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Die Transformationskraft von Realexperimenten für 
die Mobilitätswende in der Stadt
Wie temporär autofreie Zonen Innenstädte nachhaltig und klimagerecht verändern

Wie kann eine klimagerechte Stadt in Zukunft aussehen? Ziele für diese Zukunft sind in zahlreichen Klimagesetzen und  
Klimaschutzplänen formuliert, aber der Weg dahin ist überwiegend unklar. Realexperimente in Form von temporär autofreien Zonen 
können Wege zu einer klimaverträglichen Gestaltung von Städten weisen. 
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Das Instrumentarium der Stadtplanung mit traditionellen 
Instrumenten wie formellen Plänen und Verfahren wird 

vor dem Hintergrund der weitreichenden nötigen Veränderun-
gen, die sich durch den Klimawandel ergeben, auf die Probe ge-
stellt. Deshalb werden vermehrt andere Instrumente wie Real-
experimente erprobt und durch wissenschaftliche Begleitung 
systematisch evaluiert. Der Wissenschaftliche Beirat Globale 
Umweltveränderungen (WBGU) betont in seinem Gesellschafts­
vertrag zur Großen Transformation die Bedeutung von Experimen
ten zur Förderung und Beschleunigung transformativer Innova
tionen (WBGU 2011, S. 220). Eine Große Transformation und 
damit der weltweite nachhaltige Wandel von Politik, Wirtschaft 
und Gesellschaft (WBGU 2011, S. 5) gelingt nicht allein durch 
Verträge und gute Vorsätze auf internationaler Ebene, sondern 
ein derartiger Veränderungsprozess wird auch von kleinen und 
experimentellen lokalen Beiträgen getragen (Hahne und Kegler 
2016, S. 9). Nach dem Motto „Ausprobieren ist der effektivste 
Weg, sich selbst zu korrigieren und weiterzukommen“ (Groß et 
al. 2005, S. 12) wird das Realexperiment als Instrument in vie-
len Bereichen der Nachhaltigkeits- und Transformationsfor-
schung angewendet. 

In Städten werden Realexperimente zur Erprobung von Er-
neuerungsprozessen und zu deren Reflexion eingesetzt. Städte 
eignen sich in besonderer Weise als Raum für Experimente, da 
sie ein fast vollständiges Abbild des soziotechnischen Gefüges 
moderner Gesellschaften in einem überschaubaren räumlichen 
Kontext darstellen. Zudem entstehen Systeminnovationen oft in 
Städten (Schneidewind 2014, S. 3). 

Forschungsdesign

Damit Experimente eine transformierende Wirkung für die 
Stadtentwicklung entfalten können, müssen sie strukturiert ini-
tiiert und geplant werden. Ziel der Forschungsarbeit Transfor­
mationsprozesse im urbanen Raum. Eine Analyse des Instruments 
Realexperiment anhand von temporär autofreien Zonen in Innen­
städten (Oltmanns 2020) war es, als Leitfaden für diese Struktu-
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rierung Handlungsempfehlungen für die kommunale Praxis zu 
entwickeln. Dazu wurde untersucht, inwiefern Experimente, 
die vorerst räumlich auf einen kleinen Bereich beschränkt sind, 
über diesen hinauswirken können. Die zentrale Forschungsfra
ge lautete: Wie sollten Realexperimente in Form von temporär auto­
freien Zonen initiiert und geplant werden, um die Transformations­
kraft der Vorhaben zu maximieren?

Die Forschungsfrage wurde durch einen qualitativen For-
schungsansatz bearbeitet, indem eine theoretische Literaturana
lyse mit einer empirischen Einzelfallanalyse verknüpft wurde 
(Abbildung 1). 

Durch die Literaturanalyse wurden in einem ersten Schritt 
mit einem Schwerpunkt auf Ansätzen des Transition Manage-
ments sowie dem Systemverständnis der Multi-Level-Perspek
tive Kernfaktoren soziotechnischer Transformationen heraus-
gearbeitet. Im zweiten Schritt wurden Hinweise für die experi-
mentelle Vorgehensweise recherchiert, die eine Übertragung 
der Kernfaktoren in die Praxis ermöglichen. Aus diesen theore-

tischen Grundlagen wurden Untersuchungsfragen für die em
pirische Analyse formuliert. Für die Auswahl geeigneter Refe-
renzprojekte wurde eine Bestandsaufnahme temporär autofrei
er Zonen in Deutschland durchgeführt. Schließlich wurden die 
Untersuchungsfragen für zwei Projekte in Hamburg in Exper-
teninterviews bearbeitet und die Antworten mittels qualitativer 
Inhaltsanalyse ausgewertet.

In diesem Artikel werden die Empfehlungen zur Initiierung 
und Planung temporär autofreier Zonen vorgestellt, die aus den 
theoretischen und empirischen Erkenntnissen der Forschungs-
arbeit entwickelt wurden: Anhand eines idealtypischen Prozes-
ses werden zentrale Stellschrauben für die Maximierung der 
Transformationskraft von Realexperimenten in der Stadtentwick
lung dargestellt. 

Realexperimente als Treiber von 
Transformationen

Die Erkenntnis, dass moderne Wissenserzeugung eine verän-
derte Methodologie erfordert, hatte in der Wissenschaft eine ex-
perimentelle Wende (experimental turn) zur Folge (George und 
Quass 2018). Experimente sollen eine breite Beteiligung der 
Menschen vor Ort am Wissensprozess ermöglichen, um Muster-
aussagen über Veränderungsprozesse zu formulieren (Schneide
wind und Singer-Brodowski 2014, S. 74). Realexperimente sind 
der transformativen Forschung zuzuordnen. Im Gegensatz zur 
Transformationsforschung, die aus der Beobachtung von Trans-
formationsprozessen allgemeines Systemwissen zu generieren 
versucht, begleitet und katalysiert die transformative Forschung 
Transformationsprozesse aktiv, um sie besser verstehen zu kön-
nen (Schneidewind 2014, S. 2). 

Zur Wissenserzeugung ist das Experiment schon seit Lan-
gem ein anerkanntes Instrument, um Annahmen zu bestätigen 
oder zu widerlegen (Parodi et al. 2016, S. 15). Realexperimente 
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ABBILDUNG 1: Forschungsdesign: Das Untersuchungsschema umfasst eine Literaturstudie und eine 
empirische Fallstudie; aus beiden wird ein idealtypischer Prozess für die Praxis abgeleitet.

THEORETISCHE UNTERSUCHUNG:
LITERATURANALYSE

EMPIRIE: 
REFERENZANALYSE

HANDLUNGS-
EMPFEHLUNGEN

1. Identifikation von Kernfaktoren
    soziotechnischer Transformationen

2. Realexperimente: Hinweise zur
    experimentellen Vorgehensweise

3. Untersuchungsfragen für 
    Referenzprojekte

4. Bestandsaufnahme temporär 
    autofreier Zonen in Deutschland 

5. Analyse von zwei Referenz- 
    projekten in Hamburg

6. Entwicklung des ideal- 
    typischen Prozesses
    für die Initiierung und  
    Planung temporär 
    autofreier Zonen

dagegen sind weniger verbrei-
tet. Der Begriff des Realexperi-
ments wurde erstmals von 
Groß et al. (2005) eingeführt. 
Das Präfix „real“ deutet darauf 
hin, dass diese Experimente 
nicht im Sonderkontext des La-
bors stattfinden, sondern in der 
realen Welt und ihrer Gesell-
schaft (Groß et al. 2005, S. 11). 
Im Realexperiment geht die 
Anwendung erprobten Wissens 
in neuen räumlichen Kontexten 
einher mit der Wissenserzeu-
gung (S. 15). Diesen Zusam-
menhang verdeutlicht ein Vier-
felderschema, das eine Typolo
gisierung von Experimenten 
ermöglicht (Abbildung 2).
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In das Vierfelderschema lassen sich verschiedene Experimen-
te einordnen. Je nachdem, ob Wissen vorrangig angewendet oder 
erzeugt werden soll, bewegt sich das Experiment auf der x-Ach-
se. Die y-Achse unterscheidet den Grad der Kontrollierbarkeit 
der Randbedingungen. Im Fall des Laborexperiments sind die 
Randbedingungen in einem hohen Maß kontrollierbar, während 
ein Experiment in der Stadt mit situationsspezifischen Randbe
dingungen konfrontiert wird. Realexperimente sind in der Mit-
te des Schemas zu verorten, da sie Merkmale unterschiedlicher 
Typen von Experimenten vereinen (Groß et al. 2005, S. 19). Ex
perimente dieser Art werden auch als „niche experiments“ und 
„transition experiments“ bezeichnet (Sengers et al. 2019). 

Wieso Realexperimente entscheidend sein können, um Trans-
formationsprozesse anzustoßen, wird bei einem Blick in die The-
orie des Transition Managements deutlich. Der Ablauf einer Tran-
sition wird in einer vereinfachten S-Kurve dargestellt, die zeigt, 
dass Transitionen keine linearen Prozesse sind (Abbildung 3). 
Die Einordnung eines praktischen Beispiels in das Vier-Phasen-
Modell einer Transition gibt Aufschluss über die Rolle eines 
Realexperiments in diesem Ablauf. 

Angenommen, das Ziel einer Transition sei eine autofreie 
Innenstadt: Der Weg dahin beginnt in der Vorentwicklung (1) 
mit vielen kleinen Veränderungen, die sich noch nicht im Sys-
tem bemerkbar machen. In dieser ersten Phase können Real
experimente stattfinden, beispielsweise in Form von temporär 
autofreien Zonen. Die Startphase (2) wird erreicht, wenn erste 
Umbaumaßnahmen von Straßenabschnitten umgesetzt werden 
und das System sich zu ändern beginnt. Wenn sich diese Um-
baumaßnahmen nun in der Innenstadt in der Beschleunigungs-
phase (3) ausbreiten und sich die Infrastruktur für die Menschen 
spürbar verändert, reichen die Veränderungsprozesse auf ver-
schiedene Ebenen. Nicht nur die materielle Umwelt verändert 
sich, sondern durch kollektive Lernprozesse auch die Nutzung 
dieser Umwelt und damit größere soziokulturelle Strukturen in 
der Gesellschaft. In der Stabilisierungsphase (4) wird dann der 
angestrebte Status quo erreicht: zum Beispiel eine Innenstadt, 
in der es keinen motorisierten Individualverkehr mehr gibt oder 
die zumindest autofreie Teilräume aufweist. 

Eine Weiterentwicklung des Modells (Hebinck et al. 2022) 
beschreibt die Wechselwirkung zwischen Auf- und Abbaudyna
mik von Systemen in einer X-Kurve, in welcher das S aus Abbil
dung 3 mit einem umgekehrten S gekreuzt wird. So wird der 
Zusammenhang zwischen der Abschaffung nicht nachhaltiger 
Systeme, zum Beispiel der autogerechten Stadt, und dem Auf-
bau und Mainstreaming neuer Praktiken und Systeme, hier der 
autofreien Innenstadt, dargestellt. Eine Aufbaudynamik ergibt 
sich in dem Modell aus „transformativen Innovationen“, die oft 
durch das Experimentieren mit radikalen neuen Praktiken und 
Denkweisen entstehen: Statt „pre-development“ steht hier „ex-
perimentation“ (Hebinck et al. 2022, S. 1013). Demnach kann 
die realexperimentelle Praxis in Form temporär autofreier Zo-
nen als ein Beitrag zum Aufbau neuer nachhaltiger Stadtstruk-
turen eingeordnet werden, die das vorherrschende System ab-
lösen sollen. Insbesondere vor dem Hintergrund der aktuellen 
Destabilisierungstrends des herrschenden autozentrierten Sys-
tems, etwa aufgrund der Notwendigkeit, Treibhausgasemissio-
nen zu reduzieren, der Knappheit von Ressourcen und der Ab-
hängigkeit von Ölimporten, erscheinen Experimente umso dring-
licher, um die Machbarkeit und Vorteile neuer autounabhängi-
ger Praktiken zu erproben.

Ein Blick in die Praxis: temporär autofreie 
Innenstädte

Ein maßgeblicher Auslöser für temporär autofreie Zonen ist ein 
grundsätzliches Umdenken in der Verkehrs- und Stadtplanung, 
das durch die Klimaschutzdebatte zusätzlichen Schub bekom-
men hat. Viele Städte legen den Fokus der Transformation auf 
autoarme oder autofreie Stadtzentren, da der Verkehrssektor der 
drittgrößte Verursacher von Treibhausgasemissionen in Deutsch-
land ist (UBA 2016). Straßenräume sollen nicht mehr nur für 
den motorisierten Individualverkehr gestaltet werden, sondern 
auch als Orte mit Aufenthaltsqualität für Menschen, als Raum 
für Klimaschutz und Klimaanpassung und als Plattform für ur-
bane Lebensvielfalt. >

ABBILDUNG 2: Vierfelderschema zur Typologie des Experimentierens 
(nach Groß et al. 2005, S. 17). ABBILDUNG 3: Vier Phasen der Transition (nach Loorbach 2007, S. 18).
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Vier Typen temporär autofreier Zonen
Die zeitweise Sperrung von Straßen zur Förderung der Auto-
freiheit ist kein neues Phänomen. So wurde etwa bereits 1974 in 
Bogotá die Aktion Ciclovía – auch bekannt als Car-free days – ins 
Leben gerufen, um auf die zunehmend autofokussierte Stadt-
politik hinzuweisen (Montero 2017, S. 117), und in Deutschland 
gab es 1973 als Reaktion auf die Erdölkrise vier autofreie Sonn-
tage (bpb 2013). 

Seit den 2000er Jahren wird die temporäre Sperrung von 
Straßen strategisch dazu genutzt, dauerhafte Veränderungen an-
zustoßen. Eine Bestandsaufnahme von elf bereits durchgeführ-
ten oder geplanten temporär autofreien Zonen in Deutschland 
im Rahmen der hier präsentierten Forschungsarbeit zeigt die 
Bandbreite der Möglichkeiten für die Erprobung der Autofrei-
heit auf und ermöglicht die Einordnung in vier unterschiedli-
che Typen:

Typ 1: Saisonale Fußgängerzonen
Die saisonalen Fußgänger-
zonen orientieren sich an 
den Jahreszeiten und finden 
in der warmen Jahreshälfte 
im Sommer statt. „Sommer-
straßen“ werden für einige 
Monate temporär für den Au
toverkehr gesperrt. Das Ziel 
ist meist nicht, eine perma-
nente Autofreiheit zu bewirken, sondern eine alternative Nut-
zung des Straßenraums in warmen Monaten zu ermöglichen.

Beispielprojekte: temporäre Autofreiheit im Rathausquar-
tier (Hamburg, 2019), saisonale Fußgängerzone am Alpenplatz 
(München, 2019), Coole Straßen (Wien, 2020).

Typ 2: Mehrmonatige Pilot-Flaniermeilen
Ein anderer Typ der tempo-
rär autofreien Zone, die Pi-
lot-Flaniermeilen, wird unab-
hängig von den Jahreszeiten 
eingerichtet. Für einen mög-
lichst langen Zeitraum von 
mehreren Monaten oder so
gar Jahren werden Straßen 
für den motorisierten Indi-
vidualverkehr gesperrt. Die lange Pilotphase ermöglicht, Ver
änderungen in allen Jahreszeiten zu erproben und Verhaltens-
änderungen und andere Dynamiken im Gebiet zu erfassen. Das 
Ziel der Pilot-Flaniermeilen ist das Ausprobieren neuer Nutzun-
gen des Straßenraums, um Erkenntnisse für eine Verstetigung 
als Fußgängerzonen zu sammeln.

Beispielprojekte: Sendlinger Straße – Verkehrsversuch Fuß-
gängerzone (München, 2016/17), temporäre Fußgängerzone 
Knochenhauerstraße (Bremen, 2017), Ottensen macht Platz (Ham-
burg, 2019/20), Flaniermeile Friedrichstraße Friedrich, the Flâneur 
(Berlin, 2019/20).

Typ 3: Zweifach temporäre Fußgängerzonen
Bei einer zweifach temporä-
ren Fußgängerzone werden 
zwei Zeiträume für die Sper-
rung festgelegt: einerseits ein 
Zeitraum während des Tages 
und andererseits ein Zeit-
raum von Monaten, in dem 
die zeitweise Sperrung er-
probt wird. So wird die Sper-
rung zum Beispiel nur abends ab 19 Uhr oder nur am Wochen-
ende vorgesehen. Dies wird dann über einen Zeitraum mehre-
rer Monate ausprobiert, um Langzeiteffekte erkennen zu kön-
nen. Diese Art der temporär autofreien Zone hat häufig zum 
Ziel, die Aufenthaltsqualität in Fußgängerzonen beispielsweise 
für die Außengastronomie zu verbessern und so die Innenstadt 
aufzuwerten.

Beispielprojekte: temporäre Fußgängerzone Bachovenstraße, 
Sinziger Sommer (Sinzig, 2003), Fußgängerzone auf Probe in der 
Mühlstraße (Dießen am Ammersee, 2018), Flaniermeile Det-
tinger Straße (Kirchheim unter Teck, 2020 bis 2022).

Typ 4: Temporäre Spielstraße
Eine temporäre Spielstraße 
verfolgt einen anderen Zweck 
als die vorherigen Typen. Der 
öffentliche Raum wird für ei-
nen Zeitraum am Nachmit-
tag vom fließenden und ru-
henden Verkehr befreit, um 
Spielmöglichkeiten für Kin-
der zu schaffen. Die tempo-
rären Spielstraßen werden in Wohngebieten eingerichtet und 
sind deshalb nicht immer innerstädtisch. Eine Verstetigung 
der Spielstraße ist nicht das zwingende Ziel.

Beispielprojekte: temporäre Spielstraße Böckhstraße (Berlin, 
2019).

Zwei Referenzprojekte in Hamburg
In der empirischen Untersuchung konnten nicht alle elf Pro-
jekte genauer betrachtet werden. Daher wurden zwei Hambur
ger Projekte ausgewählt, die sich ausreichend voneinander un
terscheiden, um eine breite Analyse zu gewährleisten, und sich 
aufgrund der geografischen Nähe für die Experteninterviews 
eigneten (Box 1). 

Ergebnis: idealtypischer Prozess für die 
Initiierungs- und Planungsphase temporär 
autofreier Zonen

Realexperimente im Stadtraum können für eine Vielzahl von 
Menschen der Anstoß sein, die eigenen Mobilitäts-Routinen zu 
überdenken. Zu Beginn eines solchen Prozesses werden bereits 
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BOX 1: Zwei Hamburger Projekte als Pioniere der experimentellen Autofreiheit

Realexperiment ein „bloße[s] Ausprobieren“ ist und keine Re-
levanz im Transformationsgeschehen hat (Parodi et al. 2016, 
S. 15). Es sollten im Sinne der transformativen Wissenschaft 
Erkenntnisse gesammelt und verallgemeinert werden, damit 
sie auch an anderen Orten hilfreich für Transformationspro-
zesse sein können.

Aus der Literaturrecherche und der Einzelfallanalyse der For-
schungsarbeit ergaben sich zentrale Stellschrauben für die Ma-
ximierung der Transformationskraft von Realexperimenten im 
Straßenraum. Der im Folgenden dargestellte idealtypische Pro-
zess für die Initiierung und Planung temporär autofreier Zo-
nen (Abbildung 6, S. 108) soll als Handreichung für die Stadt-
planung dienen, mit deren Hilfe diese Stellschrauben so justiert 
werden können, dass Projekte die Praxis nachhaltig verändern.

Schritt 1: Projektidee lokal entwickeln
Interventionen im Stadtraum sind besonders effektiv, wenn sie 
aus dem Alltag der Betroffenen entwickelt werden. Daher soll-
te die Projektidee, auf die sich das Experiment bezieht, das Hand-
lungswissen der Kommune mit dem Alltagswissen der Nutze
r(innen) des Raumes verknüpfen (Drobek und Tran 2017, S. 104). 
Ein Stadtplaner aus dem Verein, der das Projekt Temporäre Auto­
freiheit im Rathausquartier initiierte, betont, dass sich die Grund-
struktur bei temporär autofreien Zonen ähnele, aber alles Wei-
tere aus dem Ort heraus entwickelt werden müsse. Deshalb sei 
es wichtig, die Projektidee im Rahmen einer Betroffenenbetei-
ligung zu kommunizieren, den Rückhalt vor Ort zu prüfen und 
gegebenenfalls die Projektvision anzupassen (oder sogar auf das 
Projekt zu verzichten). Erst dann sollten weitere planerische 
Schritte erfolgen. Im Hamburger Rathausquartier wurden rund >

die Weichen für dessen Gelingen und für das Entfalten trans-
formativer Kraft in der Stadtentwicklung gestellt. Es empfiehlt 
sich daher, in diesen Prozessphasen einige Dinge zu beachten. 

Um die erforderlichen Rahmenbedingungen zu schaffen, 
sollten zunächst die folgenden fünf grundlegenden Hinweise 
berücksichtigt werden: 
1.	 Vorgaben der Politik für das Handeln der Verwaltung: Ob ein 

Realexperiment umgesetzt werden kann, ist grundsätzlich 
von einer politischen Entscheidung abhängig, welche auch 
die Rahmenbedingungen im Hinblick auf die zeitliche Pla-
nung und das verfügbare Budget setzt.

2.	 Personelle Ausstattung der Kommunen für die Mobilitätswen
de: Zur Durchführung von Realexperimenten im Bereich Mo-
bilität unter kommunaler Federführung müssen als Voraus-

	 setzung vielerorts zuerst die erforderlichen personellen Res-
sourcen bereitgestellt werden.

3.	 Finanzielle Ausstattung der Experimente: Auch wenn der fi
nanzielle Aufwand von temporären Projekten im Gegensatz 
zu permanenten Umbauten überschaubar ist, sollte die Fi-
nanzierung der Experimente nicht unterschätzt werden. Da-
bei sollte auch beachtet werden, dass finanzielle Mittel nicht 
nur für die Planungs-, sondern verstärkt auch in der Umset
zungsphase benötigt werden.

4.	 Rolle der Wissenschaft in Realexperimenten: Wissenschaft-
liche Begleitforschung und systematische Evaluation tragen 
dazu bei, die Ergebnisse eines Experiments im Hinblick auf 
eine Verstetigung der Veränderungen reflektieren und auf 
weitere Vorhaben übertragen zu können (Drobek und Tran 
2017, S. 108).

5.	 Auseinandersetzung mit dem Instrument des Realexperiments: 
Eine theoriegeleitete Vorgehensweise schützt davor, dass das 

ABBILDUNG 4: Temporäre Fußgängerzone im Hamburger Rathaus-
viertel. 
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Im Modellprojekt Temporäre Autofreiheit im Rathausquartier (Abbildung 
4) wurden zwischen August und Oktober 2019 zwei Straßenabschnitte 
der Hamburger Innenstadt für den motorisierten Indivdualverkehr ge
sperrt.

ABBILDUNG 5: Eröffnungsfeier von Ottensen macht Platz. 
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Im Projekt Ottensen macht Platz (Abbildung 5) wurde eine temporär 
autofreie Zone eingerichtet, die sich von September 2019 bis Februar 
2020 über mehrere Straßenabschnitte im Ottenser Zentrum im Bezirk 
Hamburg Altona erstreckte.
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ein Jahr vor Projektstart die Gastronomiebetriebe durch eine auf
suchende Beteiligung sowie die Büronutzer(innen) und Grund-
eigentümer(innen) durch eine Online-Umfrage zu ihrer Bereit
schaft befragt, Autofreiheit zu erproben. Erst nachdem sich in 
beiden Fällen eine deutliche Mehrheit dafür ausgesprochen hat-
te, erfolgten weitere Planungsschritte.

Schritt 2: Großzügige Initiierungs- und Aufbauphase 
einkalkulieren
Für große und öffentlichkeitswirksame Interventionen ist eine 
lange Vorlaufphase von besonderer Bedeutung. Aus ihrer Erfah
rung in Ottensen macht Platz schließt die Projektleiterin aus 
dem Bezirksamt Altona, dass ab Beschlussfassung mindestens 
zwölf Monate für die Planung einkalkuliert werden sollten. Eine 
Herausforderung ist, dass die Zeitplanung der Projekte durch 
politische Entscheidungen bestimmt wird. Als Vorlage für den 
politischen Beschluss kann ein Zeitplan skizziert werden, wel-
cher die Anforderungen an Realexperimente in Form von Auf-
gabenpaketen enthält. Diese Beschlussvorlage verdeutlicht, wie 
viel Zeit benötigt wird, um Erkenntnisschleifen während des 
Experiments zu ermöglichen. 

Schritt 3: Stakeholder identifizieren und analysieren
Der transdisziplinäre Ansatz von Realexperimenten sollte von 
Anfang an konsequent verfolgt werden. Eine Grundlage dafür ist 
die Stakeholder-Analyse: Um ortsspezifische Lösungen zu ent-
wickeln, muss die lokale Akteurslandschaft erfasst werden. Eine 
Grundlage bietet Schritt 1, da hier idealerweise die wichtigsten 
Stakeholder bereits involviert waren. Anhand der Analyse kann 
entschieden werden, welche Rollen die Stakeholder einnehmen 
können. An diese Rollen wird dann im weiteren Prozess die An-
sprache angepasst. Zur Orientierung können die Akteurskate-
gorien aus dem Handbuch Reallabore des BMWi herangezogen 
werden: Kernakteure, aktiv Mitwirkende, punktuell Beteiligte 
oder Umfeld (BMWi 2019, S. 24). Punktuell Beteiligte können 
beispielsweise Bürgerinitiativen sein, die durch ihre öffentliche 
Präsenz die Meinungsbildung beeinflussen und so Einfluss auf 
den Erfolg des Projekts nehmen können.

Schritt 4: Stakeholder konsultieren
Die Einrichtung einer temporär autofreien Zone greift intensiv 
in das Alltags- und Berufsleben der Anwohnenden und Gewer-
betreibenden im Projektgebiet ein. Da vermutlich nicht immer 
gewährleistet ist, dass sich die Betroffenen an der Entwicklung 
des Projekts in Schritt 1 beteiligen, ist es erforderlich, die wei-
teren ansässigen Stakeholder auf die neuen Rahmenbedingun-
gen vorzubereiten. Die Konsultation sollte über die reine Infor-
mation hinausgehen und eine gemeinsame Beratung über die 
Änderungen unter Anerkennung des Fach- und Alltagswissens 
der Stakeholder umfassen. In dem Projekt im Hamburger Rat-

ABBILDUNG 6: Idealtypischer Prozess für die Initiierung und Planung 
von temporär autofreien Zonen. 
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hausquartier wirkte sich die frühzeitige Einbindung der Gewer
betreibenden positiv aus, als es später um die Bespielung der 
autofreien Zone ging. Durch die Vermietung von Flächen für 
Außengastronomie wurden rund 10 000 Euro eingenommen, die 
zur Gestaltung der autofreien Zone eingesetzt werden konnten.

Schritt 5: Projektrelevanz verdeutlichen
Nach Schritt 4 endet die Initiierungsphase mit der Entscheidung 
für die Umsetzung und die konkrete Planungsphase beginnt mit 
Schritt 5. Da bei Projekten, die den öffentlichen Raum unmittel
bar verändern, mit einer großen Aufmerksamkeit zu rechnen ist, 
muss die Relevanz des Projekts nachvollziehbar dargestellt wer-
den (Köglberger et al. 2019, S. 108). Dabei sollten die gesamtge
sellschaftlichen sowie die lokalen Vorteile deutlich gemacht wer-
den. Zum Beispiel kann eine temporär autofreie Zone gesamt-
gesellschaftlich zu einer Veränderung der Mobilitätskultur und 
vor Ort zur Steigerung der Aufenthaltsqualität beitragen. Um 
Impulse für gesellschaftliche Lernprozesse zu setzen, kann es 
helfen, den Betroffenen vor Ort eine persönliche Relevanz zu 
vermitteln, wie zum Beispiel weniger Lärm durch Autoverkehr 
und neue Begegnungsorte, damit sie eine eigene Motivation für 
das Mitwirken entwickeln. 

Zudem werden durch eine wissenschaftliche Begleitung Er-
kenntnisse zu Transformationsprozessen im Spannungsfeld von 
öffentlichem Raum und Verkehr gesammelt, die auch für ande
re Orte wertvoll sein können. Im Ottenser Projekt hat sich ge-
zeigt, wie wichtig eine wissenschaftlich fundierte Datengrund-
lage für die Darstellung der Meinung der Betroffenen ist. Die 
Evaluationsergebnisse, die auf repräsentativen Umfragen unter 
Anwohnenden und Gewerbetreibenden basierten, belegten ei-
nen deutlich positiveren Grundtenor als die öffentliche Debat-
te zum Projekt. Der politische Beschluss zur Verstetigung der 
Fußgängerzone im Anschluss an das Experiment konnte sich 
so auf 86 Prozent der Befragten stützen, die sich für eine Ver-
stetigung des Projekts ausgesprochen hatten.

Wie die Relevanz des Experiments kommuniziert wird, muss 
je nach Projekt und Ort entschieden werden. Geeignet sind da-
für unter anderem: persönliche Vorstellung des Projekts in Gre-
mien und Gruppen im Projektgebiet, Ankündigungsschreiben 
für Personen im Umfeld des Projektgebiets, lokale Medien und 
Stadtteilzeitschriften, Infostände, Informationsveranstaltungen 
oder projekteigene Informationsmedien (zum Beispiel Website, 
Flyer, Newsletter, Plakate).

Schritt 6: Projektzeitraum festlegen
Generell gilt: Je länger die Intervention in der Stadt wirkt, desto 
intensiver ist ihr Effekt auf das Alltagsleben der Nutzer(innen), 
sodass Gewohnheitsmuster eher überdacht werden (Drobek und 
Tran 2017, S. 108). Nur ein langer Projektzeitraum ermöglicht 
es zudem, reflexiv zu handeln, das heißt, Zwischenergebnisse 
auszuwerten, Lösungen im Prozess weiterzuentwickeln sowie 
Sonderregelungen im Projektgebiet zu modifizieren. Die Durch-
führung eines Verkehrsversuchs über den Zeitraum von einem 
Jahr ist empfehlenswert, um alle Jahreszeiten und saisonalen 

Aktivitäten sowie die damit einhergehenden Chancen und Pro-
bleme zu erfassen. 

Schritt 7: Außendarstellung des Projekts entwickeln
Bei Realexperimenten muss bedacht werden, dass Projekte, die 
radikale Veränderungen anstreben, im Fokus der Öffentlichkeit 
stehen und für kontroverse Diskussionen sorgen. Die Erfahrun-
gen der Referenzprojekte haben gezeigt, dass die aufsuchende 
Beteiligung von Schlüsselakteuren, Einzelgespräche sowie die 
Planung, Organisation und Durchführung von Veranstaltungen 
und regelmäßigen Formaten mit den Anwohnenden und Gewer-
betreibenden (Workshops, Bürgersprechstunden, Pressearbeit, 
Beschwerdemanagement) viel Zeit erfordern. Deshalb sollte die 
Öffentlichkeits- und Pressearbeit in der Ressourcenplanung aus-
reichend berücksichtigt werden. Auf Basis der Stakeholder-Ana-
lyse in Schritt 3 können die Zielgruppen bestimmt und geeig-
nete Formate gewählt werden.

Schritt 8: Kooperation und Koproduktion strukturieren
Je demokratischer der Prozess im Realexperiment konzipiert 
wird, desto intensivere Lernprozesse in der Gesellschaft kann er 
auslösen (Groß et al. 2005, S. 210). Im letzten Planungsschritt 
geht es darum, die Durchführungsphase gemeinsam zu gestal
ten und kontinuierlich mit den Akteuren vor Ort zusammenzu
arbeiten. Dabei ist es wichtig, den Beteiligten und Betroffenen 
die Möglichkeit zu geben, sich auch außerhalb von Veranstal-
tungen zu Wort zu melden, etwa in Form einer Befragung oder 
kleinerer Workshops. Im Projekt Ottensen macht Platz wurden 
beispielsweise 14 Ideenrunden im Projektgebiet veranstaltet, die 
für alle Interessierten offen waren. Bei diesen Arbeitstreffen wur-
den Ideen für die alternative Gestaltung des öffentlichen Rau-
mes entwickelt und anschließend umgesetzt. Eine Verbesserung 
dieses Ansatzes wäre, die Ideenrunden noch früher zu starten 
und gemeinsam mit den Bewohner(inne)n die Rahmenbedin-
gungen der temporär autofreien Zone auszuarbeiten. Dazu be-
tonte eine Mitinitiatorin von Ottensen macht Platz, dass klar kom-
muniziert werden muss, was im Rahmen des Projekts zeitlich 
und finanziell umsetzbar ist, um keine falschen Erwartungen 
zu wecken. Auch die Intentionen, die hinter dem Projekt stehen, 
müssen vermittelt werden, zum Beispiel, ob es darum geht, et-
was temporär auszuprobieren, um es später permanent umzu-
setzen, oder ob das Experiment nur zeitlich begrenzt alternati-
ve Stadtraumnutzungen aufzeigen soll.

Ein Plädoyer für mehr Mut zum 
Experimentieren im Stadtraum

Urbane Transformationen sind oftmals sehr dynamisch und 
können von unterschiedlichen und meist unvorhersehbaren Ein-
flüssen bestimmt werden. Daher können diese Veränderungs-
prozesse nicht in jedem Fall vorab akribisch durchgeplant und 
nach einem Idealprozess umgesetzt werden. Der beschriebene 
idealtypische Prozess kann dennoch als Leitlinie für Realexpe- >
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rimente hilfreich sein. Die Schritte dürfen aber nicht als absolut 
angesehen werden und müssen flexibel an den jeweiligen loka-
len Kontext und die beteiligten Akteure angepasst werden. Zu-
dem ist die Umsetzbarkeit abhängig von politischen Entschei-
dungen und verfügbaren Mitteln der Kommune. Dabei dürfte 
eine Finanzierung, die ausreichende personelle Ressourcen und 
einen großzügigen Umsetzungszeitraum ermöglicht, für viele 
Kommunen ohne zusätzliche externe Mittel, etwa aus der For-
schungsförderung oder aus fachbezogenen Förderprogrammen, 
eine Herausforderung sein.

Wenn diese Hürden jedoch überwunden werden, ist das Ex-
perimentieren für die Stadtplanungspraxis von großem Vorteil: 
Bevor eine Maßnahme im Rahmen formeller Instrumente fest-
geschrieben wird, können die kommunalen Akteure unter Ein-
bindung der Bevölkerung und der Wissenschaft mögliche Wir-
kungen von Veränderungen testen. Die Ergebnisse aus diesem 
„Testlauf“ können dann als Entscheidungsgrundlage für die for-
melle Umsetzung dienen. Die Erfahrungen aus abgeschlossenen 
Projekten und wissenschaftliche Auswertungen liefern wichtige 
Grundlagen, um ein Experiment so zu strukturieren, dass es den 
beteiligten Akteuren die erforderliche Verfahrenssicherheit ver-
mitteln kann. In wissenschaftlich begleiteten Realexperimenten 
werden außerdem Erkenntnisse generiert, die über Experimen
te hinaus als Daten- und Wissensgrundlage für die Gestaltung 
einer nachhaltigen und klimagerechten städtischen Zukunft ge-
nutzt werden können. 
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