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Die Dominanz des Autos und die Macht der Nische

Eine empirische Erhebung zum Verkehrsverhalten im Berliner Graefekiez

1. Einleitung: Ein Reallabor zur Umwidmung von Parkflachen

Zur Einhaltung der Pariser Klimaziele muss im Sektor Verkehr deutlich
mehr CO, eingespart werden als bisher. Bis 2030 hat sich die Bundesregie-
rung verpflichtet, den Ausstofs des Treibhausgases zu halbieren, bis 2040
soll der gesamte Verkehr sogar klimaneutral sein.! Mit mehr als 70 Prozent
ist der Straflenverkehr derzeit an den Emissionen beteiligt. Das setzt Bund,
Linder und Gemeinden unter Zugzwang. Jedes Jahr wichst in Deutschland
die Autoflotte durchschnittlich um ein bis zwei Prozent. Vor allem die
offentliche Bereitstellung von Fliachen fiir das Parken zu geringen Kosten
gilt als eine wesentliche Voraussetzung fiir die Attraktivitit des privaten
Autos in der Stadt. Immer mehr und immer groflere Fahrzeuge beanspru-
chen zunehmend Platz und fithren zu zusitzlichen Belastungen durch Liarm
und Abgase.? Ergebnisse der Verkehrs- und Mobilitatsforschung zeigen,
dass die Menge sowie die GrofSe der Autos und der von ihnen eingenom-
mene offentliche Raum zunehmend als Problem wahrgenommen werden.
Der Straffenraum entwickelt sich zu einer umkampften Ressource, und die
bisher umstandslos geduldete private Nutzung offentlicher Platze durch pri-
vates Kfz-Eigentum wird mehr und mehr kritisch gesehen.3

Offentliche Parkplitze sind jedoch Teil einer automobilen Wirklichkeit,
sie lassen sich daher nicht einfach »wegnehmen«. Die sozialwissenschaftli-
che Mobilitatsforschung hat die Einbettung des Autos in die Gesellschaft
schon seit Jahren immer wieder dargestellt und dabei die feste Verankerung
dieses Verkehrsmittels in den sozialen Strukturen beschrieben.* Aus technik-
soziologischer Sicht erscheint das private Auto sogar als zentrale Institution
der Nachkriegsmoderne und ist Trager vielfaltiger kultureller Bedeutungs-
zuschreibungen,® die ihrerseits als Produkt einer politischen Formung des
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Automobils verstanden werden kénnen.6 Ahnlich wie in anderen Industrie-
lindern war und ist auch in Deutschland das Auto Gegenstand gezielter
politischer Forderung (Entfernungspauschale, Dienstwagenprivileg, Diesel-
subventionierung und vieles mehr) sowie indirekter Unterstiitzung durch die
Schaffung privilegierter regulatorischer Rahmenbedingungen wie die Bereit-
stellung des offentlichen Raums fiir den ruhenden und flieffenden Autover-
kehr.” Wie lisst sich dieses institutionelle Geflecht auflosen, und wie konnen
die oben benannten Konfliktfelder tiberhaupt politikfihig werden? Ganz
konkret gefragt: Wie kann tiber Alternativen der Raumbelegung diskutiert
und mit alternativen Raumnutzungen auch experimentiert werden?

In den letzten Jahren sind mancherorts Reallabore zur probeweisen
Umnutzung von o6ffentlichen Straffenraumen entstanden und dabei zu einem
etablierten Forschungsformat geworden.® Unter Reallaboren versteht man
gemeinhin Versuche, bestehende Regelwerke ortlich und zeitlich begrenzt
aufer Kraft zu setzen und dabei die in bestimmten Gesetzeswerken vorgese-
henen Experimentierklauseln anzuwenden. Damit sind Experimentierraume
entstanden, in denen politische und wissenschaftliche Akteure sowie die
Zivilgesellschaft neue und noch nicht eingetibte Formen der Zusammenar-
beit erproben konnen.’ Beispiele sind Versuche in Hamburg (Ottensen),
Miinchen (City2Share), Gent oder Amsterdam.!® Einigen Stadten ist es
sogar gelungen, die probeweise eingefithrten Mafinahmen zur Neuauftei-
lung offentlicher Raume zulasten des Autoverkehrs dauerhaft einzufithren
(zum Beispiel in Paris, Barcelona, Oslo)!! — allerdings in aller Regel in
eher kleinriumigen Formaten. Bei der Mehrzahl der bisherigen Reallabore
handelt es sich auch nur um kurzfristige Experimente.'? So versuchen einige
Projekte, den Raum allein durch Symboliken umzuwidmen, beispielsweise
durch die Dekoration von miafSig befahrenen Kreuzzungen mit Farbe oder
durch Sitzgelegenheiten am Straflenrand, ohne den Verkehr insgesamt zu
beeinflussen oder Parkraum spiirbar einzuschrianken.!? Von diesen und dhn-
lichen MafSnahmen zur zumindest teilweisen Umwidmung von vormals fur
Autos reserviertem Raum wird zwar eine Vielzahl positiver Effekte fiir die
Nachbarschaft, von vermehrter sozialer Interaktion, groferer Hilfsbereit-
schaft, stirkerem Gemeinschaftsgefuhl und mehr Verbundenheit berichtet,
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aber den Mafinahmen fehlen die uberortliche Strahlkraft und Stabilitat.!#
Experimente, die grof$flachig und dezidiert Parkraum in einer GrofSenord-
nung von 2.000 Stellflichen umzuwidmen versucht haben, sind indes bisher
nicht bekannt.!’

Die aus soziologischer Sicht zentrale Frage ist, was passiert, wenn Autos
Raum entzogen wird, der ihnen viele Jahre als eine vollige Selbstverstand-
lichkeit zur Verfiigung stand. Es ist also die Frage, wie stabil die Autodomi-
nanz in Deutschland eigentlich ist und ob die durch Reallabore produzierten
Interventionen hieran etwas dndern konnen. Konzeptionell soll dabei an das
» Multi-Level-Perspective «-Konzept von Geels und anderen angekniipft wer-
den, die eine Veranderungsdynamik vor allen Dingen aus Nischen heraus
prognostizierten.'® Den empirischen Bezugspunkt der Diskussion bildet der
bisher grofSte Umwidmungsversuch in Deutschland, der in Berlin umgesetzt
wurde. Im Rahmen des »Projekt Graefekiez — Schrittweise mehr Platz«
hat der Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg in Kooperation mit dem Wissen-
schaftszentrum Berlin fiir Sozialforschung (WZB) Maffnahmen entwickelt,
die gewiahrten Privilegien des Autoverkehrs einzuschranken, die Umnutzung
von Parkflichen voranzutreiben, um die Schulwegsicherheit zu erhohen,
klimatechnische Anpassungen vorzunehmen und die Wirtschaftskraft des
Kiezes zu stirken. Insgesamt sollten urspriinglich rund 2.000 Stellflichen
einer neuen Nutzung zugefihrt werden.!” Ausgangspunkt dieser Initiative
waren die Ergebnisse einer reprasentativen Erhebung des WZB im Juni
2021. Rund zwei Drittel der Befragten im gesamten Bezirk Friedrichshain-
Kreuzberg gaben damals an, dass sie prinzipiell MafSnahmen zur Einschran-
kung des motorisierten Individualverkehrs begriifSen wiirden. Selbst Autobe-
sitzende waren mehrheitlich fir die Riicknahme von Parkflichen, zumal die
uberwiegende Mehrzahl das Auto nur noch gelegentlich nutzt.18

Dieses Ergebnis ist insofern tuiberraschend, weil in friheren Erhebungen
insbesondere Autofahrende — und zwar unabhingig von ihrer tatsiachlichen
Nutzungsfrequenz — auf einem eigenen Parkplatz in unmittelbarer Nahe
des Wohnorts bestanden und MafSnahmen zur Umnutzung eher skeptisch
sahen.!” Aber offenkundig konnen sich Menschen in ihren Einstellungen
andern. Insbesondere seit der Erfahrung der Pandemie wurde in den Stid-
ten der Nahraum neu entdeckt, die Fortbewegung zu Fuf§ und das Radfah-
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ren haben in den hoch verdichteten Innenstadten deutlich an Attraktivitit
gewonnen.20

Das in Berlin fiir den Bezirk zustindige Straflen- und Griinenflichenamt
entwickelte auf Basis dieser Erkenntnisse eine Strategie fiir einen Piloten
zur temporaren Umwidmung von Parkflichen. Dabei ging das Amt von der
Annahme aus, dass das Privileg des kostenfreien Parkens von Fahrzeugen
zur hohen Attraktivitit des Autos beitrdgt. Wenn diese Moglichkeit nicht
mehr gegeben wire, dafir jedoch Alternativen wie ein dichtes Netz an
Sharing-Stationen verfugbar gemacht wirden, konnten sich die Menschen
von Fahrzeugen trennen und wiirden mutmaflich auch weniger mit dem
Auto fahren. Im Ergebnis liefSen sich dann dauerhaft Fliachen fiir eine Ent-
siegelung gewinnen, die zur Klimaresilienz beitragen konnten.

Die Bezirksverordnetenversammlung Friedrichshain-Kreuzberg hat ent-
sprechend im Sommer 2022 beschlossen, die geplanten Mafinahmen in einem
Teilgebiet umzusetzen. Im Graefekiez, einem innerstadtischen Berliner
Altbauquartier mit rund 20.000 Einwohner:innen, sollten Stellpldtze fiir
private Pkw temporir fur andere Nutzungen umgewandelt werden. Da im
Quartier mehrere Schulen und Kitas angesiedelt sind, legte das Bezirksamt
fest, im ersten Schritt den Umbau unmittelbar auf zwei Straflenabschnitte zu
konzentrieren, weil auf der Grundlage der herrschenden StrafSenverkehrsord-
nung die Schulwegsicherheit ein hohes Rechtsgut ist und eine Umwidmung
hier ein hoheres Mafs an Rechtssicherheit besitzt. Hintergrund ist, dass der
offentliche Straffenraum in Deutschland extrem hoch reguliert und dabei
vollig auf die Bediirfnisse des flieBenden und ruhenden Autoverkehrs
fokussiert ist. Eingriffe waren bislang nur dann erlaubt, wenn Unfille oder
andere Schadensmeldungen dokumentiert waren.2! Selbst in einem Reallabor
lasst sich dieser Kern des Verkehrsrechts, wie er in der StrafSenverkehrsord-
nung kodifiziert ist, nicht umgehen. Der Eingriff in den Straffenraum ist nur
dann rechtssicher, wenn es bereits Unfille mit Verletzten gegeben hat. Dieser
Nachweis ist bei Schul- und Kitastandorten einfacher zu erbringen, und
vorbeugende Mafinahmen lassen sich dann auch besser begriinden. Um die
dortigen Schulen herum wurden daher Stellflichen entsiegelt, um durch
weniger parkende Autos die Sichtachsen zu verbessern, einen Beitrag zur
Schulwegsicherheit zu leisten und gesetzeskonform argumentieren zu konnen.
Hinzu kamen weitere ausgewiesene Lade- und Lieferzonen sowie Flachen fir
Sharing-Angebote, die im Rahmen einer digitalen Plattform des ortlichen
Verkehrsunternehmens (»Jelbi«) integriert wurden. Insgesamt sind im ersten
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Schritt rund 400 Stellflichen einer neuen Nutzung zugefiihrt worden.22 Diese
Entscheidung wurde dann auch nicht weiter rechtlich angegriffen.

Das WZB hat die Aktivititen des Bezirksamts zwischen 2022 und 2024
daraufhin untersucht, wie die Menschen mit diesen Einschrankungen umge-
gangen sind, wie die MafSnahmen bewertet wurden und wie diese Erfahrun-
gen in den generellen Kontext der aktuellen Debatte der Verkehrswende
einzubinden sind. Die zentrale Frage lautete dabei: Welche Rolle konnen
Reallabore bei der Transformation der Automobilgesellschaft spielen, und
wie machtig ist die Dominanz des Autos in Deutschland?23

2. Theoretischer Hintergrund

Das Auto ist ein wesentlicher Teil der deutschen Alltagskultur — mit viel-
faltigen sozialen Folgen. Durch diese dominante Stellung wirkt das Auto
zugleich als »institutionelle Anreizstruktur«2* beziehungsweise auch als ein
»Skript«,25 das bestimmte Handlungsentwiirfe nahelegt und zugleich den
darin objektivierten Handlungszielen zur gesellschaftlichen Hegemonie ver-
hilft. Durch Routinisierung typischer Handlungsabliaufe werden nichthinter-
fragbare Selbstverstandlichkeiten geschaffen, die als erforderliches, richtiges
und angemessenes Handeln in den zugehorigen typischen Situationen gelten
und somit als objektive Wirklichkeit erscheinen.2¢ Um diese Wirksamkeit
und Stabilitdt erlangen zu konnen, ist ein entsprechender Funktionsraum
notwendig, der regelbasiert die Dominanz dieses einen Verkehrsmittels fest-
schreibt und absichert. Verkehr ldsst sich in seinen strengen Abldufen als
eine Form von Institutionalisierung beschreiben: namlich als eine unhinter-
fragte, strukturbildende und ordnende Selbstverstindlichkeit, und zwar mit
dem Auto im Mittelpunkt. Die geltenden StrafSenverkehrsregeln sichern
die uneingeschrankte Herrschaft des Autos im o6ffentlichen Raum ab. Rou-
tinen werden durch Gesetzeskraft sozusagen noch zusitzlich stabilisiert
und erméglichen damit ein intuitives Verhalten. Dies ist einer der Griinde,
warum einer Regionalisierung dieser Regeln enge Grenzen gesetzt sind.2”
Autos wirken tiber die in ihnen eingeschriebenen Skripte als Multiplikatoren
und Stabilisatoren sozial dominanter Interpretationen auf die Nutzenden
und damit auf die Gesellschaft zuriick. Das Verhiltnis zwischen sozialer

22 Siehe www.berlin.de/ba-friedrichshain-kreuzberg/politik-und-verwaltung/aemter/strassen-und-g
ruenflaechenamt/strassen/mobilitaetswende/artikel.1428814.php (Zugriff vom 02.08.2024)
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Disposition und technischem Artefakt ist also dialektisch: Beide beeinflus-
sen sich gegenseitig und stabilisieren einander. Das Auto ist somit sowohl
Ursache als auch Folge gesellschaftlicher Differenzierung und der in diesem
Rahmen tradierten Bedeutungszuschreibungen.28

Wie sich die Zahl der Autos generell eindimmen und 6ffentlicher Raum
neu aufteilen ldsst, ist zwar klimapolitisch eine dringende Frage und fiir die
Kommunen eine wichtige Aufgabe, jedoch aus techniksoziologischer Sicht
problematisch. Die Kopplung von Freiheit und Wohlstand an das technische
System Auto ist eng und wirkt sehr stabil. Doch wo gibt es soziologisch
fundierte Ansitze, die eine Offnung und Neudefinition fiir eine nachhaltige
Verkehrspolitik dennoch ermoglichen? Unter welchen Bedingungen kann
eine De-Institutionalisierung moglich sein, die dann zugleich mehr Raum
fur andere Verkehrsmittel eroffnet und damit die Dominanz des Autos auch
in der offentlichen Forderung zuriickschraubt? Denn es gibt ja die oben
bereits zitierten Hinweise, dass die uneingeschriankte Selbstverstandlichkeit
des Autos in der modernen Gesellschaft nicht mehr ohne Weiteres existiert.
Aus der Innovationsforschung ist bekannt, dass sich grundlegende Neue-
rungen und Verianderungen immer erst in Nischen und kleinen Referenzbe-
reichen etablieren und dann skalieren.2? Welche Rolle spielen vor diesem
Hintergrund lokale Reallabore?

Konzeptionell wire der Begriff des »sozio-technischen Regimes«, basierend
auf dem Mehrebenenmodell von Transformationen (MLP), eine fruchtbare
Deutungsperspektive.3? Diese Heuristik an der Schnittstelle von Technikge-
schichte, Techniksoziologie und Innovationsforschung kann helfen, die
Verianderungsprozesse sozio-technischer Arrangements zu untersuchen und
zu verstehen. Im Fokus der darauf aufbauenden Forschungsperspektive stehen
die Beharrungskrifte, die sozio-technischen Arrangements ihre Stabilitat
verleihen, sowie die Umstiande, unter denen Transformationsprozesse moglich
werden. Das Zentrum des Modells bildet die analytische Unterscheidung von
drei Ebenen: Regime, Nische und Landschaft, die wechselseitig aufeinander
einwirken.3! Vorhandene sozio-technische Arrangements verfestigen sich in
Form von Regimen, die als geteiltes Set von Regeln und Interpretationen
verstanden werden konnen, an denen sich die Systemakteure in ihrem
Handeln orientieren. Sozio-technische Regime erhalten ihre Stabilitdit und
Legitimitat durch ihre Verankerung in institutionellen Rahmenbedingungen,
Interessenstrukturen, Denk- und Verhaltensmustern, aber auch in raumlichen
Strukturen, materiellen Infrastrukturen und nicht zuletzt in Alltagspraktiken.

28 Manderscheid 2014.

29 Truffer, Coenen 2012.

30 Geels 2012; Markard, Truffer 2008.
31 Ebd.
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Unterhalb der Ebene des sozio-technischen Regimes liegt die Ebene der
Nischen, in denen alternative Arrangements entwickelt und getestet werden.
Von diesen konnen Impulse fiir eine Veranderung des dominanten Regimes
ausgehen. Um einen Transformationsprozess einzuleiten, bedarf es einer
Nische, in der die Destabilisierung des Regimes vorbereitet werden kann.32
Insofern kann der Feldversuch in Berlin als eine Aktivitit in der Nische
begriffen werden, in der fur einen definierten Zeitraum und in einem
bestimmten Gebiet versucht wird, die herrschenden Stabilisierungskrifte des
sozio-technischen Regimes Auto zumindest teilweise aufSer Kraft zu setzen.

3. Erkundungen und Vermessungen in der Nische: Das Forschungsdesign
fiir den Graefekiez

Die wissenschaftliche Begleitung des Projekts Graefekiez untersucht vor dem
oben skizzierten konzeptionellen Hintergrund, welche Effekte eintreten, wenn
das bisher als selbstverstindlich angenommene Set an Nutzungspraktiken und
regulatorischen Rahmenbedingungen, insbesondere in Bezug auf die Nutzung
offentlicher Raume fiir das Abstellen privater Fahrzeuge, temporar durch eine
Intervention irritiert wird. Um die moglichen Auswirkungen erkennen und
messen zu konnen, hat sich die Untersuchung auf zwei Dimensionen
konzentriert, namlich auf das Mobilititsverhalten sowie auf die Akzeptanz
der MafSnahmen, von denen angenommen werden kann, dass sie als Indikator
fiir Veranderungen in den Routinen aussagekraftig sind.

3.1 Das Sample

Die Befragung wurde in zwei Wellen erhoben: im Sommer 2023 sowie im
Marz 2024. Die Idee dahinter war, Veranderungen im Zeitlauf zu erkunden
— vor Beginn der Eingriffe und dann nochmals, wenn die Mehrzahl der
geplanten MafSnahmen realisiert war. Das Untersuchungsdesign (vgl. Abbil-
dung 1) beinhaltete zum Vergleich eine Kontrollgruppe mit den gleichen
Fragekonstruktionen wie bei der Hauptgruppe. Diese Kontrollgruppe lag
nordlich des Landwehrkanals im Reichenbergerkiez und am Kottbusser Tor
(diagonal gestreifte Fliche). Die soziodemografischen Eigenschaften und die
Wohnortbedingungen der Kontrollgruppe sind vergleichbar mit den Merk-
malen des Graefekiezes. Im Gebiet der Kontrollgruppe waren keine Maf3-
nahmen zur Parkraumumwidmung eingefuhrt worden. Das Untersuchungs-
design basiert auf der Annahme, dass aufgrund der Trennung durch den
Kanal in diesem Gebiet keine beziehungsweise kaum Effekte durch das
Projekt Graefekiez entstehen. Eine weitere Untersuchungsgruppe umfasst

32 Geels 2012.
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Abbildung 1: Untersuchungsdesign (eigene Darstellung)

Tierpark
Neukslin

B Ausstrahlgruppe (N = 192/232)
%7 Kontrollgruppe (N = 494/447)
[ Kerngebiet (N = 239/196)

|| Plangebiet Graefekiez

Personen, die angrenzend an den Graefekiez wohnen und bei denen geprift
werden sollte, ob Ausstrahlungseffekte der MafSnahmen aus dem Graefekiez
festzustellen sind. Diese Gebiete sind sowohl im »Graefekiez Stid« als auch
im angrenzenden Reuterkiez zu finden, der im benachbarten Stadtteil Neu-
kolln liegt (Raster-Flachen).

In beiden Erhebungswellen fanden die Befragungen der drei unterschied-
lichen Befragungsgruppen online statt. Zur Befragung sind die Personen
vorab postalisch eingeladen worden. Dazu konnte eine zufillige Einwohner-
meldeamtsstichprobe mit Personen ab 16 Jahren aus den Befragungsgebie-
ten gezogen werden.

Tabelle 1: Aufschliisselung der Gruppenanteile bei beiden Stichproben

T1 TO
Ricklaufquote 15 % 18 %
Gesamtstichprobe (N) 1.770 2.027
Hauptgebiet (N) 1.091 1.341
Kontrollgruppe (N) 447 494

Ausstrahlungseffektgruppe (N) 232 192
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Fir einen Fokus auf das Kerngebiet der MafSnahmen (BockhstrafSe/Grae-
festrafSe) wurde aus der Brutto-Stichprobe adressengenau eine fokussierte
Rekrutierung veranlasst, sodass Haushalte entlang des direkten Projektge-
biets vermehrt einen Zugangslink zur Befragung erhielten. In der ersten
Erhebung (TO) sind 11.243 Personen angeschrieben worden, in der zweiten
Erhebung (T1) erhielten insgesamt 11.743 Bewohner:innen einen Zugangs-
link zur Befragung. Die Riicklaufquote lag bei TO bei 18 Prozent und bei T1

Tabelle 2: Ausgewahlte Charakteristiken der Befragten

Soziodemografische Variablen

Erste Erhebung Zweite Erhebung
(TO) (T1)
Alter
16-29 Jahre 9 % 7 %
30-44 Jahre 35 % 31 %
45-59 Jahre 30 % 29 %
>= 60 Jahre 26 % 25 %
Haushaltsgrofle
Ein-Personen-Haushalt 27 % 26 %
Zwei-Personen-Haushalt 36 % 36 %
Drei-Personen-Haushalt 16 % 15 %
Vier- und Mehr-Personen-Haushalt 17 % 17 %
Bildung
Schiler:in 1% 1%
Schule beendet ohne Abschluss 0 % 1%
Volks-/Hauptschulabschluss 1% 1%
Mittlere Reife 7 % 6 %
Fachhochschulreife beziehungsweise Berufs- | 5 % 6 %
ausbildung mit Abitur
Abitur 16 % 17 %
Fachhochschul- oder Universititsabschluss 67 % 64 %
Hauptbeschiftigung
Vollzeit erwerbstatig 49 % 48 %
Teilzeit erwerbstitig 20 % 20 %
Geringfugig erwerbstatig 1% 2%
Auszubildende:r 0% 1%
Schiiler:in 1% 1%
Student:in 5% 3%
Arbeitslos 2% 2%
Voriibergehend freigestellt 2% 1%
Hausfrau/Hausmann 1% 1%
Rentner:in/Pensionar:in 13% 13 %
Sonstiges 4% 4%
Monatliches Haushaltsnettoeinkommen

bis unter 1.500 € 10 % 10 %
1.500 € bis unter 3.500 € 33% 35%
3.500 € bis unter 5.000 € 20 % 18 %
5.000 € und mehr 20 % 21 %
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bei 15 Prozent (Tabelle 1). Diese Werte befinden sich im erwartbaren Rah-
men. Knapp die Hélfte der Befragten aus T1 hat an beiden Erhebungswellen
teilgenommen. Es handelt sich daher streng genommen um keine Panelbe-
fragung, allerdings sind die Stichproben sehr gut miteinander vergleichbar.
Die Befragung ist hinsichtlich der Variablen Geschlecht, Alter sowie Staats-
angehorigkeit gewichtet worden und ist damit fiir den Bezirk reprasentativ.

3.2 Verkebrsmittelausstattung

In der gesamten Stichprobe liegt der Anteil an Personen mit Fithrerschein
bei TO bei 80 Prozent und in der zweiten Erhebungswelle bei 78 Prozent.
Der Anteil der Befragten, die eine Zeitkarte fiir den Offentlichen Personen-
nahverkehr (OPNV) besitzen, liegt fiir die Hauptgruppe bei TO bei 46
Prozent (fuir die gesamte Stichprobe bei 41 Prozent), bei T1 fiir die Haupt-
gruppe bei 48 Prozent (fiir die gesamte Stichprobe bei 44 Prozent).

Der Anteil der Befragten, die in ihrem Haushalt kein Auto besitzen, liegt
in der ersten Erhebungswelle fiir die Hauptgruppe bei 47 Prozent in TO und
bei 53 Prozent bei T1 (sieche Abbildung 2). Damit ist die Autobesitzquote
etwas niedriger und die OPNV-Nutzung etwas hoher als die Durchschnitts-
werte fiir Berlin insgesamt.33

Abbildung 2: Vergleich Autobesitz TO und T1

TO Autobesitz T1 Autobesitz
(Hauptgebiet, N = 1.091) (Hauptgebiet, N = 1.320)
53%
47% 45%

42%

6% 5%
kein Auto ein Auto zwel oder kein Auto ein Auto zwel oder
mehr Autos mehr Autos

Die Verkehrsmittelnutzung der Befragten der Hauptgruppe im Graefekiez
hat sich zwischen den beiden Erhebungswellen kaum veriandert, obwohl
beide Erhebungen zu unterschiedlichen saisonalen Bedingungen stattgefun-

33 Statista 2024.
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den haben — im Sommer 2023 und im Friuhjahr 2024 (siche Abbildung 3).
In beiden Erhebungswellen zeigt sich, dass Wege zu Fuff mit 70 und 71
Prozent tiglich am haufigsten gemacht werden. Bei der Fahrradnutzung gibt
es eine dhnliche Entwicklung. Schaut man sich die tiagliche Nutzung an, ist
das Fahrrad bei der Hauptgruppe in TO mit 57 Prozent und in T1 mit 53
Prozent stark vertreten, und die Differenz zwischen den beiden Erhebungen
fallt geringer aus als bei der Kontrollgruppe, wo die Nutzung bei TO mit 49
Prozent und bei T1 mit 43 Prozent angegeben wurde.

Da als Teil der MafSnahmen im Graefekiez auch Sharing-Angebote durch
»]Jelbi-Stationen« verstirkt angeboten wurden, gilt es auch hier genauer hin-
zuschauen. Die meisten Befragten nutzen Sharing zwar »nie bzw. fast nie«,
und diese Angabe wird tiber die zwei Erhebungswellen und im Vergleich mit
der Kontrollgruppe bestitigt, aber knapp 20 Prozent der Befragten — und
damit sehr viel mehr als im Bundesdurchschnitt — sind mit den Leihautos
mehrmals im Monat unterwegs.

Abbildung 3: Verkebrsmittelnutzung

Auskunft zur Verkehrsmittelnutzung [gewichtet/hg]

T0 OPNV 6
T1 OPNV s ©
TO Wege ausschlieflich zu Fu I [ i1
T1 Wege ausschlieBlich zu Fufl L 11p]
TO Fahrdienst/Taxi | 47
T1 Fahrdienst/Taxi |l 45
TO ein Leihauto (Carsharing) | 61
TI ein Leihauto (Carsharing) 1 59
TO ein privates Auto (auch als Mitfahrer/in) HENE 42
T1 ein privates Auto (auch als Mitfahrer/in) 13 38
TO ein Leihfahrrad oder Leih-E-Scooter A NN 73
T1 ein Leihfahrrad oder Teih-E-Scooter I 74
TO eigenes Fahrrad (auch Elektrofahrrad) A 13
T1 eigenes Fahirad (auch Elektrofahrrad) INEEEE-T e 12

W tiglich bzw. fast tiglich ®an 1-3 Tagen pro Woche Man 1-3 Tagen pro Monat

M seltener als monatlich nie bzw. fast nie
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3.3 Parken

Die Befragten aus der Hauptgruppe, die ein Auto besitzen, nutzen in beiden
Erhebungen vornehmlich den offentlichen Straffenraum zum Parken (85
Prozent). Auch in der Kontrollgruppe gab es diesbezuglich keine Verinde-
rungen. Ein Parkhaus oder eine Tiefgarage wird lediglich von sieben Prozent
der Befragten aus dem Hauptgebiet angefahren. Dieser Wert wurde in der
zweiten Erhebung bestitigt, sodass es keinen Hinweis darauf gibt, dass
Parkhiuser in der niheren Umgebung nach den bezirklichen MafSnahmen
starker genutzt wurden. Die Personen, die den offentlichen Straflenraum
als Parkoption angegeben haben, konnten einschitzen, wie weit sie norma-
lerweise von ihrer Wohnung entfernt parken. In der ersten Erhebung (TO)
gaben 71 Prozent an, dass sie ungefihr funf oder weniger Minuten weit
entfernt parken. In der zweiten Erhebung (T1) waren es 56 Prozent, die
ihr Auto in funf oder weniger Minuten erreichen. In der Kontrollgruppe ist
der Anteil der Personen, die fiinf oder weniger Minuten entfernt parken,
hingegen nur geringfiigig gesunken (von 69 Prozent auf 67 Prozent).

Es ldsst sich insgesamt festhalten, dass sich im Graefekiez vor und nach
der Einfihrung der Flichenumnutzungen keine Verinderungen in der Ver-
kehrsmittelnutzung feststellen lassen. Die saisonal bedingten Einbuflen im
Rad- und Fufsverkehr in der Hauptgruppe aus dem Graefekiez sind geringer
als in der Kontrollgruppe. Lediglich fiir die Parkplatzsuche miissen einige
Autofahrende etwas mehr Zeit aufwenden. Die Maf$nahmen, die im Bereich
der Bockh- und Graefestrafle umgesetzt wurden, begunstigen eine Verkehrs-
beruhigung und fordern das Laufen sowie das Radfahren als alltagliche
Fortbewegungsmittel.

Insgesamt zeigen die Zahlen ein fir Deutschland im Allgemeinen eher
ungewohnliches Bild. Das Auto spielt in der taglichen Verkehrsmittelwahl in
der Nische Graefekiez mit einem Anteil von rund zehn Prozent keine bedeu-
tende Rolle mehr, es dominieren die Fortbewegung zu FufS, das Fahrrad und
der offentliche Verkehr. Sharing-Angebote sind in der Nutzungsfrequenz
zwar geringer, aber im Alltag durchaus sichtbar.

3.4 Mafsnabmenbewertung des Projekts Graefekiez

Im Rahmen der beiden Erhebungswellen wurde nach einer Einschdtzung
zu den geplanten MafSnahmen beziehungsweise nach deren Verstetigung im
Projekt Graefekiez entlang der Bockh- und Graefestrafle gefragt. Ziel war
es hier, den Grad an Irritationen zu erkunden, der moglicherweise entsteht,
wenn Veranderungen in der Nutzung des unmittelbaren Verkehrsraums ein-
treten. Dazu sollte jede einzelne Projekt-Mafinahme auf einer Skala von eins
(»Sehr gut«) bis fiinf (»Sehr schlecht«) bewertet werden. Abgefragt wurden
unter anderem folgende MafSnahmen:
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— Umwandlung von Parkplidtzen in Beete und Rasenflachen

— Einrichtung zusatzlicher Lade- und Lieferzonen

— Reservierte Parkplitze fir Gewerbe

Die erste Erhebungswelle (T0) fand vor der Umsetzung der Mafnahmen
statt, die zweite (T1) rund acht Monate spater. Die T1-Erhebung sollte
zudem dazu genutzt werden, um herauszufinden, ob bei den Befragten der
Hauptgruppe eine Verstetigung befiirwortet wird. Im Folgenden wird auf
die Entwicklung der Zustimmungswerte zu den einzelnen MafSnahmen ein-
gegangen. Die Kontrollgruppe wurde ebenfalls zu den Mafsnahmen befragt.
Die folgenden Abbildungen 4 bis 6 fassen die Ergebnisse der T1-Befragung
zusammen.

Abbildung 4: Bewertung der MafSnabme »Umwandlung von Parkplitzen in
Beete und Rasenflichen« (T1)

Durchschnittswert
TO =247
T1 =282

W 1 Sehr gut 2 m3 m4 5 Sehr schlecht

Im Rahmen des Projekts wurden Parkflachen entsiegelt und fiir eine Beet-
und Rasennutzung zur Verfiigung gestellt. Diese Flichen sind von den
Anwohnenden gestaltet und auch in der Pflege ibernommen worden. In der
ersten Erhebung hat die Halfte der Befragten die geplante MafsSnahme als
»Sehr gut« befunden. Dieser Wert ist in T1 um etwa elf Prozent gesunken.
Weiterhin bewerten mehr als ein Drittel die Mafsnahme als »Sehr gut« (39
Prozent). Rund 31 Prozent der Befragten gaben an, dass eine Verstetigung
der MafSnahme als »Sehr schlecht« empfunden wird, was eine Steigerung
von sechs Prozent in der zweiten Erhebung bedeutet. Der Durchschnittswert
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zeigt wiederum keine signifikante Entwicklung. Fir die Kontrollgruppe gab
es bei diesen Werten keine Veranderung im Zustimmungswert (»Sehr gut«
46 Prozent und »Sehr schlecht« 18 Prozent).

Abbildung 5: Bewertung der MafSnabme »Lade- und Lieferzonen« (T1)

Durchschnittswert
TO= 2,36
T1=2,65

B 1 Sehr gut 2 H3 m4 5 Sehr schlecht

Bei den Lade- und Lieferzonen fiir Gewerbetreibende, Lieferdienste sowie
fur das kurze Be- und Entladen fiir die Anwohnenden sind die Zustim-
mungswerte in den zwei Befragungen dhnlich geblieben. Die Bewertung
mit »Sehr schlecht« ist leicht gestiegen. In der ersten Erhebung gaben zehn
Prozent ein »WeifS nicht« an, in der zweiten Erhebung waren es acht Pro-
zent. Bei der Kontrollgruppe fillt die Bewertung insgesamt positiver aus (34
Prozent »Sehr gut«, neun Prozent »Sehr schlecht«) und 15 bis 16 Prozent
wihlten die Option » Weif$ nicht«.

Im Graefekiez generell herrscht bis heute noch die »Kreuzberger Mischung
vor«, das heif$t, im Vorderhaus wird gewohnt, im Hinter- und im Gartenhaus
sind Gewerbebetriebe angesiedelt. Daher sollten die Befragten bewerten, wie
sie reservierte Parkpldtze ausschliefSlich fur das Gewerbe einschitzen. Hier
ergibt sich kein eindeutiges Bild. Die Maffnahme wurde im Rahmen des
Projekts allerdings noch nicht umgesetzt, da es an einer rechtlichen Grundlage
fur die Ausweisung von Parkpldtzen nur fir Gewerbetreibende fehlt. Die
Zustimmungswerte haben sich zwischen den einzelnen Befragungswellen
wenig verandert. In der ersten Erhebung (T0) wihlten 13 Prozent die Option
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Abbildung 6: Bewertung der MafSnabme »Reservierte Parkplitze« (T1)

Durchschnittswert
TO=2.7%
T1=2,89

m 1 Sehr gut 2 m3 m4 5 Sehr schlecht

»Weif$ nicht«, in der zweiten (T1) waren es neun Prozent. Dieser Wert liegt bei
der Kontrollgruppe in beiden Erhebungen bei 16 Prozent.

3.5 Zusammentfassung der Erhebungsergebnisse im Uberblick

Die MafsSnahmen in der »Nische« Graefekiez zur Eindimmung des Flachen-
verbrauchs von Autos sind tiberwiegend fiir gut befunden worden, aber
an der konkreten Ausgestaltung gab es Kritik, die sich in den Benotungen
wiederfindet. Durch zusitzlich durchgefiithrte qualitative Interviews sowie
mehrere Fokusgruppengespriache und aus den Ergebnissen der Kontroll-
gruppe lasst sich eine hohe Zustimmung belegen. Dennoch kann festgestellt
werden, dass die Aktivititen des Bezirks in dem Mafle an Zustimmung
verlieren, je konkreter sie im Alltagsleben eingefiihrt und wirksam werden.
Umgekehrt sind die Akzeptanzwerte umso hoher, je abstrakter die Maf3-
nahme beschrieben ist.

Zukiinftig sollte dies bei Umfragen beriicksichtigt werden, und zu jeder
MafSnahme sollte zum einen die Akzeptanz im Allgemeinen und zum ande-
ren in der konkreten Ausfihrung abgefragt werden. Zudem zeigt sich auch
hier, dass sich der Gegenstandsbereich praktisch taglich dndert. Methodisch
ist daher die oft schnelle Taktfolge der Verinderungen kaum einzufangen,
und alle — auch diese — Ergebnisse mussen einschrankend immer mit einem
Zeitstempel versehen werden.
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4. Die Transformation aus der Nische heraus?

Der Graefekiez steht fir hoch verdichtete Innenstadtlagen mit starker
Durchmischung und guten Verkehrsanbindungen. Dies ist zwar fiir Deutsch-
land insgesamt nicht typisch, aber fiir grofle Stidte durchaus. Ahnliche
Strukturen sind in Hamburg, Miinchen und anderen Ballungsraumen auf-
findbar, und auch hier sind immer wieder verkehrspolitische MafSnah-
men der Gebietskorperschaften in der Umsetzung oder in Planung. Mehr
als 1.000 Kommunen haben sich mittlerweile der Initiative »lebenswerte
Stadte« angeschlossen, um dezidiert tber Eingriffe in den StrafSenverkehr
nachzudenken und weitere Veranderungen in der Straflenverkehrsordnung
zu fordern.3* Es gibt also bereits mehrere »Nischen« in Deutschland.3’

Vor dem Hintergrund des MLP-Ansatzes hat in der Nische Graefekiez der
herrschende institutionelle Charakter des privaten Autos seine Dominanz
messbar eingebiifSt. Hier hat das Auto oft nur noch die Funktion einer
Mobilitatsreserve und wird lediglich fiir gelegentliche Fahrten genutzt. Die
alltagliche Verkehrsmittelwahl im Alltagsbetrieb faillt ohne nennenswerte
Beteiligung des Autos aus. Dominierend ist die Fortbewegung zu Fuf3, das
Fahrrad folgt, der 6ffentliche Verkehr steht in der Beliebtheit deutlich dahin-
ter. Sharing-Angebote tun sich zwar als Alltagsverkehrsmittel noch schwer,
gewinnen aber in den letzten Jahren deutlich an Beliebtheit und sind mittler-
weile ein fester und sichtbarer Bestandteil der verkehrlichen Praktiken.

Die Befragungen lassen darauf schliefSen, dass sich die uberwiegende
Mehrheit der dort Wohnenden und Arbeitenden bewusst ist, dass sich das
Privileg des offentlichen Stellplatzes fiir ein wenig genutztes privates Auto
nicht mehr rechtfertigen lasst. Andernfalls wiren die Zustimmungswerte
zu den Umwidmungen auch bei den Haushalten, die ein oder mehrere
Autos besitzen, mutmafSlich nicht so hoch ausgefallen. Bezirkliche Maf3-
nahmen zur Einschrinkung dieser Privilegien werden daher mehrheitlich
akzeptiert, auch wenn sie in der konkreten Umsetzung mitunter wiederum
in die Kritik geraten. Die Ergebnisse der empirischen Erhebungen zeigen
eine stabile Disposition in der Einstellung sowie auch beim tatsichlichen
Verkehrsverhalten. Die konkreten Mafsnahmen des Berliner Bezirks haben
daher — zumindest im Untersuchungszeitraum — nicht fiir grofSe Kritik und
Verwerfungen gesorgt. Die Aufregung hielt sich in Grenzen, weil der Bezirk
eigentlich nur das umgesetzt hat, was lingst »in der Luft lag«, gemeint sind
damit Maffnahmen zur Einschrankung des ruhenden und flielenden Auto-
verkehrs, die bereits seit Jahren diskutiert und offenkundig von einer groflen
Mehrheit der im Bezirk Lebenden auch erwartet werden. Es ist daher auch

34 Weskamm 2024.
35 Jarass et al. 2021; ITF 2022.
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keine Uberraschung, dass die Bezirksverordnetenversammlung, das lokale
Parlament, die durch die Bezirksverwaltung beschlossene Verstetigung der
Mafinahmen ohne grofSe Debatte im Mai 2024 durchgewunken hat. Nimmt
man die Ergebnisse der Kontrollgruppe hinzu und priift noch einmal die
Ausstrahleffekte, dann handelt es sich beim Graefekiez auch nicht um eine
Insel, die durch MafSnahmen des Bezirks zu neuen Verhaltensformen gefun-
den hat. In der Nachbarschaft und in anderen Kiezen finden sich auch ohne
Eingriffe des Bezirks vergleichbare Einstellungen und Verhaltensweisen.

Aber wie weit reicht die Macht dieser Praktiken, um aus der Nische
das ganze Gefiige des Regimes aus den Fugen zu heben und Wege in eine
nachhaltige Verkehrsordnung zu finden? Die Pragung durch den institutio-
nellen Charakter des automobilen Massenverkehrs ist selbst im Graefekiez
noch sehr deutlich. Der Quote des Autobesitzes ist weiterhin hoch, und die
Fantasie, den offentlichen Raum ohne Autos zu gestalten, bleibt begrenzt.
Vor allen Dingen gelten jedoch die gesetzlichen Grundlagen zur Ordnung
und Bewirtschaftung des 6ffentlichen Raums noch immer und privilegieren
auch im Graefekiez weiterhin das private Auto.

Rechtsgrundlage fiir die Aufteilung und fiir die Bewirtschaftung der Strafe
ist das StrafSenverkehrsgesetz sowie die davon abgeleitete Stralenverkehrs-
ordnung (StVO). Diese unterstiitzt die starken Beharrungstendenzen des
aktuellen Auto-Regimes und erlaubt zudem grundsitzlich nur Eingriffe
in den Strafsenverkehr zur Gefahrenabwehr aufgrund bereits eingetretener
Unfille.?® Selbst die eingebaute »Experimentierklausel« der Verordnung
setzt diese Begrenzung der moglichen Eingriffe nicht aufler Kraft. Versuche
von Kommunen, immer wieder einmal Nischen fiir einen Riickbau dieser
Autodominanz einzurichten oder wie am Beispiel Hamburg-Ottensen mit
der Steigerung der Lebensqualitdt zu begrinden, prallen an der herrschen-
den Logik der StVO ab und werden von der Rechtsprechung der Verwal-
tungsgerichte einkassiert.3” Selbst im Graefekiez konnte die Nische durch
diese herrschende Rechtsprechung als Teil der politischen Landschaft ihre
Wirkmachtigkeit nur eingeschrankt entfalten, sie musste — um tiberhaupt
eingerichtet zu werden — begrenzt werden und im Vergleich zum urspriing-
lichen Plan deutlich kleiner ausfallen. In der Nische konnten zwar die Pro-
portionen im Offentlichen Raum etwas zu Gunsten anderer Verkehrsmittel
gedandert werden, aber private Autos durften weiterhin kostenfrei parken.
Erst im Herbst 2024 ist auch hier eine Parkraumbewirtschaftung eingefithrt
worden, die daran jedoch wenig dndert, solange die Gebiihren fir das
Bewohnerparken bei der symbolischen Marke von 10,20 Euro im Jahr

36 Notz 2016.
37 Baumeister 2024.
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bleiben. Die rechtlich gewahrten Privilegien ermoglichen es, ein privates
Auto fur wenig oder bisweilen gar kein Geld nahezu tuberall im 6ffentlichen
Raum abzustellen. Aber die tatsichlichen Nutzungsstrukturen von Autos
und zukunftige Herausforderungen fur die Kommunen werden damit nicht
mehr abgebildet. Der Wirtschaftsverkehr findet keinen Platz; fiir Fahrzeuge
von Handwerksbetrieben, Pflegediensten und anderen Gewerben muss ein
Vielfaches an Gebiithren gezahlt werden. Carsharing kann unter diesen
Bedingungen im offentlichen Raum kein Geschiftsmodell werden, wenn fiir
Fahrzeuge, die alle Berechtigten nutzen konnen, deutlich hohere Kosten fiir
das Abstellen zu bezahlen sind als fur exklusiv nutzbare, private Autos.
Damit bleibt auch in der Nische des Graefekiezes der Regimecharakter des
Autos deutlich fihlbar.

Die Untersuchung hat gezeigt, dass das institutionelle Geflecht die Vor-
machtstellung des Autos durch rechtliche Vergunstigungen und steuerliche
Privilegien absichert, weiterhin stark wirkt und dass Reallabore hieran
nichts dndern konnen. Es bedarf nicht nur der Kraft der Nische, sondern
auch — um im Rahmen des MLP zu bleiben - einer Veranderung der »Land-
schaft«. Das wiirde bedeuten, dass in den Nischen mehr Maoglichkeiten
geschaffen werden, eine tatsichlich alternative Verkehrspraxis auszuprobie-
ren, beispielsweise den Platz unabhingig von einer Gefahrenabwehr neu zu
verteilen und die Bepreisung von Stellflichen einer anderen Logik unterzu-
ordnen: Alles, was exklusiv genutzt wird, ist teuer als Fahrzeuge, die dem
Gemeinwohl dienen.

Bis dahin konnen Nischen dennoch ein wertvolles Instrument sein, weil sie
zeigen, dass auch auf der Grundlage herrschender Gesetze andere Praktiken
moglich sind. Die Autos verschwinden zwar nicht, aber sie werden kaum
noch genutzt. Reallabore als ortlich und zeitlich begrenzte Experimentier-
raume sind geeignet, Nischen zu etablieren und einen anderen Verkehrsall-
tag zumindest vorstellbar zu machen. Im Graefekiez-Projekt konnte eine
Dynamik veranderter Umgangsformen mit dem Automobil beobachtet wer-
den, die gar nicht unbedingt mit dem Experiment selbst zu tun hatte. Man
kann sogar argumentieren, dass die vom Bezirk entwickelten MafSnahmen
zur Umnutzung von Parkflichen auf Verhaltensformen und Dispositionen
gestofSen sind, die einfach schon da waren. Der mutige Schritt der verkehrs-
politischen Mafinahmen war also gar nicht so gewagt wie urspriinglich
angenommen. Schaut man auf die Ergebnisse der Kontroll- und Ausstrah-
lungsgruppe, zeigt sich, dass viele Nachbarschaften oder Kieze in ihrer
mehrheitlichen Disposition dhnlich eingestellt sind wie der Graefekiez.
Moglicherweise hitte der Bezirk den Aufwand eines temporiren Reallabors
gar nicht betreiben miissen und die MafSnahmen einfach als Entscheidung
der Bezirksverordnetenversammlung verkiinden und einfithren konnen.
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Zugleich hat die Ausweisung als ein Experiment mit Beteiligung von wis-
senschaftlichen Akteuren diese Verhaltensformen offentlich gemacht und
damit zum Gegenstand von Debatten dartiber, ob und wie diese Nutzungen
auch auf andere Gebiete ubertragen werden konnen. Mit den veranderten
Verkehrspraktiken unter den bestehenden Elementen des sozio-technischen
Regimes Auto konnten die immer noch deutlich hervorstechenden politi-
schen Gestaltungsprobleme identifiziert werden, die einer Ausweitung dieser
Praktiken im Sinne einer nachhaltigen und sozial gerechten Verkehrsland-
schaft immer noch entgegenstehen. Der Veranderungsdruck ist somit an die
politische Landschaft zur Reform der Rahmenbedingungen delegiert wor-
den. Moglicherweise liegt die besondere Aufgabe von Reallaboren weniger
in der Stimulanz von Anderungen durch temporir verinderte Rahmenbe-
dingungen als vielmehr in der Sichtbarmachung bereits etablierter, jedoch
versteckter Praktiken, die durch die Ausweisung als Reallabor mit der Betei-
ligung wissenschaftlicher Akteure an Prominenz gewinnen und damit erst
politikfahig werden. Die Erfahrungen im Reallabor konnten so die zentrale
Instanz zur Absicherung des Regimes und zur Stabilisierung des institutio-
nellen Settings klar benennen: Solange sich der Rechtsrahmen durch die
Straflenverkehrsordnung nicht dndert, bleiben alle Reformen fragil und die
Bezirke und Kommunen immer anfillig fiir Klagen von Beteiligten, die auf
die Einhaltung einer Ordnung pochen kénnen, obwohl diese die vielfaltigen
Facetten der heutigen Verkehrspraxis nicht mehr abbilden.

Fiir den im MLP angelegten Transformationspfad zeigt sich: Die sichtbar
gemachten Erfahrungen in der Nische haben den Reformdruck auf die poli-
tische Landschaft deutlich erhoht. Nachdem der Bund und die Linder im
November 2023 eine Novelle dieser Rechtsordnung noch abgeblockt hat-
ten, konnten aufgrund des Drucks der Kommunalpolitik nach mehr Gestal-
tungsoptionen in der ortlichen Verkehrspolitik — gerade bei der Einrichtung
von Nischen — Anderungen im Mai 2024 im Bundesrat durchgesetzt wer-
den.3¥ Denn es waren auch die Erfahrungen in der Nische Graefekiez, die
Einfluss auf die Novelle der StVO hatte, deren Wirkung freilich noch nicht
wirklich abzuschitzen ist.3® Aber erstmals lassen sich durch eine Verande-
rung in der politischen Landschaft solche Nischen gefahrloser und radikaler
im Sinne der Neuaufteilung des Raums etablieren. Die neue Verordnung
erweitert das Spektrum der Kommunen zur Begriindung von Eingriffen
in den Straflenverkehr deutlich und schafft mehr Raum zum Experimentie-
ren.*0

38 Baumeister, Knie 2023.
39 Knie 2025.
40 Verordnung des Bundesministeriums fur Digitales und Verkehr 2024.

Leviathan, 53.Jg., 1/2025

https://doi.org/10.577" inlibr Open A


https://doi.org/10.5771/0340-0425-2025-1-89 
https://www.inlibra.com/de/page/agb
https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/

108 Andreas Knie und Theresa Pfaff

Damit konnte nicht nur die Zahl der in Nischen eingerichteten Realla-
bore weiter zunehmen und Verianderungen an Relevanz gewinnen. Auch
auflerhalb der Nischen beginnen sich Priferenzen und Verhaltensweisen in
der Autonutzung zu veriandern. Das Regime, um in der Sprache des MLP
zu bleiben, beginnt ganz langsam, seine beispiellose Stabilitat zu verlieren.
Denn nicht nur im Graefekiez oder in anderen Reallaboren erodiert die
Dominanz des Regimes. In Deutschland insgesamt dndern sich die Nut-
zungsprofile des Autos. Zwar steigt die Zahl der zugelassenen Autos jedes
Jahr immer noch leicht an, aber seit 2016 nehmen die damit absolvierten
Fahrleistungen jahrlich ab. Nach dem deutlichen Riickgang im Jahr 2020
und 2021 wihrend der Corona-Pandemie haben sie das Niveau von 2019
nicht wieder erreicht. Es ist auch nicht zu erwarten, dass sich dies in den
nachsten Jahrzehnten dndern wird. Reprisentative Befragungen im Rahmen
der amtlichen Erhebung »Mobilitit in Deutschland« zeigten, dass knapp
60 Prozent der Autofahrenden kiinftig aus Umweltgriinden deutlich weniger
Auto fahren wollen.#! Damit verlieren auch die vielen Privilegien des Autos
angesichts des offensichtlich abnehmenden Grenznutzens an Legitimation.
Denn warum soll etwas mit offentlichem Geld gefordert werden, von dem
die Menschen in zunehmendem MafSe weniger Gebrauch machen?4?

Es gibt also Hinweise darauf, dass eine Transformation der Autogesell-
schaft im Sinne einer Losung der Umweltprobleme bereits im Gange ist.
Zuerst konnen die alternativen Nutzungspraktiken in Nischen die Domi-
nanz des Regimes relativieren und dann, mit erzwungenen Verianderungen
in der politischen Landschaft, zu einer dauerhaften Veranderung fiihren.
Die bereits zitierte gegenseitige Stabilisierung von sozialer Disposition und
technischem Artefakt konnte sich also lockern und das Auto seine unhinter-
fragte, strukturbildende Selbstverstandlichkeit verlieren.
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Zusammenfassung: Was passiert, wenn Autos der Raum entzogen wird, der ihnen
bislang selbstverstindlich zur Verfiigung stand? Wie stabil ist die Autodominanz in
Deutschland, und konnen Reallabore daran etwas dndern? Konzeptionell wird an das
Mehrebenenmodell von Transformationen angekniipft. Am Beispiel des Berliner Graefe-
kiezes wird gezeigt, wie sich in Nischen alternative Mobilititspraktiken etablieren und
Transformationen ermoglichen.

Stichworte: Verkehrswende, Reallabor, Experimentierraum, Intervention

The Dominance of the Car and the Power of the Niche. An Empirical Survey
on Traffic Behavior in Berlin’s Graefekiez

Summary: What happens when cars are deprived of the space they’ve long occupied as a
given? How stable is car dominance in Germany, and can real-world labs disrupt it? This
study draws on the MLP model to explore these questions. Using Berlin’s Graefekiez as a
case study, it shows how alternative mobility practices emerge in niches, offering insights
into broader transformations.

Keywords: mobility transition, real-world laboratory, experimental space, intervention
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