quartieren beitragen.

Aber worin liegt der Unterschied zwischen dem Konzept
der Superblocks und den Konzepten von vor 40 Jahren?
Der Handlungsdruck ist durch die Flachenkonflikte im Stra-
Benraum gestiegen. Die Dominanz des Pkw hat seitdem
stetig zugenommen, der Lieferverkehr ist explodiert, und

BERLIN

Besonders dynamisch ist die Entwicklung in Berlin: Hier ist
die Umsetzung stark durch bottom-up-Initiativen gepragt.
In allen zwolf Berliner Bezirken haben sich Biirger*innen-
initiativen gegriindet, die sogenannten Kiezblock-Initiati-
ven, die die Einfiihrung eines ,Kiezblocks” in ihrem Wohn-
quartier fordern. 70 solcher Initiativen gibt es Stand Marz
2024. Dieses Netzwerk wird unter anderem durch den
Verein Changing Cities e.V. unterstiitzt. Dieser koordiniert
und berat zu Fragen der Verkehrsplanung und Offentlich-

die mittlerweile von vielen genutzten Navigationssysteme
fihren dazu, dass Ausweichverkehre das NebenstraB3en-
netz starker als jemals vorher belasten. NebenstraB3en
werden so zum Uberdruckventil der HauptverkehrsstraBen,
fur die sie jedoch nicht geplant wurden.

Zu diesen Herausforderungen kommen Forderungen
nach mehr Freirdumen flir Menschen in ihrer Nachbar-
schaft, nach einer Verkehrswende, nach mehr Platz fir
FuB- und Radverkehr und nach klimawandelangepassten
offentlichen Rdumen, die Hitzestaus vermeiden helfen und
Regenwasser lokal versickern lassen (Ajuntament de Bar-
celona, 2023). Das Konzept der Superblocks ist also kein
alter Wein in neuen Schlduchen, vielmehr geht es darum,
den Transformationsprozess flachendeckender, entschlos-
sener und mit zusatzlichen Bausteinen umzusetzen (Bauer
& Stein, 2022).

Weil Superblocks eine geeignete Mdoglichkeit darstellen,
gleichzeitig mehrere der oben genannten Probleme zu
losen, werden besonders im deutschsprachigen Raum
in immer mehr Stadten konsequente Verkehrsberuhi-
gungsmaBnahmen diskutiert. In Anlehnung an das Vorbild
Barcelona nennen sie sich ,Kiezblocks" (Berlin), ,Super-
gratzl* (Wien), ,Superbittel* (Hamburg), ,Heinerblocks"
(Darmstadt), ,Freiblock® (Freiburg) ,Superveedel” (Kéln),
oder bleiben beim Namen Superblock wie z.B. in Stutt-
gart, (Superblock-West), Hannover, Miinchen oder Leipzig.
Vielen Superblocks in deutschen Stadten ist gemeinsam,
dass der Impuls zur Umsetzung aus der Zivilgesellschaft
kommt (z.B. in Leipzig, Koln, Stuttgart, Darmstadt) und in
kooperativen Prozessen mit der Verwaltung weiterentwi-
ckelt wird (Bernegg et al., 2023).

keitsarbeit. Insgesamt 30 Kiezblock-Projekte wurden
bereits in den jeweiligen Bezirksverordnetenversammlun-
gen (BVV) beschlossen und sollen umgesetzt werden. Acht
Kiezblocks wurden bereits mit unterschiedlichen MaBBnah-
men realisiert oder befinden sich in der Umsetzung. Gleich-
zeitig entstanden in einigen Bezirken auch Kiezblocks auf
Initiative der Bezirksverwaltungen. Eine Ubersicht ver-
schafft Abb. 3.
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LEGENDE

Kiezblock
(teilweise umgesetzt)
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Kiezblock-Initiativen
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Abb. 3: Geforderte, beschlossene und in der Umsetzung befindliche Kiezblocks in Berlin

Quelle: Changing Cities/OpenStreetMap

Sowohl die Berliner Senatsverwaltung flr Mobilitat,
Umwelt, Verkehr und Klimaschutz (SenMUVK) als auch der
Verein Changing Cities unterstitzen die fiir die Umsetzung
zustandigen Bezirksverwaltungen und Initiativen mit Hand-
lungsleitfaden. Gleichwohl weicht die Implementation der
Kiezblocks noch stark von dem Vorbild in Barcelona ab. In
erster Linie geht es vielfach darum, den Durchgangsver-
kehr durch Diagonalsperren und EinbahnstraBen zu unter-
binden. Alle weiteren MaBnahmen wie Geschwindigkeits-
reduktion, umfassende Umverteilung des StraBenraumes
und Entsiegelung von Flachen finden nur punktuell statt

(z.B. BergmannstraBe, Lausitzer Platz, Grafekiez). Grund
sind haufig Widerstande von Anlieger*innen und Anwoh-
nenden, wenn es darum geht, in gréBerem MaBstab Park-
platze umzuwidmen. Die erfahrenen oder befiirchteten
Proteste schrecken sowohl die Verwaltungen wie aber
auch die Initiativen ab, umfassendere Konzepte einzufor-
dern und umzusetzen. So fehlt bis heute in Berlin ein tber-
tragbares Pilotprojekt, das verdeutlicht, was ein umge-
setzter Kiezblock - jenseits von abgepollerten StraBen und
Parklets — sein kann (Bauer & Stein, 2022).
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WIEN

Im Vergleich zu Berlin steht das Konzept ,Superblock® in
Wien bisher noch am Anfang, wird aber seit mehreren
Jahren von wissenschaftlichen, politischen sowie zivilge-
sellschaftlichen Akteur*innen intensiv diskutiert. Seit dem
Jahr 2015 wurden erste theoretischen Uberlegungen und
Visionen von Superblocks in Wien erarbeitet. Mit dem F&E-
Projekt SUPERBE wurde im Jahr 2018 eine erste Sondie-
rungsstudie erstellt, die die Potenziale der Umsetzbarkeit
von Superblocks im Osterreichischen Kontext eruiert hat,
woflir Wien als ein Fallbeispiel ausgewahlt wurde (Frey et
al., 2020). Die Ergebnisse haben eine mediale Aufmerk-
samkeit generiert, das Projekt hat im Jahr 2020 den Mobi-
lititspreis des Verkehrsclub Osterreich (VCO) gewonnen.

Im Jahr 2020 wurde das Supergratzl in das Koalitionspro-
gramm der neuen sozialliberalen Wiener Landesregierung
als eine Strategie zur Unterbindung von Durchzugsver-
kehr und zur Erhohung der Verkehrssicherheit erwahnt.
Das Konzept eigne sich insbesondere rund um Bildungs-
einrichtungen, um den Verkehr sicherer zu organisieren,
aber auch um die Aufenthaltsqualitat in Wohnquartieren
zu erhohen. Des Weiteren findet das Konzept Eingang in
Wiener Strategiedokumente wie die Smart Klima City Stra-
tegie sowie den Wiener Klimafahrplan als einer der Hebel
zur Erreichung der Klimaziele im Bereich Mobilitat. Mit
dem Supergratzl Favoriten befindet sich das erste Wiener
Supergratzl derzeit in Umsetzung (Stand Ende 2023).
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Supergratzl Favoriten

Im Jahr 2021 erfolgte die Erarbeitung eines Entwicklungskonzeptes, bestehend aus einem Verkehrs- und einem Freiraum-
konzept flir das Supergratzl Favoriten. Dieses stellte die Grundlage fiir die Umsetzung des ersten — pilothaften — Wiener
Supergratzls dar. Die Umsetzung des Supergratzls erfolgt in zwei Phasen:

e |Im Rahmen einer Pilotphase wurden 2022 der GroB-

teil der neuen Verkehrsorganisation (Errichtung einer
zentralen FuBgangerzone als Schulvorplatz sowie Dia-
gonalfilter und Einbahnschleifen zur Unterbindung des
Durchzugsverkehrs) umgesetzt sowie mittels tempora-
rer Interventionen wie farblichen Bodenmarkierungen
erste Impulse gesetzt. Informations- und Biirger*in-
nenbeteiligungsformate wie StraBenlabore, und -feste
sowie Fachspaziergdnge wurden durchgefihrt; die Er-
gebnisse der Beteiligung flossen in die darauffolgenden
Detailplanungen ein.

Von Herbst 2023 bis voraussichtlich Herbst 2025 erfolgt
die bauliche Umsetzung des Supergratzl Favoriten. In
zwei Bauphasen werden auf 9,5 Hektar insgesamt tber
60 neue Baume gepflanzt, 17 Mikrofreirdaume geschaf-
fen sowie Wasserspiele errichtet und Nebenstelen und
diverse Sitzmaglichkeiten aufgestellt. Drei StraBenab-
schnitte im Kern des Supergratzls werden in der zweiten
Bauphase zu einer FuBgangerzone zusammengefasst

und ganzlich neu gestaltet mit dem Fokus, mehr Griin
und mehr Aufenthaltsqualitat ins Gratzl zu bringen. In
Summe werden etwa 30% der Stellplatze im offentli-
chen Raum aufgeldst und fiir andere Nutzungen zur Ver-
fligung gestellt.

Viele verkehrsberuhigende MaBBnahmen der Vergangen-
heit wurden nicht unter dem Namen ,Superblock” um-
gesetzt. Eine Darstellung' von Radlobby Wien bzw. der
FuBganger*inneninitiative ,Geht-doch” belegt, dass es
in Wien bereits eine Vielzahl von punktuellen Verkehrs-
filtern und flachigen, Superblock-dhnlichen Strukturen
gibt.

1

https://www.radlobby.at/superblock-grundkarte


https://www.radlobby.at/superblock-grundkarte
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3.2 UMSETZUNG VON SUPERBLOCKAHNLICHEN
KONZEPTEN IN WEITEREN EUROPAISCHEN

STADTEN

WOONERFS, NIEDERLANDE

In den Niederlanden werden superblockahnliche Konzepte
schon seit den 1970er-Jahren unter dem Begriff ,Woonerf”
geplant und gebaut, das Fazit dazu fallt insgesamt sehr
positiv aus. Dabei werden StraBenrdume in vorwiegend
urbanen Wohngebieten als Mischverkehrsflache ange-
legt und einer besonderen Gestaltung unterzogen. Fuf3-,

Rad- und Kraftfahrzeugverkehr sind dabei nicht eindeu-
tig getrennt und miissen aufeinander Riicksicht nehmen.
Demzufolge verlieren die Kraftfahrzeuge ihre Vorrangstel-
lung (Appleyard, 1980). Schon damals waren die Woonerfs
haufig so erschlossen, dass ein Durchqueren mit dem Auto
unmoglich war.

MINI HOLLANDS/LOW TRAFFIC NEIGHBOURHOODS, LONDON

An diese Idee kniipft London mit seinen Mini Hollands oder
Low Traffic Neighborhoods (LTN) an. Mini-Hollands sind
kleine ,Superblocks®, die insbesondere in Londoner Stadt-
randgebieten in groBem MaBstab umgesetzt werden und
belegen, dass Verkehrsberuhigung nicht allein ein Innen-
stadtthema ist. Der erste Mini Holland ,Waltham Forest®
wurde bereits 2015 unter Einsatz von modalen Filtern,
reduzierten Geschwindigkeiten, Pocketparks und Pflanz-
trogen verkehrsberuhigt. Das Projekt wurde zunachst als
Programm zur Férderung des Radverkehrs vermittelt und
stieB auf erheblichen Widerstand, da bislang im Stadtteil

wenig geradelt wurde. Die Verkehrsbehdrde hat daraus
gelernt und in der Kommunikation starker die Verkehrs-
sicherheit sowie den Gewinn an Lebensqualitat vermittelt.
Gut belegt sind die positiven Effekte auf den Bezirk Walt-
ham Forest durch mehrere Erhebungen der Universitat
Westminster und des King's College London (Allgemeiner
Deutscher Fahrrad-Club [ADFC], 2021, S. 8).

Mehr Dynamik bekamen die LTN mit dem Pandemiebeginn
2020. Zwischen 2020 und 2022 implementierte die Stadt 72
LTN (Aldred & Thomas, 2023).

Abb. 4: Low Traffic Neighbourhoods in Londoner Bezirken (2020 bis 2022)

Quelle: Aldred & Thomas, 2023
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CIRCULATION PLAN, GENT

Wie die belgische Stadt Gent (260.000 EW) beweist, kon-
nen Konzepte flr weniger Kfz-Verkehr und mehr Lebens-
qualitat auch in kleineren GroBstadten mit vielen Einpen-
delnden funktionieren. Mit dem , Circulation Plan“ wurde
die Altstadt 2017 in sechs Zonen eingeteilt, um den Kfz-
Durchgangsverkehrs zu unterbinden. Begleitet wurde die-
ser verkehrliche Eingriff von temporaren und permanen-
ten stadtgestalterischen MaBBnahmen. Parkplatze wurden
entsiegelt, StraBBen als FuBgangerzonen ausgewiesen und
ehemals dem Auto gewidmete Flachen in Flachen fiir Auf-
enthalt und aktive Mobilitit umgewandelt. Auch der OPNV
wurde massiv gestarkt und ausgebaut. Nach anfanglicher
Skepsis und teilweise heftigem Widerstand sprechen die
kurz- und langfristigen Effekte fiir sich. Kurzfristig konnte
die Stadt:

60% mehr Radverkehr,

12% mehr OPNV-Nutzung,

35% weniger Unfalle sowie

60 % weniger Durchgangsverkehr messen 2.

Auch langfristig zahlen sich die MaBnahmen aus: seit 2015
ist in Gent die Pkw-Besitzquote von 1,2 auf 1,0 pro Haus-
halt® gesunken. An die Erfolge in der Altstadt von Gent
mochte die Stadt nun mit den ,Neighbourhood Circulation
Plans“ anknipfen. Jedes der sieben Randquartiere soll
nach dem innerstadtischen Vorbild umgestaltet werden.
Den drei Leitzielen ,weniger Durchgangsverkehr”, ,verbes-
serte Verkehrssicherheit” und ,verbesserte Lebensquali-
tat“ folgend, werden die MaBnahmen mit den Menschen vor
Ort entwickelt. Auf der weiteren Agenda steht inzwischen
auch, die Auswirkungen der innerstadtischen Verkehrs-
beruhigung auf die Region zu untersuchen und magliche
Losungen zu diskutieren.

2 Vortrag von Wim Schuddinck, City of Ghent, anldsslich des International Superblock Meeting, 22.-25.03.2023 in Barcelona
3 ebenda
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3.3 ALLGEMEINE DEFINITION VON SUPERBLOCKS

So plakativ das Superblock-Konzept auf den ersten Blick
wirkt, so unscharf ist es bei detaillierterer Betrachtung. In
verschiedenen nationalen und lokalen Kontexten werden
zum Teil sehr unterschiedliche Ansatze damit assoziiert. So
wird das Superblock-Konzept in Barcelona als ein Teil einer
gesamtstadtischen Transformation verstanden, die unter-
schiedliche Bausteine umfasst (Ajuntament de Barcelona,
2014a). In vielen deutschen Stadten wird das Superblock-
Konzept dagegen haufig eher als einzelne MaBnahme zur
Verkehrsberuhigung in Wohnquartieren verstanden.

Das Superblock-Konzept nutzt die Neuorganisation des Verkehrs und die Neuaufteilung des 6ffentlichen

Ziel des TuneOurBlock-Projekts war es u.a. aus den obi-
gen Griinden, eine einheitliche Definition des Superblock-
Konzepts zu entwickeln. Dazu wurde in einem iterativen
Prozess gemeinsam mit internationalen Expert*innen
ermittelt, welche Aspekte Ubereinstimmend als Teil einer
Superblock-Definition gesehen werden. In einem dreistu-
figen Verfahren wurden Expert*innen aus Wissenschaft
und Praxis gebeten, zuerst ihre Einschatzungen zu Aus-
sagen bezlglich der Ziele, MaBnahmen und Wirkungen von
Superblocks und spéter zu einer moglichen Definition zu
geben. Daraus wurde die folgende Definition entwickelt, die
die groBte Zustimmung bei den Befragten fand:

Raums, um den urbanen Wandel zur Nachhaltigkeit zu unterstiitzen. Durch die systematische Verrin-
gerung der Anzahl von DurchgangsstraBen fiir Kraftfahrzeuge verwandelt das Superblock-Konzept die
Stadt in ein Mosaik verkehrsberuhigter Stadtteile. Die Neuordnung des Verkehrs geschieht auf einer
Ebene, die groB3 genug ist, um einen systemischen Wandel zu unterstiitzen, z.B. auf der Ebene von
Stadtteilen oder sogar ganzen Stadten. Einzelne Stadtteile — Superblocks - verhindern den Kfz-Durch-
gangsverkehr, sind fuBverkehrsfreundlich und gestalten den wiedergewonnenen 6ffentlichen Raum so
um, dass aktive Mobilitat, Klimaanpassung, die Verbesserung der lokalen Umweltbedingungen und

Méglichkeiten fiir ein vielfaltiges und integratives 6ffentliches Leben im Vordergrund stehen.
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4. METHODISCHES VORGEHEN IM PROJEKT

TUNE OURBLOCK

Um das Planungskonzept Superblock nicht nur auf einer
theoretischen Ebene, sondern auch in der praktischen
Umsetzung zu beleuchten, wurden die beiden Stadte Ber-
lin und Wien als Fallbeispiele und Reallabore tiefergehend

4.1 REALLABOR BERLIN

Fachforum Kiezblock

Vor dem Hintergrund der zahlreichen Kiezblock-Projekte
in Berlin und der wissenschaftlichen Begleitung von eini-
gen Projekten (z. B. Komponistenviertel im Bezirk Pankow
durch die TU Berlin) erschien es sinnvoll, die vorhandenen
Erfahrungen und Umsetzungsstrategien bezirksiber-
greifend auszuwerten und einen Peer-Learning-Prozess
anzustoBen. Das Difu lud im September 2021 zu einem
ersten ,Fachforum Berliner Kiezblocks” ein. Ziel war es,
eine verwaltungsinterne Austauschplattform fiir die Ber-
liner Bezirksverwaltungen und die Berliner Senatsverwal-
tung fur Mobilitat, Umwelt, Verkehr und Klimaschutz (Sen-
MUVK) zu schaffen, Erfahrungen mit der Implementierung
auszutauschen, Fortschritte, aber auch Herausforderun-
gen in der Umsetzung zu diskutieren.

Fir jedes Fachforum wurde ein Schwerpunktthema
gesetzt. Insgesamt wurden sechs Fachforen durchgefihrt,
an denen Vertreter*innen von fast allen Berliner Bezirken
teilnahmen. Die Fachforen wurden von den Teilnehmenden
als fir das Verwaltungshandeln wichtiges Austauschfor-
mat bewertet. Die zentralen Ergebnisse sind in Kapitel 6
dokumentiert.

1. Fachforum, 28.09.2021: Verwaltungsverfahren

2. Fachforum, 15.02.2022: Definition ,Kiezblock®

3. Fachforum, 10.06.2022: Zivilgesellschaft als Ressource

4. Fachforum, 30.11.2022: Wirkungen und Evaluations-

methoden
5. Fachforum, 26.04.2023: Wirtschaftsverkehr

6. Fachforum, 25.01.2023: Auswertung, Bilanz, Ausblick

analysiert. Ziel war es, verschiedene Umsetzungspfade
und Beteiligungsstrategien zu entwickeln und auszuwer-
ten. Entscheidend war dabei die intensive Interaktion zwi-
schen Forschung und Praxisakteuren.

Wissenschaftliche Begleitung im Grafekiez

Mit dem Grafekiez wurde ein konkretes Reallabor ausge-
wahlt, in welchem umfassende MaBBnahmen, angelehnt an
das Superblock-Konzept, umgesetzt wurden: Unterbin-
dung des Durchgangsverkehrs, MaBnahmen zur Klima-
anpassung sowie MaBnahmen zur Steigerung der Aufent-
haltsqualitat, indem Parkplatze in verfligbare offentliche
Raume umgewandelt werden. Die gréBte Herausforderung
bestand aus einer seitens der Anwohnenden als unzurei-
chend wahrgenommenen Information durch das Bezirks-
amt sowie aus lauter Gegenwehr einer kleinen, aber gut
organisierten Gruppe im Quartier.

Der Grafekiez ist ein Wohnquartier im Bezirk Friedrichs-
hain-Kreuzberg. Zentral gelegen, zeichnet er sich durch
seine vielen gastronomischen Angebote und griinder-
zeitliche Baustruktur aus, die ihn zu einem sehr beliebten
Wohnort gemacht haben. Obwohl das Viertel heute stark
gentrifiziert ist, ist ein Teil seiner kulturellen Vielfalt erhal-
ten geblieben. Der Grafekiez wurde bereits in den 1980er-
Jahren verkehrsberuhigt, die Hoéchstgeschwindigkeit ist
auf 7km/h begrenzt, Passant*innen dirfen auf der Fahr-
bahn gehen. In der Praxis werden diese Regeln jedoch
kaum befolgt.

Zu den PilotmaBnahmen gehdrte insbesondere die Umwid-
mung der unbefestigten Flachen in Urban-Gardening-Pro-
jekte, Grinflachen oder neue Aufenthaltsbereiche (griines
Klassenzimmer, Parklets). Begleitet wurde der Prozess
durch verschiedene Beteiligungsformate. Diese wurden
vom Bezirksamt Friedrichshain-Kreuzberg in Kooperation
mit verschiedenen Forschungsinstituten umgesetzt. Dazu
gehorten auch eine von Forscher*innen des Forschungs-
instituts fir Nachhaltigkeit (RIFS) durchgefiihrte Befragung
von 116 lokalen Gewerbetreibenden sowie ein Planungs-
workshop mit Gewerbetreibenden und Vertreter*innen des
ortlichen Bezirksamts im Rahmen von TuneOurBlock.
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4.2 REALLABOR WIEN

Neben dem in der Umsetzung befindlichen Supergréatzl Favoriten stand das von einer lokalen Initiative geforderte Super-

gratzl Lichtental im Fokus des Wiener Reallabores.
Supergratzl Lichtental

Die pilothafte Umsetzung des Supergratzl Favoriten hat das
Planungskonzept Superblock in Wien bekannter gemacht.
Unter anderem griindete sich daraufhin die Lokale-
Agenda-21Gruppe ,Supergratzl Lichtental®. Dabei handelt
es sich um eine Gruppe von Anwohner*innen, die fiir ihre
Nachbarschaft ein Supergratzl fordern. Im Rahmen des
Projekts TuneOurBlock wurde die Lokale-Agenda-Gruppe
als bottom-up-Initiative von den Wiener Projektpartner*in-
nen unterstitzt und zugleich forschend begleitet. Ziel war
es, Erkenntnisse zu gewinnen, wie ein ,Empowerment”
von bottom-up-Initiativen gelingen kann, sodass diese
Superblocks fiir ihr Wohnviertel effektiv einfordern kénnen.
Entsprechend fanden Uber die Projektlaufzeit diverse Pro-
jekte und Vorhaben statt, die gemeinsam mit der Initiative
geplant und durchgefiihrt wurden:

e Verkehrszahlung —im Sinne der Citizen Science wurden
den Mitgliedern der Lokale-Agenda-Gruppe im Rahmen
eines Workshops die methodischen Grundlagen fir die
Durchfiihrung einer wissenschaftlichen Verkehrszah-
lung vermittelt, die die Gruppe in der Folge selbstandig
durchfiihren konnte.

e Envisioning/Backcasting — gemeinsam mit der Lokale-
Agenda-Gruppe fanden drei Workshops statt, um die
Methode Envisioning/Backcasting fiir die Umsetzung
des Superblock-Ansatzes zu erproben. Die Methoden
sollten der Lokale-Agenda-Gruppe bei ihrer Zieldefini-
tion helfen und sie beim Erstellen eines Zeitplans unter-
stutzen.

e (Co-kreative Gestaltung von Planungsmaterialien - in
einem co-kreativen Setting wurde gemeinsam mit der
Lokale-Agenda-Gruppe ein Verkehrskonzept flr ein
Supergratzl Lichtental entworfen mitsamt potenzieller
Baumstandorte.

e Augmented/Virtual Reality Workshop - gemeinsam mit
der Lokale-Agenda-Gruppe wurde ein Workshop durch-
gefihrt, in dem Teilnehmende anhand von augmented/
virtual reality erprobten, wie der o6ffentliche Raum an-
derweitig genutzt werden kénnte. Die Teilnehmenden
konnten in ausgewahlten Straenziigen des Gebiets
den Anteil parkender Autos sowie den Anteil an Be-
griinungsmaBnahmen im 6ffentlichen Raum verandern.
Somit sollten sie dazu angeregt und inspiriert werden,
den Status quo des 6ffentlichen Raums nicht als unver-
anderlich wahrzunehmen.

e Spiel-Platz-StraBe-StraBenfest — im Juni 2023 wurde
ein StraBenabschnitt im Kern des Lichtentals fir zwei
Tage fur den motorisierten Verkehr gesperrt, um dort
ein StraBenfest durchzufiihren. In Kooperation mit dem
angrenzenden Jugendzentrum fanden u. a. Fahrradpar-
cours statt.

e Gemeinsam-Planen-Workshops - in insgesamt sieben
Workshoprunden wurden gemeinsam mit den Anwoh-
nenden Plane fiir ein Supergratzl diskutiert. Die Ergeb-
nisse wurden im Rahmen einer Ausstellung prasentiert.

Als Lokale-Agenda-21-Gruppe ist die Initiative teilinstitu-
tionalisiert: Sie hat einerseits die Mdglichkeit, ihre regel-
maBigen Treffen in einem von der Lokalen Agenda 21 zwi-
schengenutzten Nachbarschaftsraum stattfinden zu lassen.
Andererseits gibt es regelmaBige Austauschtreffen zwi-
schen den Lokale-Agenda-21-Gruppen und der Bezirks-
vorstehung, wodurch die Themen und Anliegen der Gruppe
unmittelbar an die Politik Gbermittelt werden kénnen. Als
Herausforderung fiir die Umsetzung eines Supergratzls im
Lichtental erwies sich, dass keine expliziten politischen
Ziele auf lokaler Ebene die Ideen der Agenda-Gruppe stit-
zen. Einen Anknipfungspunkt bietet allerdings das Ziel,
einzelne StraBenziige innerhalb des Gréatzls im Sinne der
Klimaanpassung umzugestalten.



AlserbachstraRe

Abb. 5: Lichtenthal Potenzialanalyse — Verkehrsorganisation neu
Quelle: studio LAUT, Dokument Verkehrskonzepte, S. 4
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Abb. 6: Beteiligte Stadte des Treffens in Barcelona, Marz 2023

Quelle: Ajuntament de Barcelona 2023

4.3 EUROPAISCHES STADTENETZWERK

Neben den Reallaboren in Berlin und Wien bestand ein wei-
teres Kernelement des Projekts im Aufbau eines europai-
schen Stadtenetzwerks. Unter dem Begriff einer ,Munici-
pal Peer Group” wurde ein intensiver Austausch zwischen
kommunalen Akteuren aus den beiden Reallaboren Wien
und Berlin mit Vertreter*innen verschiedener europaischer
Vorreiterstadte organisiert. Daflir wurden gezielt Stadte
angesprochen, die bereits Erfahrungen mit der Umsetzung
von Superblocks oder verwandten Konzepten (etwa ,Low
Traffic Neighborhoods” in London oder verkehrsberuhigte
Quartiere in Lodz) gesammelt hatten. Vertreten waren
Amsterdam, Barcelona, Gent, London, Lodz, Ljubljana und
Rotterdam.

Ein zentrales Ziel war es, gegenseitig von den Erfahrungen
anderer zu lernen (,peer learning”) sowie wichtige Heraus-
forderungen und deren Lésungen zu identifizieren. Insge-
samt fanden fiinf Treffen der Municipal Peer Group statt:
Zwei wurden online durchgefiihrt, ein Treffen fand in Barce-
lona statt, eines jeweils in Berlin und in Wien. Das Interesse
an dem internationalen Austausch war sehr grof3 und hat
im Verlauf des Forschungsprojektes eine eigene Dynamik
entwickelt. Zu dem von der Stadt Barcelona organisierten
Treffen in der katalanischen Metropole haben Ulber das
Stadtenetzwerk hinaus weitere Kommunen teilgenommen
(Valencia, Vitoria-Gasteiz, Mailand, Paris, Zirich, Brissel,
Kopenhagen).



Abbildung 7 zeigt einen idealtypischen Ablauf zur Planung
und Umsetzung von Superblocks, der im Rahmen von
TuneOurBlock entwickelt wurde. Dieses Phasenmodell bil-
dete die Grundlage fiir den Austausch des Stadtenetzwerks
bei dem Treffen in Berlin. Das Modell unterstreicht, dass
vor Beginn eines Projekts in der Kommunalpolitik eine
Verstandigung Gber den Handlungsbedarf erfolgen muss.
Ohne ein gemeinsames Verstandnis der Vision kénnen die
in der Bevolkerung oder der lokalen Wirtschaft teilweise
umstrittenen MaBnahmen nicht begriindet werden. In der
»Planning“-Phase liegt der Fokus darauf, die notwendi-

FUTURING PLANNING

Gemeinsames
Verstandnis schaffen,
warum Wandel notig ist

Schritte auf dem Weg
zur Veranderung
konkretisieren

PR
©

Den geplanten Ansatz
in der Realitat testen
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gen Schritte zur Veranderung zu konkretisieren. Hier ist
zu unterscheiden zwischen der Planung eines einzelnen

Projektes und der ibergeordneten Skalierung des Super-
block-Ansatzes. In der dritten Phase, dem ,Piloting®, soll

der in Phase 2 geplante Ansatz erprobt werden. Gewon-
nene Erkenntnisse oder aber die Skalierung erfolgreicher
Projekte werden wieder in die , Planning“-Phase zuriickge-
spielt. Das Ziel ist, dass langfristig Superblocks stadtweit

ausgerollt werden und dass diese Form der Gestaltung und

Nutzung des urbanen Raums als ,Neue Normalitat“ wahr-
genommen wird (,Institutionalizing®).

PILOTING

INSTITUTIONALIZING

Superblocks als

e .neue Normalitat“etablieren
und modifizieren

Abb. 7: Idealtypischer Umsetzungsprozess der Superblock-Strategie

Quelle: TuneOurBlock Projektkonsortium
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5. ERFAHRUNGEN MIT DER UMSETZUNG

VON SUPERBLOCKS

In diesem Kapitel werden zentrale Erkenntnisse fiir die
erfolgreiche Umsetzung von Superblocks vorgestellt, die
sich anhand der Fallbeispiele Wien und Berlin, aber auch
durch die Diskussionen im Stadtenetzwerk herauskristal-
lisierten. Dabei ist der unterschiedliche Verfahrensstand in

den jeweiligen Stadten Wien und Berlin zu beachten (vgl.
Kapitel 3). Wahrend in Wien zunachst lediglich ein Super-
block als Pilotprojekt realisiert wird, kann Berlin bereits
auf eine Reihe von Umsetzungsprozessen zuriickblicken.

5.1 SUPERBLOCKS BRAUCHEN VISIONEN

Es ist nicht moglich, von dem einen Superblock-Konzept
zu sprechen, das als Blaupause fiir alle Stadte gilt. Viel-
mehr zeigt die Betrachtung der beiden Reallabore Berlin
und Wien, dass die Umsetzung eines Superblocks von
den lokalen Begebenheiten und den entsprechenden Ziel-
setzungen abhangig ist. Das Planungskonzept muss folg-
lich an die jeweiligen lokalen Kontexte angepasst werden.
Dabei werden oftmals einzelne Elemente des Konzepts
starker akzentuiert, wahrend andere weniger oder gar
nicht beriicksichtigt werden.

' f

In Barcelona war die Gesundheit der Bevdlkerung ein wich-
tiger Treiber fiir die Umgestaltung des urbanen Raums. Die
Stadt leidet am Verkehr, an dichter Bebauung, zu starker
Larmbelastung und Luftverschmutzung, am zunehmen-
den Wassermangel. Auf einen Einwohner Barcelonas
kommen statistisch gesehen 6,6 gm Griinflache, in den
Innenstadtvierteln nur 1,85 gm. Zum Vergleich: In London
sind es 27 gm, in Amsterdam sogar 87,5 gm. Zunehmende
Trockenheit und durch den Klimawandel stetig steigende
Temperaturen erhohen den Handlungsdruck.




Das Ubergeordnete Narrativ zur Umsetzung der Super-
blocks stellte daher weniger die Verkehrspolitik, sondern
die Lebensqualitat, die Gesundheit, das soziale Miteinander
der Bevolkerung und die Qualitaten des offentlichen Rau-
mes in den Mittelpunkt.

Anders in Berlin: Hier war das Thema Verkehrsberuhigung
Ausgangspunkt der Bewegung. Die von vielen Kiezblock-
Initiativen getragenen Forderungen fokussieren primar auf
die Unterbindung des motorisierten Durchgangsverkehrs
durch die Wohnquartiere. In der Praxis variieren die jewei-
ligen Konzepte der errichteten Kiezblocks, was auch auf
die zweigliedrige Verwaltung in Berlin (Bundesland/Kom-
mune) und die relative Autonomie der Bezirke zuriickzu-
fuhren ist. Jeder Bezirk ist individuell fiir die Gestaltung der
Kiezblocks verantwortlich. Wahrend einzelne Bezirke wie
Friedrichshain-Kreuzberg die Neuverteilung des &ffentli-
chen Raums und deren Neugestaltung konzeptuell starker
auf der Agenda haben, liegt der Schwerpunkt des Giberwie-
genden Teils der Kiezblocks auf der Verkehrsberuhigung
durch die Anordnungen von EinbahnstraBen sowie Modal-
und Diagonalfilter.

In Wien wurde im Gegensatz dazu ein anderes Narrativ
entwickelt, das das Thema Klimaanpassung ins Zentrum
stellt. Parallel zur Konzipierung des Pilotprojekts Super-
gratzl Favoriten wurde eine Supergratzl-Informations-
broschiire veroffentlicht, in der der strategische Rahmen
des Planungskonzepts naher beleuchtet wird (Stadt Wien,
2022). Darin wird das Supergrétzl als ,Wiener Antwort auf
die Klimakrise fir die dicht bewohnte Bestandsstadt” (ebd.,
S. 2) bezeichnet. Das Konzept biete eine ,Neuausrichtung
der Nutzung und Gestaltung &ffentlicher StraBenraume im
Kontext des Klimawandels® (ebd.), indem MaBnahmen in
den Zielbereichen Mobilitat und Verkehr, Klimaanpassung
und Klimaschutz, 6ffentlicher Raum und Aufenthaltsqua-
litdt, Partizipation und Teilhabe, Gratzlentwicklung sowie
Gesundheit und Wohlempfinden kombiniert werden. Die
Verbesserung der Verkehrssicherheit erhohe die Lebens-
qualitat in der Nachbarschaft, insbesondere fiir Kindergar-
ten- und Schulkinder sowie FuBganger*innen, Fahrradfah-
rer*innen und altere Menschen.
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Die Gegeniberstellung zeigt: Es braucht vor Beginn der
Planung eine klare Vorstellung lber die erwarteten Ziele
eines Superblocks. Stehen die Verkehrsberuhigung und
Verkehrssicherheit im Vordergrund oder soll primar Platz
geschaffen werden fiir KlimaanpassungsmaBnahmen wie
Begriinung, Entsiegelung und Verbesserung der Aufent-
haltsqualitat? Was maglich ist, hangt wesentlich auch von
den verfligbaren Ressourcen (Zeit, Finanzen und Personal)
ab. Eine reine Verkehrsberuhigung ist verhaltnismaBig
schnell und kostenglinstig zu realisieren, wahrend umfas-
sende BegriinungsmaBnahmen oder auch die asthetisch
ansprechende Umgestaltung in Richtung hoherer Auf-
enthaltsqualitdt mit einem héheren Planungs-, Zeit- und
Kostenaufwand einhergehen.

Fir diese erste (Konzeptions-)Phase hat das Stadtenetz-
werk die wichtige Rolle von statistischen Kennziffern her-
vorgehoben, mit denen begriindet werden kann, warum

eine Veranderung des Status quo notwendig erscheint.
Eine valide Datengrundlage liefert gute Argumente. In Bar-
celona hat man sich zum Beispiel das Ziel gesetzt, bis zum

Jahr 2030 den geringen Griinflachenanteil um 1 gm pro EW
anzuheben. Schnell war klar, dass die angestrebten zusatz-
lichen 160 ha Griinflachen nicht ohne massive Umverteilun-
gen im vorhandenen StraBenraum zu schaffen sind.

Eine weitere wichtige Grundlage kénnen auch reprasen-
tative Befragungen sein, die helfen, die Meinung der ,stil-
len Mehrheit” transparent zu machen. Eine reprasentative
Befragung in der Anfangsphase des Berliner Grafekiez-
Projektes ergab, dass eine Uberraschend klare Mehrheit
der Bevélkerung sich fiir eine Reduktion von Parkplatzen
und die Umgestaltung und Umnutzung von StraBenrdumen
aussprach. Dies bildete eine wichtige Legitimationsgrund-
lage dafiir, die UmgestaltungsmaBnahmen im Graefekiez
umzusetzen (Ruhrort et al., 2021).

Es sollte also immer, idealerweise in einem partizipativen
Prozess, eine gemeinsam geteilte Vision entwickelt wer-
den, die die Umsetzung von Superblocks mit langfristigen
Zielen verbindet. Hier wird von einigen ein Spannungsfeld
gesehen zwischen einer kurzfristigen, lokalen Zielvor-
stellung (z.B. Verkehrssicherheit), die die Birger*innen
mitnimmt und motiviert, und einer langfristigen Entwick-
lungsperspektive fiir die gesamte Stadt, fiir die die Kom-
munalpolitik die Verantwortung tibernehmen muss.
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5.2 SUPERBLOCKS PLANEN - INTERDISZIPLINAR

UND AGIL UMSETZEN

Ist ein politischer Beschluss zur Realisierung eines Super-
blocks vorhanden, der Konsens Uber die Ziele hergestellt,
kommt anschlieBend die Verwaltung zum Zug.

In Berlin sind fiir die Realisierung der Kiezblocks die jewei-
ligen Bezirke zustandig. Allerdings reicht ihre finanzielle
Ausstattung fir eine Umsetzung in der Regel nicht aus.
Die finanzielle Forderung der Senatsverwaltung ist des-
halb eine notwendige Voraussetzung. Die Senatsverwal-
tung forderte in der Vergangenheit Kiezblock-Vorhaben
finanziell und unterstiitzte unter anderem mit einem Hand-
lungsleitfaden den Realisierungsprozess. Die notwendige
finanzielle Unterstiitzung wurde nach veranderten politi-
schen Mehrheitsverhaltnissen durch die Wiederholungs-
wahl zum Abgeordnetenhaus im Februar 2023 deutlich
gekirzt. Daher und aufgrund der begrenzten personellen
Ressourcen sowie beflirchteter Widerstande gegen den
Wegfall von Kfz-Stellplatzen hat sich mittlerweile in den
Berliner Bezirken eine stufenweise Umsetzung etabliert:

1. Kfz-Durchgangsverkehr unterbinden
2. Flachen temporar umverteilen
3. StraBenraum dauerhaft umgestalten und entsiegeln

Diese Vorgehensweise in Berlin ldsst bislang eine Realisie-
rung der Kiezblocks analog der Superblocks in Barcelona
vermissen, kann aber als ein aufeinander aufbauendes
Verfahrensmodell fiir die Implementierung von Kiezblocks
interpretiert werden. Der erste Schritt (Kfz-Durchgangs-
verkehr unterbinden) ist fiir die Akzeptanz vor Ort beson-
ders wichtig, denn fiir diese MaBnahme gibt es haufig eine
breite Unterstiitzung bei den betroffenen Anwohnenden.
Dies kann besonders dort entscheidend sein, wo unter
den Anwohnenden noch kein breiter Konsens tber flachen-
deckende VerkehrsberuhigungsmaBnahmen besteht. Die
weiteren Schritte kdnnen dann sukzessive folgen.

Die Planung der Wiener Supergratzl erfolgt Uber die
gesamtstddtischen Dienststellen in engem Austausch mit
der Bezirksvorstehung und lokalen Akteur*innen in zwei
Phasen: eine erste strategisch-konzeptionelle Phase, in
der Gestaltungspotenziale und Umsetzungsmaoglichkeiten
skizziert werden. In dem Rahmen werden auch Partizipa-
tionsformate mit der Bevolkerung, lokalen Gewerbetrei-
benden und lokalen Stakeholdern durchgefiihrt. In einer
zweiten Phase wird das Konzept an die fiir Detailplanungen
zustandigen Dienststellen weitergegeben.

Unterschiedliche organisatorische Rahmenbedingungen
und die teils sehr verschiedenen Verwaltungsprozesse in
den jeweiligen Stadten sind fiir die erfolgreiche Umset-
zung eines Superblock-Konzepts unbedingt zu berlick-
sichtigen. Die Anpassung des Konzepts an lokale Gesetze
und Ablaufe in der Verwaltung stellt vor allem wéhrend der
Anfangsphase bzw. der ersten Umsetzungsschritte eine
Herausforderung dar.

In vielen deutschen Stadten verursacht die rechtssichere
Anordnung von VerkehrsberuhigungsmaBnahmen (z.B.
Quer-/Diagonalsperren, modale Filter, Umgestaltung des
StraBenraumes) groBe Unsicherheit. Veranderungen im
StraBenraum, die zulasten des flieBenden motorisierten
Individualverkehrs gehen, miissen mit einer besonderen
(,qualifizierten”) Gefahrenlage begriindet werden. Alle
anderen Begriindungszusammenhange, die z.B. nach §
45 Abs. 1b Satz 1 Nr. 5 StVO auf eine ,geordnete stadte-
bauliche Entwicklung“ abzielen, brauchen eine ausfiihrli-
che Begriindung in einem Verkehrs- bzw. stadtebaulichen
Konzept (BBSR, 2023). Mehrere Projekte in deutschen
Stadten wie z.B. die temporare Verkehrsberuhigung in Tei-
len der Berliner FriedrichstraBBe oder der Verkehrsversuch
in Hamburg-Ottensen wurden von Verwaltungsgerichten
zurlickgewiesen.



Neben dem Instrument der straBenverkehrsrechtlichen
Anordnung Uber die StVO kann auch die ,Widmung“ der
StraBe, also deren Bestimmung flr die grundsatzliche
Nutzung, als Instrument genutzt werden. Hier sind die
Regelungen der Bundeslander in den StraBengesetzen
maBgeblich. Die konkrete Anwendung bzw. Interpretation
der Normen wird in den Berliner Bezirken sehr verschie-
den praktiziert:

e Die ,Performer“: Zu den ,Performern“ gehort das
Bezirksamt Friedrichshain-Kreuzberg, das eine gericht-
liche Klarung einkalkuliert und den Anspruch hat, ,ins
Tun zu kommen®. Kiezblocks sollen im gesamten Be-
zirk flachendeckend (15 Plangebiete) umgesetzt werden.
Dafiir wurden ein standardisiertes Verfahren erarbeitet
sowie eine informative Webseite aufgebaut und mit
einer Kampagne ,x-hain beruhigt sich” verknipft.

e Die ,,Pragmatischen: Bezirke wie Mitte oder Schone-
berg wollen maglichst schnell sichtbare Erfolge erzielen
und setzen ahnlich wie Friedrichshain-Kreuzberg MaB-
nahmen zligig um, beschranken sich aber ausdriicklich
auf sogenannte ,Kiezblocks light“. Hier handelt es sich
in erster Linie um verkehrslenkende MaBBhahmen (Dia-
gonalsperren, EinbahnstraBen) und niedrigschwellige
Platzmdblierungen. Weitere Schritte sollen erst folgen,
wenn der erste Schritt etabliert und akzeptiert ist.
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e Die ,Vorsichtigen“: Ein alle Bezirke betreffendes Prob-
lem ist die groBe Unsicherheit, MaBBnahmen, die den MIV
einschranken, rechtssicher umzusetzen. Die ,Vorsichti-
gen“ planen erst dann einen Kiezblock, wenn rechtssi-
chere Verfahren sichergestellt sind.

e Die ,Experimentellen* haben ebenfalls Bedenken,
MaBnahmen rechtssicher umzusetzen, und nutzen
daher zunachst das Instrument der ,Experimentierklau-
sel“gem. § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 6 StVO, um MaBnahmen
temporar zu implementieren, deren Wirkungen zu er-
mitteln und Erfahrungen fir die anschlieBende Versteti-
gung zu sammeln.

In Osterreich generell und im Falle des Wiener Supergratzls
ist der Aspekt der rechtssicheren Anordnung dagegen kein
Hindernis. In Osterreich ist die Anordnung der fiir einen
Superblock notwendigen MaBnahmen wie die Errichtung
von Modal- und Diagonalfiltern sowie die Anordnung von
StraBen zugunsten der FuBganger*innen durch die StVO
rechtlich gedeckt und bedarf , lediglich“ des politischen Wil-
lens und der Zustimmung der Verkehrssicherheitsbehdrde.
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Weitere Implementierungshiirden aus Sicht der Stadtver-
waltungen:

e Personalmangel: Der Wandel der StraBen- und Tief-
bauamter von einer anordnenden, bauenden zur kon-
zeptionell arbeitenden Behorde, die die Zusammenarbeit
mit anderen Ressorts (Stadtplanung, Freiraumplanung)
und der Zivilgesellschaft organisieren soll, gelingt nicht
nur in Berlin, sondern auch in anderen Stadten nicht
immer reibungslos. Da zusatzliche Aufgaben zu Gber-
nehmen sind, reichen die bisherigen Kapazitaten und
Kompetenzen der traditionell in der Verkehrsplanung
arbeitenden Ingenieur*innen oftmals nicht aus. Deshalb
- und wegen des allgemeinen Fachkraftemangels — wird
von manchen Berliner Bezirksamtern Fachpersonal fiir
Beteiligung und kommunikative Aufgaben eingestellt
und damit Ingenieur*innen entlastet (Stein & Bauer,
2023).

e Zivilgesellschaft: Die in Berlin gut organisierte Zivilge-
sellschaft bietet Chancen, die Verwaltung von Aufgaben
zu entlasten - eine Erfahrung, die im Austausch des
Stadtenetzwerkes bestatigt wurde. Hilfreich sind so-
genannte intermedidre Institutionen, die den gesamten
- oft mehrjahrigen - Umsetzungsprozess begleiten und
bei einzelnen Aufgaben die Verwaltung unterstitzen. In
Berlin Ubernimmt diese Aufgabe der Verein Changing
Cities. Wichtig fiir eine derartige Zusammenarbeit sind
die klare Definition der verschiedenen Rollen und eine
transparente Aufgabenteilung.

o Interdisziplinaritat: Der verkehrliche, gestalterische,

soziale und dkologische Transformationsprozess des
offentlichen Raums erfordert die enge Zusammenarbeit
unterschiedlicher Fachdisziplinen. Die Notwendigkeit
ressortibergreifender Zusammenarbeit wird in vielen
Verwaltungen erkannt, ist aber aufgrund der ,versaul-
ten Organisationsstrukturen® langst noch keine etablier-
te Selbstverstandlichkeit. Sie gelingt dort gut, wo Fiih-
rungskrafte die Koordination zur ,Chefsache” machen
und wo Organisationsstrukturen ressortiibergreifende
Projektarbeit fordern. In Barcelona wurde eine schlag-
kraftige, interdisziplinar zusammengesetzte Stabsstelle
unter der Flhrung des Biirgermeisteramtes eingerich-
tet. Hier arbeitet ein hochmotiviertes Team von Ver-
kehrs- und Stadtplaner*innen, Architekt*innen sowie
Freiraumplaner*innen eng zusammen. Durch den inter-
disziplinaren Austausch und schnelle Abstimmungspro-
zesse “auf kurzem Weg” kénnen Superblocks effizient
umgesetzt werden.

Finanzierung von MaBlnahmen: Eine gesicherte finan-
zielle Unterstiitzung ist entscheidend fiir die Umsetzung
von Superblocks, diese muss durch eine politische Fest-
legung gesichert sein. Dies stellt auch sicher, dass in der
Kommunikation keine falschen Erwartungen hinsicht-
lich der geplanten MaBnahmen geweckt werden.




DEN STRASSENRAUM UMGESTALTEN -
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EINE RESSORTUBERGREIFENDE AUFGABE (BARCELONA)

Die Umsetzung der Superblocks geht weit Giber reine
verkehrslenkende MaBnahmen hinaus. Der verkehr-
liche, gestalterische, soziale und 6kologische Trans-
formationsprozess des dffentlichen Raums erfordert
die enge Zusammenarbeit unterschiedlicher Fach-
disziplinen, keine einfache Aufgabe in einer immer
noch ,versaulten® Ressortstruktur der kommunalen
Verwaltung. In Barcelona wurde eine schlagkraf-
tige, interdisziplindr zusammengesetzte Stabsstelle
unter der Fiihrung des zweiten Blirgermeisters ein-
gerichtet. Hier arbeitet ein hochmotiviertes Team

Quelle: Ajuntament de Barcelona

aus den Bereichen Stadtplanung, Mobilitat, Infra-
struktur und Okologie, unterstiitzt durch das Team
des Chefarchitekten, eng zusammen. Damit ist
sowohl die politische Rickendeckung wie auch die
zligige, kompetente Abstimmung und gestalterisch
anspruchsvolle Bearbeitung der Superblocks gesi-
chert. Die Entscheidung fiir diese projektbezogene,
interdisziplinare Arbeitsstruktur wurde 2014 getrof-
fen, nachdem die Umsetzung der Superblocks als
gesamtstadtische Transformationsstrategie veran-
kert wurde (UBA, 2023).
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5.3 VON POLLERN UND PFLANZTROGEN -
TRANSFORMATION BRAUCHT ASTHETIK

Egal, ob MaBnahmen im o6ffentlichen Raum temporar oder
dauerhaft umgesetzt werden, die Erfahrungen in vielen
Stadten zeigen, dass eine ausgepragte ,Design Lan-
guage”, ein optischer Wiedererkennungswert, ein wichtiger
Erfolgsbaustein sein kann. Zugespitzt kann man formulie-
ren, dass Transformationsformationsprozesse im offent-
lichen StraBenraum ,Asthetik* brauchen, um Akzeptanz zu
finden. Einzelne Infrastrukturprojekte wie beispielsweise
die Highline in New York oder die Nordbahntrasse in Wup-
pertal sind neben den Superillas aus Barcelona prominente
Beispiele, die beweisen, dass Gestaltung die Emotionen
und die Nutzungspraferenzen beeinflussen kdnnen (Reidl,
2023). Dafiir gibt es auch wissenschaftliche Belege (Gehl,
2021, S. 160). Hillnhutter (2016) hat in seiner Dissertation
Faktoren untersucht, die das zu FuB3 Gehen fordern. Griin-
anlagen, stimulierende, abwechslungsreiche Fassaden,
Schaufenster, mit Menschen belebte StraBen l6sen ange-
nehme Empfindungen aus und unterstlitzen das zu Fuf3
Gehen. Die Distanzen auf solchen Wegen werden im Ver-
gleich zu unattraktiven Wegstrecken um bis zu 30 % kdirzer
wahrgenommen (Hillnhitter, 2016; Reidl, 2023).

Ob eine ansprechende Gestaltung der jeweiligen offent-
lichen Raume gelingt, hangt von verschiedenen Faktoren
ab. Fir die Umsetzung von Superblocks sind die ange-
strebten Ziele (Verkehrsberuhigung versus Verbesserung
der Lebensqualitat) maBgeblich, damit verbunden spielen
aber auch andere Kriterien wie beispielweise die inhalt-
liche und gestalterische Auspragung der Superblockkon-
zepte, die ressortibergreifende Zusammenarbeit innerhalb
der Verwaltung und der zur Verfligung stehende Zeit- und
Kostenrahmen eine wachsende Rolle.

Die groBe Wirkmachtigkeit einer liberzeugenden , Design
Language” zeigt sich vor allem am Beispiel Barcelona. Das
ansprechende und einheitliche Design der unterschied-
lichen Superblock-Projekte half der Stadt nicht nur dabei,
das Projekt in der Bevolkerung bekannt zu machen,
sondern sind auch mit ein Grund dafir, dass sich das Inte-
resse am Instrument Superblock international so positiv
entwickeln konnte.

5.4 PILOTPHASEN HABEN VOR- UND NACHTEILE

Temporare MaBnahmen zur Umgestaltung sind ein proba-
tes Vorgehen, um zu priifen, ob die MaBnahmen funktionie-
ren und ob sie akzeptiert werden. Temporare MaBBnahmen
haben den Vorteil, eine andere Nutzung des &ffentlichen
Raumes erlebbar und greifbar zu machen und im Falle des
Scheiterns Plane anpassen zu konnen. Die Umsetzung
des Supergratzel Favoriten in einer ersten Pilotphase half,
einige der im Vorfeld geduBerten Bedenken (Auswirkun-
gen und Umfang der Stellplatzreduktion, Erreichbarkeit
des Wohnorts, Zuganglichkeit fir Einsatzfahrzeuge und
Lieferdienste) zu entkraften. Die Bewohner*innen konnten
wahrend der Pilotphase das Supergratzl in ihrem Alltag
erleben und die bereits geschaffenen neuen Freirdume fiir
sich erobern. Auch zeigte sich wahrend der Pilotphase die
Notwendigkeit der llickenlosen Ausgestaltung der Modal-
filter in allen Bereichen.

Gleichwohl sind temporare MaBBnahmen nicht unumstrit-
ten. Ein Pilot verursacht in der Verwaltung einen ahn-
lichen Planungs- und Priifaufwand wie eine dauerhafte
Losung. Ein Pilot mit preiswerten Gestaltungselementen

(z.B. Poller, temporare Moblierung) wird von der Bevol-
kerung mitunter als ,billig“ wahrgenommen und kann die
Akzeptanz verschlechtern, anstatt sie zu verbessern. In
Workshops mit dem europaischen Stadtenetzwerk wurde
betont, dass ein Pilot standige Betreuung (kurz- und mit-
telfristig) braucht. Es muss ein ausreichendes Budget fiir
Reinigung, Erhaltung und laufende Kommunikation mit
den Nutzenden gewahrleistet sein. In Gent wurden zum
Beispiel ,Stewards” auf Fahrradern eingesetzt, um in den
ersten Tagen der Umsetzung Fragen zu beantworten und
Probleme kurzfristig vor Ort zu ldsen. Ob sich die Pflege
und das Bespielen von Urban-Gardening-Flachen von Frei-
willigen wie im Reallabor Graefekiez dauerhaft bewahrt,
muss sich mit der Zeit zeigen. Nicht zu vergessen ist eine
klare Kommunikation in der Pilotphase. In Wien entstand
bei nicht mit der Materie vertrauten Personen bisweilen
der Eindruck, dass es sich bei den temporaren MaBnah-
men bereits um das Endprodukt handelt. Dies fiihrte bei
der einen Gruppe zu einer gewissen Enttduschung lber die
»unfertige” Umsetzung, wahrend die andere Gruppe sich mit
einem dauerhaften Provisorium zufriedengeben wiirde.



In Barcelona hat man sich inzwischen entschieden, die
begrenzten Ressourcen der Verwaltung vornehmlich fiir
die Beteiligung der Stakeholder einzusetzen und auf tem-
pordre MaBBnahmen zu verzichten, da die Bevolkerung
inzwischen genug Anschauungsmaterial in bereits umge-
setzten Superblocks findet (UBA, 2023).
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Der Einsatz von Pilotphasen sollte deshalb immer sorgfal-
tig geprift werden, Piloten eignen sich am besten in einer
friihen Phase und vor allem, wenn weitere Superblocks
umgesetzt werden sollen. “Ein Pilot sollte immer mit einer
Planung fiir die Phase nach Ende der temporaren Umset-
zung verbunden sein (“plan the follow-up!”).

5.5 VON DER INFORMATION UBER BETEILIGUNG
ZUM GEMEINSAMEN MITEINANDER

Die Beteiligung unterschiedlicher Bevolkerungsgruppen und Anlieger ist gerade bei mehrjahrigen Projekten eine kom-
plexe und anspruchsvolle Aufgabe. Bei den vielfaltigen Beteiligungsformaten in Berlin sowie in Wien konnten die folgende

Erfahrungen gesammelt werden.
Mit einem Erwartungsmanagement starten

Der Rahmen der Beteiligung muss zu Beginn klar abge-
steckt werden. An was wird beteiligt? Was ist der Spiel-
raum? Was kann nicht verhandelt werden? Wann ist Infor-
mation zielfiihrender als Beteiligung? Dies ist besonders
wichtig fiir ein erfolgreiches Erwartungsmanagement. So
ist beispielsweise klar zu kommunizieren, dass ein Super-
block umgesetzt wird, da es dazu einen politisch gefassten
Beschluss gibt. Also ist nicht das ,0b“, sondern nur das
~Wie" — die konkrete Ausgestaltung - ist verhandelbar. Sind
fir die Umsetzung mehrere Phasen geplant, ist es essen-
ziell, in der Kommunikation klarzustellen, dass das anfang-
lich sichtbare Ergebnis nicht das Endprodukt sein wird, son-
dern lediglich ein Zwischenschritt.

Wichtig ist auch eine klare Kommunikation dessen, was die

Verwaltung leisten kann. Dabei geht es beispielsweise um

Zwange, die aus dem rechtlichen Rahmen, wie z. B. der StVO,
resultieren. Im Graefekiez war den beteiligten Akteuren bei-
spielsweise zuvor nicht bewusst, dass Gewerbetreibende

keine Stellplatze im offentlichen StraBenraum reservieren

konnen, sondern eine Lieferzone beantragen miissen, die

dann auch von anderen Gewerbetreibenden genutzt werden

kann. Es flihrt zu mehr Zufriedenheit aller Beteiligten, wenn

auch die finanziell und personell begrenzten Ressourcen

offengelegt und transparent vermittelt werden.

Eine proaktive Beteiligung mit friihzeitiger Information
spart oft Ressourcen- und Zeitaufwand in der Nachsteue-
rung der MaBnahmen. Die Aufteilung des Aufwandes in, vor
und nach der Umsetzung einer MaBBnahme zielt darauf ab,
den optimalen Punkt zwischen Vorarbeit und Nachsteue-
rung zu finden. Andererseits lasst sich immer wieder beob-

achten, dass sich trotz intensiver Beteiligung nicht alle hin-
reichend informiert fihlen. Eine zu frithe Information und

Beteiligung kann dazu fihren, dass die Anwohnenden vom

Projekt wenig Kenntnis nehmen und sich nicht beteiligen

(Beteiligungsparadox) (Hirschner, 2017).

Beteiligungsprozesse sind personalintensiv. Bewahrt hat
es sich in Berlin, dazu entweder Fachleute aus der Verwal-
tung einzubinden oder externe Expertise zu beauftragen.
Auch bei der externen Vergabe verbleibt jedoch intern ein
erheblicher Steuerungsbedarf und damit Personalaufwand.
Eine Vergabe mehrerer Beteiligungsverfahren an einen Auf-
tragnehmenden spart hier Ressourcen. Ohnehin ist es viel
effizienter, die Verfahren zur Umsetzung von Kiezblocks
moglichst zu standardisieren. Etablierte und bewahrte
Beteiligungsformate konnen wiederverwendet werden und
sind dann nur noch an die drtlichen Gegebenheiten anzu-
passen.

Produktives Miteinander braucht klare Strukturen

Eine Besonderheit der Berlin Kiezblock-Umsetzung sind
die variablen Strukturen. Mal ist eine Biirgerinitiative die
treibende Kraft, mal entscheidet der Bezirk, wie in Fried-
richshain-Kreuzberg, Kiezblocks flachendeckend umzu-
setzen. Welche Akteure wofiir Verantwortung Gibernehmen,
proaktiv handeln und die Umsetzung eines Kiezblocks vor-
antreiben, variiert. In diesen Prozessen muss klar abge-
steckt werden, wie die Rollen verteilt sind, wie konkret
zusammengearbeitet wird und wer Verantwortung fir
welchen Prozess Gibernimmt. Eben jene Rollenverteilung
muss maglichst transparent und verstandlich nach innen
und auBBen kommuniziert werden.
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Zivilgesellschaftliche Initiativen kénnen die Verwaltung
durch Ubernahme bestimmter Aufgaben unterstiitzen.
Nicht bewahrt hat sich allerdings die Erarbeitung von
Kiezblock-Konzepten durch Initiativen wie beispielsweise
im Berliner Wrangelkiez. Die Enttduschung, bestimmte
MaBnahmen nicht umsetzen zu kdnnen, war fiir den Pro-
zess insgesamt nicht forderlich. Andererseits arbeiten
beispielsweise mehrere Kiezblock-Initiativen an eigenen
Vorschlagen fiir die Gestaltung von Modalfiltern, andere
unterstiitzen die Verwaltung bei der Durchflihrung von
Beteiligungsveranstaltungen.

Auch in Wien Lichtental hat sich ein Planungsworkshop,
den die Lokale-Agenda-21-Gruppe im Gratzl durchgefihrt
hat, bewahrt. Positiv wahrgenommen wurde, dass hier
auf Augenhohe von Nachbar*in zu Nachbar*in gespro-
chen worden ist. Der durchaus innovative Ansatz, jeden im
Gebiet befindlichen StraBenzug im MafBstab 1:50 als Stra-
Benquerschnitt auszudrucken und anhand dieser in den
jeweiligen StraBen mit Nachbar*innen und Passant*innen
zu sprechen, hat sich hier als erfolgreich erwiesen. Durch
die Nahe der Anwohner*innen zum Kiez kann wichti-
ges, nicht zu vernachlassigendes lokales Wissen genutzt
werden.

Verschiedene Formate erreichen unterschiedliche
Zielgruppen

Unterschiedliche Stakeholdergruppen haben nicht nur
unterschiedliche Bediirfnisse, sondern auch verschiedene
Moglichkeiten und Ressourcen, sich in Beteiligungspro-
zesse einzubringen. Dem sollte mit einer Vielzahl an For-
maten entgegengekommen werden.

Informationskampagnen sollten in sich koharent und tber
verschiedene Kanale gestreut werden: Das bedeutet online,
z.B. auf der Webseite der jeweiligen Stadt oder des Bezirks,
in sozialen Medien, Uber Zeitungsnewsletter, aber auch in
Printmedien, iber Flyer (Postwurfsendungen), Plakate und
idealerweise auch durch Ansprechpersonen vor Ort (z.B.
regelmaBige Sprechstunde vor Ort). Informationskampag-
nen sollten mehrmals und idealerweise nicht nur in deut-
scher Sprache aufgesetzt werden.

StraBenfeste schaffen die Moglichkeit, StraBen fiir die
Menschen zu 6ffnen und den 6ffentlichen Raum zu bespie-
len und somit fiir andere Nutzungen erlebbar zu machen.
Gleichzeitig sind sie Orte des Zusammenkommens und
leisten einen Beitrag fiir die Starkung der Nachbarschaft
und das soziale Identitats- und Zusammenhaltsgefiihl
im Gratzl. Dieser Ansatz hat sich im Fall von Lichtental
bewahrt.

Im Grafekiez gab es eine Vielzahl von Beteiligungsforma-
ten, die verschiedene Stakeholdergruppen adressierten.
So konnten durch Interviews und einen Gruppenworkshop
die konkreten Sorgen und Bedarfe von Gewerbetreibenden
erfasst werden, die in vielen Fallen Existenzangste auf-
grund des drohenden Wegfalls von Parkplatzen hatten.



Auch fihlten sie sich iber den Prozess insgesamt nicht
ausreichend informiert. Eine Fokusgruppe mit den
Gewerbetreibenden flihrte dazu, dass sie untereinander
in Kontakt traten und ein neues Netzwerk gegenseitiger
Unterstiitzung bilden konnten.

Durch Citizen-Science-Formate konnten Anwohnende
das Projekt begleiten und in der Datenerhebung unter-
stlitzen, und ohne groBen Aufwand lernten sie gleichzeitig
noch etwas Uber die Einflisse von Larm und Feinstaub.
Formate, die sich an Schulkinder richteten, sorgten dafiir,
dass diese die Veranderung im o6ffentlichen Raum bewuss-
ter wahrnahmen und sich mit den neuen Méglichkeiten, die
sich dadurch fir sie boten, auseinandersetzten. Durch das
Kiezlabor und die offene Sprechstunde wurden Menschen
erreicht, die haufig nicht an ,klassischen” Beteiligungs-
formaten teilnehmen, weil sie keine Zeit haben (haufig
aufgrund ihrer Kinder), weil ihnen aufgrund ihres Alters
Fahigkeiten fehlen, weil sie die Sprache nicht sprechen,
weil sie sich nicht angesprochen fiihlen oder auch nichts
davon mitbekommen.
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Eine Mischung aus dialog- und aktionsorientierten Forma-
ten kann hier breite Stakeholdergruppen ansprechen.

Fir viele Menschen ist es herausfordernd, den Status quo
zu hinterfragen und zu imaginieren, wie der 6ffentlichen
Raum anderweitig genutzt werden kann. ,Argumented
Reality” hat Teilnehmenden in Wien geholfen, den Raum
anders wahrzunehmen und diesen sogar virtuell zu ver-
andern, indem sie einzelne Variablen wie die Zahl der Stell-
platze und den Grad an Begriinung virtuell steuern konnten.
Durch solche Projekte kdnnen Teilnehmende zu , Traumern”
werden und die Akzeptanz fir geplante MaBBnahmen ver-
bessern.

Verwaltungsinterne Aufgaben brauchen eine koordinierende Steuerung

Auch die verwaltungsinterne Kommunikation und Abstim-
mung sind wichtig, um einen notwendigen Wandel inner-
halb der Verwaltung fiir ,Neues“ anzustoBen. Gleiches gilt
auch fiir Interessenvertretungen, z.B. Verbande des Wirt-
schaftsverkehrs, sowie fiir die Trager Offentlicher Belange
wie die des OPNV und der Ver- und Entsorgungsbetriebe.
Sie wurden anfangs von der Verwaltung zum Teil bewusst
nicht proaktiv einbezogen, da man Widerstand beflirchtete.
Sie miissen jedoch bei der Realisierung gehort werden, um
entsprechende Bedarfe bei der Planung bertiicksichtigen zu
konnen und magliche Missverstandnisse (bspw. hinsicht-
lich Zufahrtsbeschrankungen) friihzeitig aufzuldsen. Sie
kénnen wichtige Allianzpartner werden, wenn sich bei-
spielsweise die Bedingungen fiir den Wirtschaftsverkehr
eher verbessern als verschlechtern.

Aufgrund des MaBstabs der Quartiersebene, des holisti-
schen Ansatzes des Supergratzl Favoriten und des pilot-
haften Charakters geht dessen Umsetzung mit einem
hohen Komplexitatsgrad einher. Die Bezirkspolitik, eine
Vielzahl an Dienststellen und weitere relevante Stakehol-
der und lokale Akteur*innen sind in den Planungsprozess
mit einzubinden. Aufgrund der hohen Zahl an beteiligten
Stakeholder ist insbesondere auf die Schnittstelle zwischen
strategischer Planung, die den Rahmen vorgeben soll, und
der umsetzenden Detailplanung zu achten. Welche Inhalte
sind im Rahmen der strategischen Planung bereits mitzu-
denken, welche Inhalte kommen erst wahrend der Detail-
planungen zum Tragen? Essenziell erscheint hier, bereits
frih ein gemeinsames Projektteam aufzustellen, um die
Schnittstelle zwischen den zwei Ebenen bestmdglich zu
koordinieren.
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BOTTOM-UP-ENGAGEMENT VON BURGER*INNEN

BRAUCHT STRUKTUREN (BERLIN)

Birger*inneninitiativen fir Superblocks sind ein
wertvoller und treibender Faktor fir Transformati-
onsprozesse in Stadten. Die Erfahrungen aus Berlin
zeigen, dass ein organisiertes Netzwerk (Changing
Cities e.V.) und der richtige politische Hebel (Einwoh-
nerantrag) Kiezblocks erfolgreich auf die politische
Agenda setzen, kann dass durch gezielte Offentlich-
keitsarbeit die mediale Berichterstattung beein-
flusst werden kann. Changing Cities Gibernimmt im
Wesentlichen drei Funktionen:

Der Verein unterstiitzt Biirger*innen, die sich Gbli-
cherweise nicht politisch engagieren. Mit einer prak-
tischen Anleitung wie dem ,,HowTo Kiezblock” wird
beschrieben, wie eine Blirger*inneninitaitive gegrin-
det wird. Mit monatlichen Online-Veranstaltungen
(die “Kiezblock-Runde”) und Beratungsangeboten
(“Dr. Kiezblock”) werden niedrigschwellig viele Fra-
gen zur Organisation einer Initiative beantwortet. Ein
weiteres Beratungselement sind die ,Empfehlungen
flr Superblocks® (ESu), die sowohl zivilgesellschaft-
lichen Gruppen als auch Verwaltungen Hilfestellung
geben, mit welchen MaBnahmen Superblocks umge-
setzt werden konnen.

Der entscheidende Erfolgsfaktor fiir eine starke bot-
tom-up-Bewegung ist in Berlin der sogenannte Ein-
wohnerantrag, ein Instrument der direkten Demo-
kratie. Daflir muss ein bestimmtes Quorum an
Unterschriften (1.000 Unterschriften) erreicht werden.
Insgesamt 30 Kiezblock-Projekte wurden auf die-
sem Weg auf die Agenda der jeweiligen Bezirksver-
ordnetenversammlung (BVV) gesetzt.

Zum anderen tritt Changing Cities stadtweit als Lob-
byakteur fiir Kiezblocks auf. Der Verein legt einen
starken Fokus auf Presse- und Offentlichkeitsarbeit,
platziert die Vision einer verkehrsberuhigten Stadt
und verleiht den berlinweiten Initiativen eine offent-
liche Prasenz. Changing Cities schafft es somit, dem
sehr lokalen, stets auf ein bestimmtes Wohnquartier
fokussierten Engagement eine stadtweite Stimme
und Offentlichkeit zu verleihen.

Weitere Infos unter:

www.kiezblock.de und www.changing-cities.org/
kampagnen/superblocks-bundesweit/



http://www.kiezblock.de/
www.changing-cities.org/kampagnen/superblocks-bundesweit/
www.changing-cities.org/kampagnen/superblocks-bundesweit/
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5.6 ERFOLGREICHER UMGANG
MIT WIDERSTANDEN UND KONFLIKTEN

Die Implementierung von Superblocks kann als tiefgreifen-
der Transformationsprozess charakterisiert werden, der
fast zwangslaufig umstritten ist und politischen Gegen-
wind ausldst - eine Erfahrung, die andere deutsche Stadte
(Bernegg et al., 2023, S. 30) und fast alle Stadte des for-
schungsbegleitenden Stadtenetzwerkes teilen. Die Stadt
Barcelona raumt der Beteiligung der Bevélkerung und des
lokalen Gewerbes inzwischen einen deutlich gréBeren Stel-
lenwert ein als zu Beginn der ersten MaBnahmen.

Gleichwohl erleben derzeit viele Stadte einen spirbaren
politischen ,Backslash®. In Barcelona wurden nach der
Kommunalwahl im Mai 2023 und infolge der veranderten
politischen Machtverhaltnisse weitere geplante Super-
blocks auf Eis gelegt. Eine dhnliche Erfahrung machte auch
Berlin, wo nach der Abgeordnetenhauswahl vom 12. Feb-
ruar 2023 die finanzielle Unterstiitzung fiir die Umsetzung
von Kiezblocks in den jeweiligen Bezirken von der Senats-
verwaltung massiv gekirzt wurde.

In der Analyse der Gegenargumente fallt auf, dass sie sich
dhneln und wiederholen. Befiirchtet werden u. a. Verdran-
gungseffekte des motorisierten Individualverkehrs auf die
umliegenden HauptstraBen bis hin zu Funktionsverlusten
des stadtischen Verkehrs, steigende Mieten und Verdran-
gung der ansassigen Bevédlkerung (Gentrifizierungspro-
zesse), UmsatzeinbuBlen des lokalen Einzelhandels und
Gewerbes sowie Einschrankungen in der Erreichbarkeit fiir
die Wohnbevolkerung (Bernegg et al., 2023, S. 29).

Dass Transformationsprozesse zunachst Widerstand
auslosen, sei normal, so die einhellige Einschatzung der
internationalen Stadtevertreter*innen. Patentrezepte zum
Umgang mit diesen Widerstanden gibt es nicht, allerdings
lassen sich zahlreiche Erfolgsfaktoren identifizieren:

e Daten, Fakten (Evaluationen, Vorher/Nachher-Erhebun-
gen), die zu den Wirkungen von SuperblockmaBnahmen
Auskunft geben, sind maBgeblich (Bauer et al., 2023). In-
dikatoren und messbare Ziele (,KPIs”") sollten deshalb
vor jeder Umsetzung definiert werden (z.B. zu Durch-
gangsverkehr, Luftqualitdt), einerseits um den Hand-
lungsbedarf lokal spezifisch begriinden sowie anschlie-
Bend die Zielerreichung messen zu kénnen (UBA, 2023).

e Synergien mit anderen akzeptierten Zielen und MaB-
nahmen herzustellen, schafft Akzeptanz. Hier hilft es,

beispielsweise die verbesserte Verkehrssicherheit in
den Fokus zu riicken, Verkehrsberuhigung mit der
Schulwegeplanung, der Einrichtung von Schulzonen zu
kombinieren und den StraBenraum prioritar vor Schulen
und Kindertagesstatten, den vulnerabelsten Gruppen,
umzugestalten (siehe Barcelona).

e Ohne die intensive Kommunikation mit der Blrgerschaft
und den Anliegern, friihzeitig und proaktiv, lassen sich
Verdnderungen nicht umsetzen. Es gilt, den Gewinn
durch Kiezblocks fiir Anwohnende und Gewerbetrei-
bende in den Vordergrund stellen: mehr soziale Inter-
aktion in den Quartieren, weniger Unfalle und verletzte
Personen, ein florierendes lokales Gewerbe, weniger
Larm und Hitzestau, bessere Luft und damit eine bes-
sere Gesundheit. Auch ein transparentes Erwartungs-
management gegeniiber Initiativen und Biirger*innen
wurde als wichtig hervorgehoben, um Enttauschungen
zu vermeiden.

e Medien beeinflussen das Meinungsbild erheblich, hier
sollte darauf geachtet werden, verzerrte Meinungsbilder
zu vermeiden. Laute Widersacher finden in der Presse
viel Gehor, die ruhige, aber zustimmende Mehrheit der
Bevolkerung kommt oftmals sehr viel seltener zu Wort.

e Temporare MaBBnahmen sollten eine wichtige Rolle spie-
len, um den Mehrwert der Superblocks erlebbar und
Nachbesserungen mdoglich zu machen. Markierungen,
verkehrslenkende MaBnahmen, Sitzgelegenheiten, be-
wegliche Pflanzkiibel sollten zum festen Bestandteil
eines Planungsprozesses werden. Temporare MaBnah-
men gehoren in Barcelona inzwischen selbst zum plane-
rischen Alltag, zum ,neuen Normal".

e Mutige Fiihrungskrafte in der Verwaltung und Kommu-
nalpolitik konnen viel bewegen. Die Vorbilder der Biirger-
meisterinnen von Barcelona, Ada Calau, und Paris, Anne
Hidalgo, zeigen, welche Dynamik eine klare Vision fiir
die Zukunft der Stadt entfalten kann. Auch im Vergleich
der Berliner Bezirke haben engagierte Amtsleiter*innen
oder Stadtrat*innen deutlich mehr umgesetzt, als es
in anderen Bezirken ohne diesen Riickhalt moglich ist.
Engagierte Fihrungskrafte sind wichtig, um bei Gegen-
wind Kurs zu halten und der Verwaltung den Riicken zu
starken.
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Die Erfahrungen in Barcelona, Gent und London zeigen
aber auch: Nach einigen Monaten verstummen vielfach
die meisten Gegenstimmen (Redfield & Wilton 2023), der
stadtische StraBenraum gewinnt an Lebensqualitat zurick,

Einzelhandel und Gastronomie profitieren, personliche
Begegnungen in der Nachbarschaft nehmen zu, der &ffent-
liche Raum wird attraktiver: griiner, leiser und weniger
heiB.

DAS BESTE AUS VERSCHIEDENEN STRATEGIEN KOMBINIEREN (BRUSSEL)

Mit dem ,Good Move Brussels”-Plan hat die Region
Briissel Hauptstadt im Jahr 2020 einen strategi-
schen Plan entworfen, der den aus Gent bekannten
»Circulation Plan” mit dem Konzept der ,Low Traffic
Neighborhoods” verbindet: Insgesamt wurde die
Hauptstadtregion in 63 ,Maschen” aufgeteilt, welche
anhand von Achsen an den AuBenkanten verkehrs-
beruhigt werden sollen, u.a. indem - analog zum
Circulation Plan — der Durchgangsverkehr innerhalb
der Maschen unterbunden werden soll. Innerhalb
der Maschen sollen dann insgesamt 50 Low Traffic
Neighborhoods entstehen. Die Umsetzung des Plans
ist jedoch aktuell ins Stocken geraten: Lediglich sie-
ben Low Traffic Neighborhoods befinden sich derzeit

Quelle: https://lowtrafficneighbourhoods.brussels/

in Umsetzung — weniger als urspriinglich geplant.
Der Grund ist, dass die Umsetzung lokal auf erheb-
lichen Widerstand gestoBen ist und einige Bezirke
daher den Planen kritisch gegeniiberstehen. Wie
schnell und in welchem Ausmaf die Umsetzung
,Good Move“-Plans gelingt, der im Ubrigen den
SUMP Award 2020 gewonnen hat, bleibt also weiter
zu beobachten (Brussels Mobility, 0.J.). Inzwischen
mehren sich auch Stimmen - wie die des Brisseler
Stadtbaumeisters —, die neben den o.g, strategi-
schen Elementen eher ein Blindel kleiner Eingriffe in
den ,gewdhnlichen StraBenraum’ fordern, um eine
Abkehr der autozentrierten StraBenplanung einzu-
lduten (Borret, 2021).

Year of launch

Q2021 Q 2022

Progress phase

@ Phase 1 diagnostics
Phase 2: scenarios

@ Phase 3: decision

@ Phase 4: realization


https://lowtrafficneighbourhoods.brussels/
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UMGANG MIT GEGENARGUMENTEN (BARCELONA)

Aktuell erfahren europaweit viele Stadte erhebli- + 25.000 m? mehr Flache fiir FuBgéanger

chen (politischen) Gegenwind bei der Umsetzung

von verkehrsberuhigenden MaBnahmen. Die Stadt + 38 % Umsatzsteigerung im Einzelhandel
Barcelona hat aus ihren ersten Superblock-Projek-

ten im Stadtteil Poblenou gelernt und inzwischen + Steigerung von finf sozialen Aktivitaten im Jahr
den Austausch mit der Bevdlkerung bei der Planung auf mehr als 30

der weiteren Superblocks intensiviert. Festgestellt

wurde haufig ein verzerrtes Meinungsbild in den +20% weniger Autoverkehr in der gesamten
Medien, wenn beispielsweise laute Widersacher in Nachbarschaft

der Presse viel Gehor finden, die ruhige, aber zustim-

mende Mehrheit der Bevélkerung jedoch kaum zu +25% NO,/17 % PM10: weniger Stickstoff- und
Wort kommt. In Barcelona war es erfolgreich, weni- Feinstaub-Emissionen

ger die verkehrspolitischen Ziele als friihzeitig den

Gewinn flir Anwohnende und Gewerbetreibende zu  Transformationsprozesse l6sen Widerstand aus, das
kommunizieren: mehr soziale Interaktion in den ist zunachst normal. Als bedeutsam fiir die langfris-
Quartieren, weniger Unfalle und verletzte Personen, tige Akzeptanz erweisen sich die intensive Kommu-
ein florierendes lokales Gewerbe, weniger Larm  nikation mit der Biirgerschaft, eine mutige Kommu-
und Hitzestau, bessere Luft und damit eine bessere  nalpolitik mit einer klaren Vision fiir die Zukunft der
Gesundheit, Umwelt- und Klimaschutz, wie die Eva-  Stadt und eine agile Verwaltung.

luation des Superblocks Sant Antoni der Jahre 2018

bis 2023 belegt (Ajuntament de Barcelona 2023):

5.7 WIRKUNGEN VON SUPERBLOCKS

Die Zahl der umfassenden Wirkungsanalysen zu realisier-  men. Anhand der Verkaufsdaten aus Zahlungen mit Kre-
ten Superblocks ist noch recht Gbersichtlich. Gut unter-  ditkarten, kann in Barcelona nachgewiesen werden, dass
sucht sind die Wirkungen der Low Traffic Neighbourhoods ~ umgestaltete ,Superillas® wirtschaftlich attraktiv sind
in London sowie einzelner Superblocks in Barcelona (Ajun-  (UBA, 2023, S. 49).
tament de Barcelona, 2023, S. 160).

Um die Verdrangungseffekte von aktuellen Verkehrsberu-
Bedenken der Einzelhdndler*innen und Gewerbetreiben-  higungsmaBnahmen auf den StraBenverkehr des benach-
den sind in Barcelona, London, Gent, Wien oder Berlin  barten HauptstraBennetzes beurteilen zu kénnen, wurden
ein gewichtiger Stolperstein. Die Vorstellung, der wirt-  im Rahmen des Projekts TuneOurBlock verschiedene Wir-
schaftliche Erfolg des Geschaftes sei mit der Autoerreich-  kungsanalysen von VerkehrsberuhigungsmaBnahmen in
barkeit und dem Parkplatz vor dem Ladengeschaft ver-  deutschen sowie europaischen Stadten ausgewertet.
bunden, halt sich sehr hartnackig. Auch wenn zahlreiche
Untersuchungen belegen, dass Einzelhandler den Umsatz ~ Obgleich die untersuchten MaBnahmen in Anbetracht der
der Kund*innen, die mit dem Auto kommen, regelmaBig  Verschiedenartigkeit der lokalen Ansatze und Rahmenbe-
Uberschatzen (Schneidemesser, 2023) und dass Verkehrs-  dingungen, aber auch aufgrund unterschiedlicher Evalua-
beruhigung eher zu Umsatzsteigerungen statt zu Umsatz-  tionsdesigns nicht direkt miteinander verglichen werden
einbuBen flhrt (Ajuntament de Barcelona, 2023; Forsteret  konnen, lassen die Ergebnisse doch Trendaussagen zu
al., 2017), braucht es auch in Barcelona immer noch viel  (Bauer et al., 2023).
Uberzeugungsarbeit, um alle Gegenargumente auszuriu-
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Insgesamt entkraften die empirischen Befunde aus dem In-
und Ausland die Befiirchtung, dass konsequente MaBnah-
men der Verkehrsberuhigung lediglich zu einer Problem-
verlagerung in das angrenzende Straennetz fihren. Im
Gegenteil: Fast alle Erhebungen bestatigen das Phanomen
der ,traffic evaporation®, fiir das es im Deutschen keinen
wirklich treffenden Fachbegriff gibt und das besagt, dass
das Verkehrsaufkommen eben nicht wie eine Flissigkeit
eins zu eins an anderer Stelle abflieBt, sondern sich ins-
gesamt — im Anschluss an die Intervention und StraBen-
umgestaltung — verringert, also in nennenswertem Mafe
Lverpufft. Die GréBenordnung der ,Verpuffung” liegt in
den analysierten flachenhaften Verkehrsberuhigungspro-
jekten zwischen 15 und 28 %, bei gesamten Innenstadten
zwischen 25 und 69 %, im Umfeld einzelner umgestalteter

Nahere Ziele
werden gewahlt }

Fahrten werden
vermieden

Fahrten werden
auf andere
Verkehrsmittel
verlagert

o B

StraBen zwischen 4 und 52 %. Die Zahlen variieren je nach
Projekt und Bezugsrahmen (Bauer et al., 2023).

Der Effekt erklart sich durch ein veréndertes Verkehrsver-
halten: Je attraktiver FuB- und Radwege sind, desto hau-
figer nutzen Menschen sie. Urséachlich fir den Effekt sind
neben einer verdnderten Verkehrsmittelwahl aber sicher-
lich auch noch weitere Anpassungsstrategien: Es werden
andere Ziele gewahlt, weniger wichtige Fahrten unter-
lassen oder andere Routen befahren (vgl. Abb. 8). Und
obgleich die Messungen durchaus Verlagerungseffekte in
angrenzende StraBen zeigen, so sind diese meist moderat
und der beflirchtete Verkehrskollaps bleibt in fast allen Fal-
len aus.

=

Wenige, wichtige Fahrten
werden auf andere Wege
verlagert

Abb. 8: Anpassungsverhalten an VerkehrsberuhigungsmafBnahmen

Quelle: Leo Prottel

Weiterhin kdnnen bei vielen VerkehrsberuhigungsmaBnah-
men deutliche Verbesserungen der Luftqualitat gemessen

werden. Insbesondere die Belastung mit Stickoxiden geht

in den StraBen mit Intervention - teilweise auch auf den

angrenzenden HauptverkehrsstraBen — zurlck. In den Lon-
doner Low Traffic Neighbourhoods ist dieser Effekt auf den

HauptstraBen sogar noch deutlicher als in den Stra3en mit

Intervention. Die Erfahrungen europaischer Stadte, die teil-
weise schon auf langere Interventionszeitraume zuriickbli-
cken konnen, zeigen auBerdem, dass die positiven Entlas-
tungseffekte mit der Zeit zunehmen.

In den Low Traffic Neighbourhoods gehen immer mehr
Menschen zu FuB oder fahren Rad und entscheiden sich
mitunter nach ein bis zwei Jahren, ganz auf das Auto zu
verzichten. Auch in der belgischen Stadt Gent gehen seit
der Umsetzung der autofreien Innenstadt 2017 die Auto-
besitzquoten zurilick. 2015 besaBen die Genter*innen 1,2
Autos pro Haushalt, 2021 waren es 1,0 Autos®.

4 Vortrag von Wim Schuddinck, City of Ghent, anlasslich des International Superblock Meeting, 22.-25.03.2023 in Barcelona
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WIRKUNGEN: LONDONS LOW TRAFFIC NEIGHBOURHOODS (LTN)

Die Wirkung der LTN wurde in London umfassend untersucht:

e Verglichen mit der Vergleichsperiode 2018/2019
sank die Zahl an Verkehrsverletzten in LTN 2020
um 50 %, vor allem im FuBverkehr (Goodman et
al., 2021).

e Eine Metaanalyse von Verkehrsdaten in 46 LTN in
elf Londoner Bezirken zeigt, dass motorisierter
Verkehr in den WohnstraBen nach Einflihrung der
LTN im Durchschnitt um 47,8 % abnahm. Im Ge-
gensatz dazu veranderte sich der Verkehr auf den
HauptstraBen nicht grundlegend. Je nach Berech-
nung variieren die Daten zwischen einer Abnahme
von 1,7 % und einer Zunahme von 3,7 % (Thomas
& Aldred, 2023).

e Personen, die in LTN wohnen, besitzen mit gro-
Berer Wahrscheinlichkeit kein Auto. Jene, die ein
Auto besitzen, nutzen dieses seit Umsetzung der
LTN zunehmend weniger (Aldred & Goodman,
2020).

e | TN fordern aktive Mobilitat: Von 2016-2021 gin-
gen Anwohnende in LTN im Durchschnitt 62 Minu-
ten pro Woche mehr zu FuB und fuhren 43 Minuten
pro Woche mehr mit dem Rad als vorher (Aldred,
R., Goodman, A., & Furlong, J, 2021) (Aldred et
al., 2020).

Mit Blick auf Daten des Navigationsanbieters ,TomTom®*
wird zudem deutlich, dass sich gute Radinfrastruktur und
flussiger Kfz-Verkehr keineswegs ausschlieBen. Im Gegen-
teil: Im europdischen Stauvergleich schneiden die Radfahr-
stadte Amsterdam und Kopenhagen stets am besten ab.
Hier liegen die durchschnittlichen Kfz-Fahrgeschwindigkei-
ten bei 40 km/h bzw. 30 km/h. Im Vergleich dazu sind die
Durchschnittswerte aus Leipzig mit 26 km/h und Hamburg
mit 23km/h deutlich geringer — der Kfz-Verkehr flieBt also
langsamer als in den ,Fahrradstadten.

e Eine Studie im Londoner Stadtteil Islington fand
heraus, dass Stickstoffdioxid durch die LTN ab-
nahm - und zwar nicht nur um 5,7% im LTN
selbst, sondern auch um 8,9 % auf den angren-
zenden StraBen (Yang et al., 2022).

e Obwohl es zu Beginn einige laute Stimmen gegen
LTN gab, sieht es die Mehrheit mittlerweile an-
ders: Eine Studie von Redfield & Wilton Strategies
erfasste, dass 58 % aller Londoner*innen fir die
Umsetzung von LTN sind, wahrend sich nur 17 %
dagegen aussprechen (Redfield & Wilton Streate-
gies, 2023).

Diese Zahlen zeigen die Wirksamkeit Superblock-
ahnlicher MaBnahmen, auch uber die Verkehrs-
sicherheit hinaus. Obwohl sie sich weniger mit der
Aufenthaltsqualitat in den Wohnvierteln beschaftigen,
bieten die Forschungsergebnisse gute Belege dafiir,
dass sich der Verkehr nicht verlagert und Gesund-
heitseffekte auch tiber das verkehrsberuhigte Gebiet
hinaus wirksam sind.

Die vorliegenden Ergebnisse bestdtigen einmal mehr die
These aus den 1960er-Jahren, dass zusatzliche StraBen
zusatzlichen Verkehr erzeugen (Braess, 1968; Downs,
1962). Untermauert werden auch die Analysen von Cairns,
Atkins & Goodwin (2002), die 60 Verkehrsberuhigungs-
projekte aus elf Landern der 1980/90er-Jahren auswerte-
ten und feststellten, dass in der Halfte der untersuchten
Projekte nach einer Umgestaltung durchschnittlich mehr
als 11 % des Kfz-Verkehrs einfach verschwindet, auch im
angrenzenden StraBennetz. Ein signifikanter Anstieg des
Verkehrsaufkommens wurde lediglich in drei von 60 Fallen
gemessen.

5 Spiegel-Datenanalyse vom 05.07.2023
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5.8 FAZIT

Das Forschungsprojekt TuneOurBlock unterstreicht am
Beispiel der Strategie der Superblocks das Bemiihen vie-
ler européischer Stadte, den urbanen StraBenraum fiir den
Klimawandel resilient zu gestalten, den Menschen anstelle
des Autos wieder mehr in den Mittelpunkt stadtischen
Lebens zu riicken und insgesamt mehr Lebensqualitat in
offentlichen Radumen zuriickzugewinnen.

Der Fokus auf die beiden Stadte Berlin und Wien illustriert
dabei zwei unterschiedliche Umsetzungspfade, einen zivil-
gesellschaftlich vorangetriebenen Prozess in Berlin und
einen top down gesteuerten Prozess in Wien. Berlin als
erste Stadt mit einem breiten zivilgesellschaftlichen Netz-
werk flir Superblocks dient offensichtlich als Impulsgeber
flr weiteres zivilgesellschaftliches Engagement in deut-
schen Stadten, wie beispielweise Stuttgart, Leipzig, Koln
oder Darmstadt. Wahrend die bottom up getriebenen Pro-
zesse ihre Wirkung in der Breite entfalten, konnen die top
down gesteuerten Verfahren wie beispielsweise in Wien
wegen ihrer konzeptionellen Tiefe Gberzeugen.

Die grofe Vielfalt an Prozessen und die aktuelle Schwierig-
keit, politisch stabile Mehrheiten fiir urbane Transforma-
tionsprozesse zu organisieren, driickt sich in einer groBen
Nachfrage nach Erfahrungsaustauschen aus. Das unter-
streicht das groBe Interesse an dem im Projekt TuneOur-
Block organisierten internationalen Stadtenetzwerk. Es ist
zu wiinschen, dass dieser Erfahrungsaustausch verstetigt
werden kann.

Die Umsetzung von Superblocks erfolgt bisher in deut-
schen Stadten noch eher zaghaft in temporaren Projekten.
Das ist grundsatzlich wichtig, zum Teil jedoch mit Blick auf
die flachenhaft umgesetzten Verkehrsberuhigungen in den
1980er Jahren auch nicht neu. Dabei geht verloren, dass
Superblocks erst in einer systematischen, flichendecken-
den Umsetzung ihr volles Potenzial, beispielsweise im
Hinblick auf die verkehrlichen Wirkungen, entfalten. Diese
wiinschenswerte systematischere Herangehensweise
wird bislang jedoch eher vereinzelt (Bezirk Friedrichshain-
Kreuzberg) angestrebt.
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Der Kommunalpolitik fehlt — so scheint es — vielfach der
Mut, gesamtstadtische Visionen fiir eine nachhaltige Ver-
kehrs- und Stadtentwicklung aufzuzeigen. Wenn jedoch
diese Vision erarbeitet und wie aktuell in der hessischen
Stadt Marburg mit ihrem Konzept ,MoVe35" verabschiedet
werden soll, organisiert sich Widerstand. Ziel in Marburg ist
es, den Anteil der mit Auto zuriickgelegten Wege bis 2035
zugunsten von Bus-, Rad- und FuBverkehr zu halbieren.
Trotz groB angelegter Beteiligungsverfahren hat dieses
Konzept eine Gegenkampagne ausgeldst, die nun im Juni
2024 in einem Biirgerentscheid {iber ,MoVe35” miindet.

Fragen der politischen Akzeptanz sind nicht nur in deut-
schen Stadten hoch aktuell, sondern beschaftigen auch

die Kommunen im Stadtenetzwerk. Der Umgang damit ist

recht unterschiedlich. Ahnlich wie die Verwaltung in Bar-
celona derzeit mit den ,griinen Achsen” und punktuellen

Interventionen versucht, die Transformation trotz fehlender
politischer Unterstltzung fortzusetzen, wird in Brissel die

Realisierung strategischer Masterplane infrage gestellt und

ein Pladoyer fir die Umgestaltung der ,normalen StraBe“
formuliert (Borret, 2021). Wahrend manche Kommunen

also auf punktuelle und straBenbezogene Interventionen

setzen, kdnnen andere auf stabile politische Mehrheiten

und charismatische Kommunalpolitiker*innen zuriickgrei-
fen (z. B. London Waltham-Forest), die das Vertrauen der
Bevolkerung genieBen und Kurs halten kdnnen. In diesem

Zusammenhang wird auch der Begriff ,Superblock® mit
seinem bildgewaltigen Anspruch kritisch bewertet: dieser
sei inzwischen bei einigen Bevélkerungsgruppen so nega-
tiv besetzt, dass es besser sei, neutralere Begriffe wie ,Ver-
kehrsberuhigung® fiir die geplanten Vorhaben zu verwen-
den. Es stellt sich die Frage, ob ein erfolgreiches ,Narrativ*
nicht starker die ,Co-Benefits” flichenhafter Verkehrsberu-
higung wie Lebensqualitat oder Gesundheit in den Vorder-
grund stellen sollte, um das Konzept des Superblocks fiir
breitere Bevolkerungsgruppen attraktiv zu machen.
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Neben der Bedeutung des politischen ,Leaderships” sind
zivilgesellschaftliche Bewegungen eine weitere treibende
Kraft flir kommunale Transformationsprozesse. Hier hat in
Berlin der Volksentscheid Fahrrad 2016, aus dem der Ver-
ein Changing Cities hervorging, maBgeblich zu einer Viel-
zahl an lokalen Kiezblock-Burgerinitiativen gefiihrt. Auch
in Wien hat die Initiative , Platz fur Wien" mit ihren 60.000
Unterschriften dazu beigetragen, die Idee der Superblocks
auf die politische Agenda zu setzen.

Gleichwohl ist diese ,Politisierungsstrategie” kein Garant
flr einen Erfolg. So wird jiingst das Konzept der Super-
blocks zusammen mit der , 15-Minuten-Stadt" sogar in
Verschworungsmythen zitiert und als Zerrbild einer repres-
siven Politik von Eliten dargestellt. Einige Kommunen
bemiihen sich deshalb um die , De-Politisierung® (s.o0.). Als
weiteres positives Beispiel der ,De-Politisierung“ kann das
Langzeitprojekt in Amsterdam gewertet werden, 10.000
Parkplatze im 6ffentlichen StraBenraum bis 2040 zu redu-
zieren. Da es Schritt flir Schritt mit groBem zeitlichen Vor-
lauf umgesetzt wird, ist es weniger politisch aufgeladen.

Beide Strategien haben ihre Starken:

e Politisieren kann funktionieren, wenn eine Interessen-
gruppe das Thema auf die Agenda setzt; dabei geht es
um klare Zuspitzungen und die Verteilung von Ressour-
cen (z.B. 6ffentlichen Flachen), mitunter auch gegen das
Auto.

e De-Politisieren ist zielfiihrend, wenn sich eine Gegen-
kampagne abzeichnet und es erfolgversprechender
scheint, Superblocks starker in den Kontext der Ver-
kehrssicherheit, Klimaanpassung, Gesundheit zu stellen,
um breitere Koalitionen zu schaffen.

Insgesamt wird deutlich wie wichtig es ist, Prozesse der
Verstdndigung und Beteiligung zu entwickeln, die helfen,
unterschiedliche Bevolkerungsgruppen in Entscheidungs-
prozesse einzubeziehen. Die Erfahrungen von TuneOur-
Block mit ihrer internationalen Perspektive helfen dabei,
wichtige Ansatzpunkte fir eine effektive und maglichst
konfliktfreie Umsetzung von Superblocks zu identifizieren.




6. AUSBLICK

Die Ergebnisse des Projekts TuneOurBlock zeigen, dass
Superblocks eine zentrale Rolle fiir die nachhaltige Trans-
formation urbaner Raume spielen kénnen. Trotz einer
dynamischen Entwicklung in vielen europaischen Stadten
in den vergangenen Jahren bleibt dieser Ansatz jedoch ins-
gesamt bisher noch marginal. Um die Ziele einer klima-
angepassten, sozial gerechten und 6kologisch tragfahigen
urbanen Mobilitdt zu erreichen, miissten die Stadte Super-
blocks zum ,neuen Normal“ erklaren und in groBem MaB-
stab umsetzen.

Die gewohnten Mobilitdtspraktiken der Biirgerinnen und
Bilrger konnen sich verandern, wenn es nicht mehr selbst-
verstandlich ist, dass das private Auto immer auf direktem
Wege in jedes Viertel kommt. Doch diese Veranderung von
Mobilitatspraktiken setzt nur dann ein, wenn die Umgestal-
tung von Raumen Uber punktuelle Interventionen hinaus-
geht. Nach den problematischen Erfahrungen mit Konflik-
ten rund um Verkehrsberuhigung, die viele Stadte in den
vergangenen Jahren gemacht haben, braucht es mehr For-
schung dazu, wie urbane Transformationskonflikte erfolg-
reich bearbeitet werden kdnnen.
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Eine bisher noch zu wenig beachtete Rolle spielt dabei die

Beziehung zwischen Stadt und Umland bzw. zwischen den

inneren, dicht besiedelten Stadtquartieren und den duBe-
ren Bezirken. Zwischen diesen Raumtypen bestehen oft-
mals starke Unterschiede in Hinblick auf Erreichbarkeiten,
Lebensstile und Mobilitatskulturen. In aktuellen politischen

Auseinandersetzungen rund um eine weniger autoorien-
tierte Verkehrspolitik zeigen sich haufig Spannungen zwi-
schen Innenstadt und Peripherie, wie zum Beispiel jiingst

bei den Wahlen zum Berliner Abgeordnetenhaus. Die Men-
schen in der Peripherie, die zumeist Giber eine weniger gute

OPNV-Verbindung und eine schlechtere Anbindung mit

dem Fahrrad verfiigen, fihlen sich starker negativ betrof-
fen von MaBnahmen, die dem Autoverkehr Raum und Pri-
vilegien entziehen.

Die Diskussionen im Rahmen des europdischen Stadte-
netzwerks zeigten, dass auch in den ,Vorreiterstadten®
der flichenhaften Verkehrsberuhigung bisher noch wenig
Dialog zwischen Stadt und Umlandgemeinden stattfin-
det. Hier wird in Zukunft deutlicher Verbesserungsbedarf
gesehen, um insgesamt zu ausgewogeneren Lésungen fiir
eine regional integrierte Verkehrsentwicklungsplanung zu
kommen. Dies konnte auch dazu beitragen, in Stadt und
Region breitere Mehrheiten fir einen nachhaltigen Umbau
urbaner Raume zu gewinnen.
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