
„Die Berliner Mitte wird verkehrsbe-
ruhigt. Sie wird leiser. Auch wird 
sie zukünftig besser mit den um-
liegenden Stadtvierteln vernetzt.“ 
war eine Forderung aus den 10 
Bürger*innenleitlinien zur Stadtde-
batte „Alte Mitte – Neue Liebe?“ 
aus dem Jahr 2015, die März 2016 
vom Senat beschlossen wurden. 
Seitdem ist wenig bis nichts passiert 
um die Berliner Mitte vom Verkehr zu 
entlasten oder besser zu vernetzen. 
Im Gegenteil – die Mitte wirkt wie 
eine gelähmte Dauerbaustelle, die  
keiner Mobilitätsgruppe gerecht 
wird. In der Diskussion mit den Gäs-
ten soll herausgearbeitet werden, 
wie diese Hürden zu überwinden 
sind. 

Matthias Grünzig ist Mitglied der In-
itiative Offene Mitte Berlin, welche 
sich für einen Erhalt und die Quali-
fizierung der Freiflächen und Grün-
räume zwischen Fernsehturm und 
Spree einsetzt. Die Gruppe habe 
sich 2015 im Zuge des Bürgerbe-
teiligungsverfahrens „Alte Mitte 
– Neue Liebe“ gefunden. Im Zuge 
dieses Verfahrens bestand be- 
reits unter den Teilnehmer*innen 
ein Konsens, dass der Autover-
kehr in der Spandauer Straße und 
Karl-Liebknecht-Straße ein Problem 
darstelle und dringend verkehrsbe-
ruhigende Maßnahmen getroffen 
werden müssen. Diese Einschätz- 
ung habe sich dann auch in Be- 
schlüssen des Abgeordnetenhau-
ses und der Koalitionsvereinbarung 
wiedergefunden, jedoch sei es in 
der Praxis zu keiner Form der Um-
setzung gekommen. Die Initiative 
dränge seitdem auf die Realisierung 
der Bürgerleitlinien, insbesondere 
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auch im Zusammenhang mit der 
aktuellen Straßenbahnplanung auf 
der Spandauer Straße.

Alexandra Meyer ist studierte Po-
litikwissenschaftlerin und vertritt 
ehrenamtlich Changing Citys als 
Sprecherin des Netzwerks Fahrrad-
freundliche Mitte. Changing Citys 
startete mit dem Volksentscheid 
Fahrrad in Berlin, dem es 2016 
gelang das bundesweit erste Mobi-
litätsgesetz anzustoßen. Seitdem 
setzt sich Changing Citys weiterhin 
für fahrradfreundlichere Mobilitäts-
konzepte in Berlin und lebens- wer-
te Städte bundesweit ein. Ein aktu-
elles Projekt in Berlin Mitte ist der 
Verkehrsversuch der „Autofreien 
Friedrichsstraße“.
Es gebe die Vorstellung das 
Leitbild der Steinernen Stadt, 
so wie sie gerade ist und mit 
all dem Asphalt, beizubehal-
ten, sagt Alexandra Meyer. 
Man merke dann aber an 
warmen Tagen, wie sehr 
sich das aufheizt und wie 
anstrengend das werde. Kli-
maschneisen sei daher auch 
ein Thema für die Kiezblocks. 
Da gehe es dann etwa um 
die Umwidmung von Straßen 
und Parkplätzen in Grünräume. Die 
Umgebung werde so nicht nur at-
traktiver, sondern auch nutzbarer 
für die Menschen, die da wohnen, 
da sie nicht mehr als Abstellfläche 
für Autos verschwendet werden, die 
im Schnitt 23 Stunden am Tag nicht 
bewegt werden.

Neben der Ab-
strahlung in 
H i t z e p e r i o d e n 
spiele da auch 
Regenwasserma- 
nagement mit rein, 
bestätigt Theresa 
Keilhacker. Ihr 
Eindruck sei, dass 
das auch in der 
Stadtdebatte ein 
riesiges Thema 

war: „Es gibt eine große Sehnsucht 
nach nichtversiegelten Ausgleichs-
flächen in solch steinernen Umge-
bungen.“

2016 habe die Initiative für den 
Volksentscheid Fahrrad begon-
nen und 100.000 Unterschriften 
ge- sammelt, erzählt Alexand-
ra Meyer. Es sei aber nicht zur 
Abstimmung gekommen, da es 
unter der neuen Regierungs-
koalition die Zusage für ein 
Mobilitätsgesetz gab, welches 
auf Basis der zentralen Forder-  
ungen der Initiative ausgearbei- 
tet werden sollte. Außerdem 
sei zugesichert worden jährlich 
50 Mio. Euro in Radwege zu in-
vestieren. Das Verkehrsexperiment 
„Autofreie Friedrichsstraße“ sei si-
cher einer der größten Erfolge der 
letzten Zeit in Mitte gewesen, aber 
auch in der Invalidenstraße hätten 

einige Verbes- 
serungen für 
den Radverkehr 
erreicht werden 
können. „Es 
geht darum, 
dass der Ver-
kehr weder Ge-
sundheit noch 
Le-ben gefähr-
det.“ Gleichzei-
tig müsse man 
aber auch das 
Thema Flächen-

gerechtigkeit im Blick haben. Nur 
jede dritte Berliner*in besitzt ein 
Auto. Das Verhältnis spiegele sich 
nicht auf der Straße wider. 
Wenn man den Blick in an-
dere Städte werfe, so gebe 
es zum Beispiel in Barcelo-
na die sogenannten Super-
blocks, wo durch Sperren 
für den Durchgangsver-
kehr eine Verkehrsberuhi-
gung und Reduzierung der 
Autodichte in Stadtviertel 
erreicht wurde. Ähnliche 
Konzepte gebe es auch in 
anderen Städten, etwa London wo 
sie als „Mini-Holland“ bezeichnet 
werden. Eine weitere Möglichkeit 
der Umnutzung öffentlichen Stra-
ßenraums bieten Flächen für die 
Außengastronomie, in Wien „Scha-
nigärten“ genannt. Auch eine zu-
kunftsweisende Brückenplanung 
und geschützte Radwege seien mo-
mentan wichtige Themen. 

Nina Noblé ist Stadtplanerin und 
Mitbegründerin der Initiative „Volks- 
entscheid Berlin Autofrei“, welche 

sich 2019 ge-
gründet hat 
und derzeit 
einen Volks-
entscheid an-
strebt, welcher 
alle Straße in- 
nerhalb des 
S - B a h n r i n g s 
u m w i d m e n 
möchte. Das 

Fahren mit dem PKW wäre so nur 
noch in Ausnahmenfällen möglich. 
„Wir wollen die Verhältnisse um-
kehren“, betont sie. Mit 50.000 
gesammelten Unterschriften habe 
das Volksbegehren bereits die erste 
Stufe erfolgreich absolviert.
Die Initiative habe sich damals für 
diesen radikaleren Ansatz entschie-
den, da trotz des neuen Mobili-
tätsgesetzes viel zu wenig passie-
re. Auch Elektroautos würden das 
Problem nicht lösen denn das Ziel 
sei eine Erhöhung der Lebensqua- 
lität, bessere Flächengerechtigkeit, 
effektiverer Klimaschutz, mehr Si-
cherheit und eine gesündere Umge-
bung. Darüber hinaus sei mit dem 
Auto aber auch eine soziale Frage 
verbunden: Wer könne es sich lei-
sten und wer beanspruche dafür 
den Raum?

Burkhard Horn ist Stadtplaner mit 
Schwerpunkt Verkehrsplanung. Er 
hat 25 Jahre Verwaltungserfahrung 
und ist jetzt freiberuflicher Bera- 
ter für Mobilität und Verkehr sowie 
Strategie und Planung. „Man muss 
einen gesamtgesellschaftlichen Dis-  
kurs führen, sonst bleiben wir bei 
uns in der Bubble und ärgern uns, 
dass nichts vorrangeht“, wendet er 
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ein. Die Stadtgesellschafft sei sehr 
divers – wenn die Verkehrswende 
gelingen soll, muss es darum gehen 
Menschen dafür zu erreichen die 
in anderen Lebenslagen sind. Man 
dürfe sich diesbezüglich auch nicht 
von Umfragen täuschen lassen - 
Einstellung und Verhalten von Men-
schen klaffen zum Teil sehr weit 
auseinander. Zweidrittel der Men-

schen in Ber-
lin würden 
a u ß e r h a l b 
der Innen-
stadt wohnen 
– nutzen die-
se aber auch. 
Man solle 
daher eine 
D i sku s s ion 
v e r m e i d e n 
wo es um die 
schöne, heile 
I nn e n s t a d t 
gehe, wäh-

rend man den Außenbezirken keine 
Aufmerksamkeit schenke. „Ob die 
Verkehrswende gelingt, entscheidet 
sich an der Außenstadt.“

Alexandra Meyer, berichtet, dass 
das Modellprojekt „Autofreie Fried-
richstraße“ zwei Jahre Vorlauf ge-
habt habe. Ziel sei es nun, den Be-
reich Richtung Checkpoint Charlie 

zu erweitern und 
langfristig eine 
Verstetigung zu 
erreichen. Wie 
sich das Projekt 
auf den Einzel-
handel auswirke, 
sei auf Grund der 
Corona-Pandemie 
und allgemeinen 
Umbrüchen im 
Einkaufsverhalten 
schwer zu evalu- 
ieren. Sicher 
könne man aber 
schon jetzt sagen, 
dass sich der Verkehr nicht in die 
Nebenstraßen verlagert, sondern 
insgesamt reduziert habe.

„Man kann nicht ein Schema auf 
alle Straßen bringen“, hebt Nina No-
blé hervor. Die Friedrichstraße habe 
andere Bedürfnisse als eine Straße 
im Kiez. Man solle auch nicht nur 
einzelne Straßen denken, sondern 
sie in ihrem spezifischen Zusam-
menhang betrachten. Natürlich ent-
wickele man auch Ideen, Konzepte 
und Visualisierungen für einzelne 
Straßen, um allgemeine Potentia-
le zu veranschaulichen. Aber die 
endgültige Umgestaltung der Stra-
ßenräume solle dann in Ideenwett-
bewerben, im Dialog mit den Bür-

ger*innen, ent- wickelt 
werden. 

Das Experiment „Auto- 
freie Friedrichsstraße“ 
sei in dieser Hinsicht 
leider eine vertane 
Chance, konstatiert 
Theresa Keilhacker. 
Hier habe es eigentlich 
die Möglichkeit für ei-
nen Ideenwettbewerb 
gegeben.

Burkhard Horn pflich-
tet dem bei: Er hätte sich gewünscht, 
die Friedrichsstraße zu einem Dis-
kussions- ort für die Stadt der Zu-
kunft zu machen. Aktuell habe man 
aber nur die Verkehrsmittel ausge-
tauscht und die Aufenthaltsqualität 
lediglich geringfügig verbessert. 
„Das ist noch 
keine Lösung 
für die Fried-
r i c h s t r a ß e 
und keine 
Lösung für 
qualitätvollen 
öffentlichen 
Raum!“

Aus dem Pub-
likum kommt 
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der Hinweis, dass Ehrenamtler*in-
nen momentan die Arbeit für die 
Verwaltung machen. Bei der Fried-
richstraße seien zwei Jahre unbe-
zahlte Arbeit reingeflossen und der 
Verwaltung habe man bis zu den 
Verkehrszeichenplänen alles vorge-
fertigt – das sei im Prinzip 
zivilgesellschaftliche Ersatz-
vornahme. Aber ohne dieses 
Engagement wäre da gar 
nichts passiert.

Könne das Verfahren „Alte 
Mitte – neue Liebe“ auch als 
Modellprojekt für die Fried-
richstraße dienen, fragt The-
resa Keilhacker und ergänzt, 
dass da ja auch Geld reinge-
flossen sei und neue Sachen 
ausprobiert wurden, weil es 
politisch gewollt war. 

Es sei ein sehr positives Verfah-
ren gewesen, wo sehr verschie-
dene Leute mit unterschiedlichen 
Vorstellungen und Interessen sich 
ausgetauscht hätten, bestätigt 
Matthias Grünzig. Zum Teil habe es 
auch sehr scharfe Auseinandersetz-  
ungen gegeben, aber dennoch sei-
en am Ende die zehn Bürgerleitlini-
en im Konsens erarbeitet wurden, 
welche dann, auch das sei eine 
Besonderheit, von allen Fraktio-
nen im Abgeordnetenhaus einstim-

mig beschlossen wurden. Es habe 
also Beschlüsse des Parlaments 
zur Verkehrsberuhigung gegeben, 
aber die Verkehrsverwaltung habe 
sie nicht umgesetzt. Daher habe 
man gesagt: „Wir bauen auf den 
Beschlüssen auf und fordern jetzt 

eine fußgängerfreundliche Flanier-
meile vom Alexanderplatz bis zum 
Brandenburger Tor.“ Das seien ja 
auch keine Räume, die nur von 
den Anwohner*innen genutzt wer-
den, sondern hier würden Leute 
aus der ganzen Stadt hinkommen. 
Wenn man an dieser Stelle zei-
ge, wie attraktiv eine Stadt ohne 
Autos sei, könne das Projekt als 
Modell für eine gelungen Verkehrs- 
wende dienen. Ein großer Erfolg sei, 
dass die Straßenbahnplanung für 

den Bereich Spandauer Straße, zwi-
schen Karl-Liebknecht-Straße und 
Rathausstraße überarbeitet werde 
und der Bereich nun perspektivisch 
autofrei gestaltet werden soll.

Bei der Tramplanung sei das Prob-
lem, dass gerade sehr viele Projek-
te gleichzeitig bearbeitet werden, 
erläutert Burkhard Horn, „aus der 
Politik fehle da die Priorisierung“. So 
sei die Verlängerung in die Außenbe-
reiche verkehrstechnisch vorrangig 
gegenüber innenstädtischer Linien, 
würde aber aktuell gleichrangig be-
handelt. Außerdem habe man zwar 
in der Verwaltung erfreulicherweise 
wieder viel Personal in der Planung 
eingestellt, allerdings leider wenig 
auf stra- tegi-
scher Ebene - so 
verliere man da 
den Überblick. 
Auf die Frage aus 
dem Publikum 
ob man die ein-
zelnen Projekte 
nicht auch ge-  
samt städt isch 
denken und ver-
binden müsste, 
stimmt er zu. 
Dazu gehöre 
auch, dass man 
für eine erfolg-
reiche Verkehrs-

WiR fordern eine 
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wende nach dem Push-Pull-Prinzip 
regulierende Maßnahmen integ-
rieren müsse. Weder beim Thema 
Tempo 30 noch bei der Parkraum-
bewirtschaftung habe es da nen-
nenswerte Fortschritte gegeben.

Alexandra Meyer berichtet, dass 
Changing Citys bereits zahlreiche 
gesamtstädtische Konzepte, etwa 
für die Fahrradschnellstraßen oder 
für geschützte Radwegen an Haupt-
straßen ausgearbeitet und  versucht 
habe, diese an die Verantwortlichen 
heranzutragen, sei bei denen aber 
auch auf viel Ablehnung gestoßen.

Nina Noblé hat in der Praxis die Er-
fahrung gemacht, dass es oft an der 
gesamtstädtischen Ebene schei- 
tert. Zwischen den Bezirken gebe 
es erhebliche Unterschiede be-
züglich der Innovationsfreudigkeit, 
aber hier sei dennoch ein größeres 
Potential da, dass Projekte zur Um-
setzung kommen. Bei gesamtstädt- 
ischen Visionen würden hingegen 
zu viele Parteien mit drinhängen 
– dafür brauche es andere Verwal-
tungsabläufe.

Ein Zuhörer berichtet 
von der Situation in 
Potsdam: In der dorti-
gen Verwaltung gebe 
es aktuell genug en-
gagierte, auch junge, 
Leute allerdings sei 
man mit einem gro-
ßen Blumenstrauß an Problemen 
konfrontiert und scheitere auch an 
strukturellen Hürden. „Durch die 
starke Eigenheimentwicklung im 
Umland hat der Autoverkehr noch-
mal extrem zugenommen.“  

„Berlin Autofrei“ soll nicht über Preis- 
politik wie eine Citymaut laufen, 
erklärt Nina Noblé, sondern der An-
satz sei zu etablieren, darüber nach- 
zudenken: „Gibt es einen guten  
Grund Auto zu fahren?“ Das kön-
ne man zum Beispiel erreichen in 
dem man nur einmal im Monat eine 
Genehmigung zum Fahren inner- 
halb des Rings erhalte. Es brauche 
natürlich einen Vorlauf, Beteiligung 
und Modellprojekte zur Akzeptanz-
steigerung, aber letztlich sei es eine 
Frage der Gewöhnung. Dafür müsse 
man das Auto aber zuerst unbe-
quem machen.

Aus dem Publikum kommt der Ap-
pell: „Der beste Verkehr ist der, 
der nicht stattfindet.“ Die Stadt 
müsse also nach dem Prinzip der 

15-Minuten-Stadt gestaltet wer-
den. Man dürfe als Architekt*in und 
Stadtplaner*in nicht akzeptieren, 

dass nur kurz- 
fristige Perspek-
tiven und die ei-
gene Erfahrung 
maßgeblich seien. 
Man müsse, im 
Gegenteil, viel wei-
ter in die Zukunft 
denken, denn die 
Infra- struktur, die 

heute gebaut werde, müsse auch in 
50-100 Jahren noch nutzbar sein.
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AfA - Aktiv für Architektur 
ist ein agiles und inter-
disziplinäres Netzwerk, 
dass die Interessen des 
Berufsstandes vetritt. 
Es besteht aus Mitglie-
der*innen der Architek-
tur, der Stadtplanung, 
der Landschafts- und 
der Innenarchitektur. 
Das Netzwerk mischt 
sich unabhängig und 
themenübergre i fend 
ein und kooperiert mit 
Partner*innen inner-
halb und außerhalb der  
Architektenkammer.


