
D
ie

 a
pp

ro
bi

er
te

 g
ed

ru
ck

te
 O

rig
in

al
ve

rs
io

n 
di

es
er

 D
ip

lo
m

ar
be

it 
is

t a
n 

de
r 

T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

 v
er

fü
gb

ar
.

T
he

 a
pp

ro
ve

d 
or

ig
in

al
 v

er
si

on
 o

f t
hi

s 
th

es
is

 is
 a

va
ila

bl
e 

in
 p

rin
t a

t T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

.
D

ie
 a

pp
ro

bi
er

te
 g

ed
ru

ck
te

 O
rig

in
al

ve
rs

io
n 

di
es

er
 D

ip
lo

m
ar

be
it 

is
t a

n 
de

r 
T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
 v

er
fü

gb
ar

.
T

he
 a

pp
ro

ve
d 

or
ig

in
al

 v
er

si
on

 o
f t

hi
s 

th
es

is
 is

 a
va

ila
bl

e 
in

 p
rin

t a
t T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
.

D
ie

 a
pp

ro
bi

er
te

 g
ed

ru
ck

te
 O

rig
in

al
ve

rs
io

n 
di

es
er

 D
ip

lo
m

ar
be

it 
is

t a
n 

de
r 

T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

 v
er

fü
gb

ar
.

T
he

 a
pp

ro
ve

d 
or

ig
in

al
 v

er
si

on
 o

f t
hi

s 
th

es
is

 is
 a

va
ila

bl
e 

in
 p

rin
t a

t T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

.

AUTOMATISIERTE 
MOBILITÄT

Handlungsansätze zur Implementierung 
Automatisierter Mobilität in das  

Mobilitätssystem unter Einbeziehung 
der NutzerInnen

https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek


D
ie

 a
pp

ro
bi

er
te

 g
ed

ru
ck

te
 O

rig
in

al
ve

rs
io

n 
di

es
er

 D
ip

lo
m

ar
be

it 
is

t a
n 

de
r 

T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

 v
er

fü
gb

ar
.

T
he

 a
pp

ro
ve

d 
or

ig
in

al
 v

er
si

on
 o

f t
hi

s 
th

es
is

 is
 a

va
ila

bl
e 

in
 p

rin
t a

t T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

.
D

ie
 a

pp
ro

bi
er

te
 g

ed
ru

ck
te

 O
rig

in
al

ve
rs

io
n 

di
es

er
 D

ip
lo

m
ar

be
it 

is
t a

n 
de

r 
T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
 v

er
fü

gb
ar

.
T

he
 a

pp
ro

ve
d 

or
ig

in
al

 v
er

si
on

 o
f t

hi
s 

th
es

is
 is

 a
va

ila
bl

e 
in

 p
rin

t a
t T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
.

73 
 

   

 

https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek


D
ie

 a
pp

ro
bi

er
te

 g
ed

ru
ck

te
 O

rig
in

al
ve

rs
io

n 
di

es
er

 D
ip

lo
m

ar
be

it 
is

t a
n 

de
r 

T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

 v
er

fü
gb

ar
.

T
he

 a
pp

ro
ve

d 
or

ig
in

al
 v

er
si

on
 o

f t
hi

s 
th

es
is

 is
 a

va
ila

bl
e 

in
 p

rin
t a

t T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

.
D

ie
 a

pp
ro

bi
er

te
 g

ed
ru

ck
te

 O
rig

in
al

ve
rs

io
n 

di
es

er
 D

ip
lo

m
ar

be
it 

is
t a

n 
de

r 
T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
 v

er
fü

gb
ar

.
T

he
 a

pp
ro

ve
d 

or
ig

in
al

 v
er

si
on

 o
f t

hi
s 

th
es

is
 is

 a
va

ila
bl

e 
in

 p
rin

t a
t T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
.

 

 

 

 

DIPLOMARBEIT 

 

Automatisierte Mobilität 

Handlungsansätze zur Implementierung Automatisierter Mobilität  
in das Mobilitätssystem unter Einbeziehung der NutzerInnen 

 
 

ausgeführt zum Zwecke der Erlangung des akademischen Grades 
 einer Diplom-Ingenieurin 

unter der Leitung 

 

Univ.Prof. Mag.rer.nat. Dr.techn. Rudolf Giffinger 

E280-02 

Forschungsbereich Stadt- und Regionalforschung 

 

eingereicht an der Technischen Universität Wien 

Fakultät für Architektur und Raumplanung 

 

von 

Jovana Kremenović 

01325319 

 

Wien, am 26.02.2020 

https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek


D
ie

 a
pp

ro
bi

er
te

 g
ed

ru
ck

te
 O

rig
in

al
ve

rs
io

n 
di

es
er

 D
ip

lo
m

ar
be

it 
is

t a
n 

de
r 

T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

 v
er

fü
gb

ar
.

T
he

 a
pp

ro
ve

d 
or

ig
in

al
 v

er
si

on
 o

f t
hi

s 
th

es
is

 is
 a

va
ila

bl
e 

in
 p

rin
t a

t T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

.
D

ie
 a

pp
ro

bi
er

te
 g

ed
ru

ck
te

 O
rig

in
al

ve
rs

io
n 

di
es

er
 D

ip
lo

m
ar

be
it 

is
t a

n 
de

r 
T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
 v

er
fü

gb
ar

.
T

he
 a

pp
ro

ve
d 

or
ig

in
al

 v
er

si
on

 o
f t

hi
s 

th
es

is
 is

 a
va

ila
bl

e 
in

 p
rin

t a
t T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
.

  

5 
 

  

 

https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek


D
ie

 a
pp

ro
bi

er
te

 g
ed

ru
ck

te
 O

rig
in

al
ve

rs
io

n 
di

es
er

 D
ip

lo
m

ar
be

it 
is

t a
n 

de
r 

T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

 v
er

fü
gb

ar
.

T
he

 a
pp

ro
ve

d 
or

ig
in

al
 v

er
si

on
 o

f t
hi

s 
th

es
is

 is
 a

va
ila

bl
e 

in
 p

rin
t a

t T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

.
D

ie
 a

pp
ro

bi
er

te
 g

ed
ru

ck
te

 O
rig

in
al

ve
rs

io
n 

di
es

er
 D

ip
lo

m
ar

be
it 

is
t a

n 
de

r 
T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
 v

er
fü

gb
ar

.
T

he
 a

pp
ro

ve
d 

or
ig

in
al

 v
er

si
on

 o
f t

hi
s 

th
es

is
 is

 a
va

ila
bl

e 
in

 p
rin

t a
t T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
.

Danksagung An dieser Stelle möchte ich mich für die Unterstützung, die ich im Zuge meines Studiums erfahren durfte, bedanken. Zuerst richte ich mich mit einem riesengroßen Dankeschön an meine lieben Eltern, die mich mit herzlichen Ratschlägen stets auf den richtigen Weg geführt und in meinen Entschlüssen unterstützt haben. Danke, dass ihr mir eine sorgenfreie Ausbildung und darüber hinaus ein bedenkenloses, liebevolles Leben ermöglicht. Euer Fleiß und eure Willensstärke haben mich geprägt. Bei meiner Schwester möchte ich mich für die bedingungslose Unterstützung, die sie mir in jeglicher Hinsicht zukommen lässt, bedanken. Danke, dass du von klein auf hinter mir stehst und als Vorbild zu meinem Erfolg beiträgst. Meinem Freund, der mir  

 immer liebevoll, bestärkend zur Seite steht, spreche ich ebenfalls ein immenses Dankeschön aus. Danke, dass du mich mit deiner Fröhlichkeit in allen Situationen zum Lachen bringen und aufmuntern kannst und dabei immer einen guten Rat für mich hast. Außerdem möchte ich mich bei meinen Studienkolleginnen dafür bedanke, dass sie meine Studienzeit noch schöner gemacht haben und für unsere Freundschaft, die mit der Zeit immer enger geworden ist. Abschließend möchte ich mich noch bei meinem Diplomarbeitsbetreuer für die fachliche Unterstützung mit vielen Anregungen bedanken, die bei der Ausarbeitung meiner Diplomarbeit sehr hilfreich waren. 
  

https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek


D
ie

 a
pp

ro
bi

er
te

 g
ed

ru
ck

te
 O

rig
in

al
ve

rs
io

n 
di

es
er

 D
ip

lo
m

ar
be

it 
is

t a
n 

de
r 

T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

 v
er

fü
gb

ar
.

T
he

 a
pp

ro
ve

d 
or

ig
in

al
 v

er
si

on
 o

f t
hi

s 
th

es
is

 is
 a

va
ila

bl
e 

in
 p

rin
t a

t T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

.
D

ie
 a

pp
ro

bi
er

te
 g

ed
ru

ck
te

 O
rig

in
al

ve
rs

io
n 

di
es

er
 D

ip
lo

m
ar

be
it 

is
t a

n 
de

r 
T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
 v

er
fü

gb
ar

.
T

he
 a

pp
ro

ve
d 

or
ig

in
al

 v
er

si
on

 o
f t

hi
s 

th
es

is
 is

 a
va

ila
bl

e 
in

 p
rin

t a
t T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
.

  

1 
 

Kurzfassung Die Automatisierung wird im Mobilitätssek-tor immer präsenter. Derzeit findet im Be-reich der Entwicklung von automatisierter Mobilität ein stetiger Austausch innerhalb der Fachwelt statt. Gleichzeitig fehlt weitge-hend der Dialog mit der Bevölkerung, ob-wohl vor allem die BürgerInnen von den Neuerungen nicht unberührt bleiben wer-den. Durch die literarische Aufarbeitung wird verdeutlicht, dass die technologischen Veränderungen ausschlaggebende Auswir-kungen auf die Alltagsmobilität und in Folge auf den Lebensstil der Menschen haben können. Je nachdem, welche Mobilitätsform sich im zukünftigen automatisierten Mobili-tätssystem durchsetzen wird, werden ent-weder überwiegend positive oder negative Effekte auf den Raum, die Umwelt und die Lebensqualität prognostiziert. Vor diesem Hintergrund widmet sich die vorliegende Forschungsarbeit der Nachfrageseite, um im Hinblick auf eine gelungene und nachhaltige Entwicklung die Lücke der fehlenden Ein-bindung zukünftiger NutzerInnen in den Analysen zu füllen. Im Konkreten wird eru-iert, welche Form der automatisierten Mobi-lität von der Gesellschaft gewünscht wird und wie diese Nachfrage in der räumlichen Verteilung, in unterschiedlichen Raumty-pen, gegeben ist. Unter Heranziehung von          

 Daten aus dem Beteiligungsprozess „Bürge-rInnen-Dialog zu Automatisierter Mobilität“ wird eine Auswertung durchgeführt, um Meinungen, Wünsche und Erwartungshal-tungen der NutzerInnen-Seite zu den jewei-ligen Formen automatisierten Fahrens zu identifizieren. Auf Grundlage der daraus gewonnenen Erkenntnisse folgt die Erarbei-tung von Empfehlungen und potentiellen Handlungsansätzen zur Implementierung eines automatisierten Mobilitätsangebotes. Die NutzerInnen-Seite zeigt eine durchwegs nachhaltige Einstellung gegenüber dem Ein-satz automatisierter Mobilität. Ungeachtet des Raumtyps, setzt das befragte Sample auf gemeinschaftlich und geteilt genutzte Mobi-litätsformen, die zu Nachhaltigkeit und einer effizienten Verkehrsabwicklung beitragen sollen, und wünscht, die Etablierung fahrer-Innenloser Pkw im Privatbesitz abzuwen-den. Die wissenschaftliche Auseinanderset-zung mit dem Thema macht deutlich, dass ein erhebliches Potential für Verbesse-rungen im Lebensumfeld der Menschen besteht. Im Hinblick darauf sind der Ausbau automatisierter Mobilität im Sinne eines adäquaten Einsatzes relevanter Mobilitäts-formen zu forcieren und nachhaltige Lösun-gen in der Verkehrsplanung einzusetzen. 
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Abstract Automation is more and more present in the mobility sector. Currently in the field of au-tomated mobility a constant exchange be-tween experts is taking place. At the same time a dialogue with the general public is missing, although especially the citizens will not remain unaffected by the innovations. The literary elaboration illustrates, that the technological changes can have a significant impact on everyday mobility and subse-quently on the lifestyle of people. Depending on the mobility form that will prevail in the future mobility system, either primarily positive or negative effects on the space, the environment and the quality of life are pre-dicted. With regard to a successful and sus-tainable development this research paper is dealing with the demand side, in order to fill the gap of the missing involvement of the future users of automated mobility. It is determined which form of automated mo-bility society wishes and how this demand is met in the spatial distribution. Using data from the participation process „Citizens   

 debate on automated mobility“ an evalua-tion is carried out to identify opinions, wishes and expectations of the user-side concerning the respective forms of auto-mated driving. Based on these findings rec-ommendations and potential action ap-proaches for the implementation of an au-tomated mobility system are developed. The user-side demonstrates a positive attitude towards the use of automated mobility. Re-gardless of the spatial distribution the in-terviewed sample opts for joint and shared mobility forms, which contribute to sustain-ability and an effective traffic management. The sample wishes to prevent the estab-lishment of privately owned driverless vehi-cles. The scientific debate on the topic shows that a considerable potential for im-proving people´s living environment exists. In respect of this automated mobility needs to be developed towards an adequate use of the relevant mobility forms and sustainable solutions for traffic management need to be applied. 
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1. Einleitung  
 „1. Ein Roboter darf einem menschli-
chen Wesen keinen Schaden zufügen 
oder durch Untätigkeit zulassen, dass 
einem menschlichen Wesen Schaden 
zugefügt wird. 

2. Ein Roboter muss den Befehlen ge-
horchen, die ihm von Menschen erteilt 
werden, es sei denn, dies würde gegen 
das erste Gebot verstoßen. 

3. Ein Roboter muss seine eigene Exis-
tenz schützen, solange solch ein Schutz 
nicht gegen das erste oder zweite Ge-
bot verstößt.“ 
     
  - Asimov-Gesetze1  Formulierungen wie diese könnten zukünf-tig in abgewandelter Form in den Gesetzes-büchern zu finden sein. Bereits heute wer-den diese ursprünglich abstrakt formulier-ten Gesetze von fundierten Wissenschaftle-rInnen als Grundlage für deren Forschung herangezogen (vgl. Minx, Dietrich, o.J.: S. 32). Denn die Digitalisierung, und somit auch die Automatisierung, gewinnen in der heutigen Welt immer mehr an Bedeutung. Und damit geht ebenso die Weiterentwick-lung im Bereich der Robotik bzw. Roboter-technologie einher. Automatisiert durchge-

                                                           1 Isaac Asimov ist als Science-Fiction Autor bekannt. Der Ursprung seiner Karriere ist allerdings in der Chemie-Branche zu finden. Noch als Kind ließ er sich von Science-Fiction Erzählungen begeistern und begann bereits während seines Chemie Studiums mit dem Schreiben. Allerdings machte er sich dies erst einige Jahre später zum Beruf und wurde erfolgreicher Science-Fiction Autor mit Fokus auf Robotern. Isaac Asimov beschäftigte sich stark mit dem Zusammenleben von Mensch und Roboter, woraus seine definierten Roboter-Gesetze entsprangen. Diese haben sich dermaßen etabliert, dass auch heute, beispielsweise in Fil-men wie „I Robot“, immer wieder auf sie gestoßen wird. Die Asimov-Gesetze stellen sogar eine Grundlage für die Definiti-on von Regeln für den heutigen Stand der Technik dar (vgl. Minx, Dietrich, o.J.; Scholtysek, 2015; Zoglauer 2017). 

führte Vorgänge führen immer öfter dazu, dass die jeweiligen Technologien bzw. Ge-genstände den Anschein erwecken, eigen-ständig zu agieren und dementsprechend vermeintlich eigene Entscheidungen treffen, damit autonom sind. Durch diverse Filme bestärkt kann leicht der Glaube entstehen, dass Roboter eines Tages die Erde erobern und die Menschen unterdrücken werden. Selbstverständlich können automatisierte Technologien allerdings nur soweit selbst-ständig agieren, inwiefern die erforderli-chen Algorithmen von einem menschlichen Wesen eingespeist und dadurch das Verhal-ten und die Entscheidungen der Technolo-gie bestimmt werden (vgl. Walsh, 2018: S. 97). Daher wird es ab einem gewissen Zeitpunkt notwendig sein, einheitliche kon-krete Regeln zu formulieren, die von allen HerstellerInnen eingehalten werden müs-sen. Die Automatisierung in der Fahrzeug-industrie ist hiervon nicht ausgeschlossen. Das zeigt sich darin, dass in manchen Fällen bereits heute von Roboterautos die Rede ist, was bei unbeteiligten Laien zu Missver-ständnissen führen kann (s. z.B. Zoglauer, 2017: S. 166ff). Generell handelt es sich um kein neues Phä-nomen, dass grundsätzlich von Menschen durchzuführende Arbeitsschritte verschie-denster Art, von Maschinen übernommen oder alltägliche Tätigkeiten durch digitale Lösungen erleichtert werden. Dies kann insbesondere seit Anbeginn des industriel-len Zeitalters beobachtet werden. Produkti-onsprozesse diverser Güter erfolgen ma-schinell und werden auf diese Weise stark beschleunigt (vgl. Schwab, 2016: S. 16f). Die Digitalisierung bringt Veränderungen in diversesten Bereichen. Beispielsweise er-möglicht diese es Einkäufe online zu erledi-gen, für Verkaufsgiganten individuell an KundInnen angepasste Werbung zu schalten (vgl. WKO, 2019) oder zum Beispiel die au-

https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek


D
ie

 a
pp

ro
bi

er
te

 g
ed

ru
ck

te
 O

rig
in

al
ve

rs
io

n 
di

es
er

 D
ip

lo
m

ar
be

it 
is

t a
n 

de
r 

T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

 v
er

fü
gb

ar
.

T
he

 a
pp

ro
ve

d 
or

ig
in

al
 v

er
si

on
 o

f t
hi

s 
th

es
is

 is
 a

va
ila

bl
e 

in
 p

rin
t a

t T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

.
D

ie
 a

pp
ro

bi
er

te
 g

ed
ru

ck
te

 O
rig

in
al

ve
rs

io
n 

di
es

er
 D

ip
lo

m
ar

be
it 

is
t a

n 
de

r 
T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
 v

er
fü

gb
ar

.
T

he
 a

pp
ro

ve
d 

or
ig

in
al

 v
er

si
on

 o
f t

hi
s 

th
es

is
 is

 a
va

ila
bl

e 
in

 p
rin

t a
t T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
.

  

8 
 

tomatisierte Ticketentwertung für öffentli-che Verkehrsmittel anzubieten (vgl. OTS, 2019d). Darüber hinaus ist in der Literatur von automatisierter Kriegsführung zu lesen (vgl. Zoglauer, 2017: S. 167) oder auch von Drohnen, die im öffentlichen Raum zum Einsatz kommen sollen (vgl. OTS, 2019a). Und nun soll das Fahren ebenfalls ohne len-kende Person, somit fahrerInnenlos und automatisiert, erfolgen? Wie der Fachliteratur zu entnehmen ist, befinden wir uns derzeit bereits in der vier-ten industriellen Revolution. Diese ist von der Digitalisierung und technologischen Innovationen geprägt. Es bedarf noch Zeit, bis diese in der Gesellschaft verstanden und angenommen werden, selbst wenn die Ver-breitung neuer Technologien heute so schnell wie nie zuvor erfolgt. Unter die vier-te Stufe der industriellen Revolution fällt auch die Automatisierung der Mobilität, auf welche die vorliegende Forschungsarbeit den Fokus legt (vgl. Schwab, 2016: 16ff). Minx und Dietrich (o.J., S. 7) bezeichnen das fahrerInnenlose Fahren „[…] nach der Erfin-dung des Automobils [als] die wohl weitrei-chendste Revolution in der dynamischen Mobilitätsgeschichte des Menschen.“ Wenn das Thema automatisierte Mobilität auf-kommt, wird das von vielen Personen mit fliegenden Fahrzeugen ohne Menschen hin-ter dem Steuer oder mit einem schwer überblickbaren Verkehrssystem über den Dächern der Stadt assoziiert – im Grunde Phantasien, wie sie aus dem Fernsehen und Kino bekannt sind (vgl. Brookes, 2019). Wird ein genauerer Blick auf die tatsächli-chen Entwicklungen im Bereich automati-sierter Mobilität geworfen, wird schnell deutlich, dass diese Vorstellungen – wenn überhaupt – nur zu einem Bruchteil der Realität entsprechen.  

Was mit Sicherheit gesagt werden kann, ist, dass die derzeitigen Entwicklungen im Mo-bilitätsbereich als „Beginn der Verkehrs-wende“ (Alt, 2018: S. 163) zu verstehen sind. Laut Alt (vgl. ebd.) gibt es einen ein-deutigen Beweggrund hierfür, nämlich die Luftverschmutzung, von welcher die gesam-te Weltbevölkerung betroffen ist (vgl. ebd.). Dabei geht es im Allgemeinen um die Not-wendigkeit Klimaziele, die besonders den Mobilitätsbereich einschließen, ins Auge zu fassen. In der Literatur tritt das Pariser Kli-maübereinkommen aus dem Jahr 2015 im-mer weiter in den Vordergrund. Dieses be-inhaltet das Ziel den „Anstieg der weltwei-ten Durchschnittstemperatur […]“ (Europäi-sche Kommission, o.J.) auf 1,5°C zu begren-zen, aber dabei auf jeden Fall 2°C „[…] ge-genüber vorindustriellen Werten […]“ (ebd.) nicht zu überschreiten. Basierend auf die-sem Übereinkommen wurde für Österreich im Bereich des Verkehrs auch das Zero-Emission-Ziel erarbeitet, welches anstrebt, dass Fahrzeuge keine vor-Ort-Emissionen mehr erzeugen. Um das Pariser Klimaziel erreichen zu können, ist es zwingend not-wendig, dass sich das Mobilitätsverhalten der Gesellschaft verändert. Der automati-sierten Mobilität wird zugeschrieben, einen in diesem Hinblick positiven Einfluss auf die Mobilitätsgewohnheiten der Bevölkerung nehmen zu können, weshalb die Automati-sierung des Mobilitätssystems derzeit als eine vielversprechende Lösung betrachtet und Forschungen in diesem Bereich betrie-ben werden (vgl. z.B. BMVIT, 2016a: S. 4; BMVIT, 2018a: S. 5). Allerdings ist nicht au-ßer Acht zu lassen, dass sich diese neue Technologie ebenso in einer Weise ausbrei-ten kann, dass diese negative Folgen für die Umwelt und damit für den Lebensraum ha-ben kann. Eine Voraussetzung und gleich-zeitig Herausforderung in der Entwicklung und Einführung ist demnach, dass automati-sierte Mobilität im Sinne der Nachhaltigkeit 

https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek


D
ie

 a
pp

ro
bi

er
te

 g
ed

ru
ck

te
 O

rig
in

al
ve

rs
io

n 
di

es
er

 D
ip

lo
m

ar
be

it 
is

t a
n 

de
r 

T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

 v
er

fü
gb

ar
.

T
he

 a
pp

ro
ve

d 
or

ig
in

al
 v

er
si

on
 o

f t
hi

s 
th

es
is

 is
 a

va
ila

bl
e 

in
 p

rin
t a

t T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

.
D

ie
 a

pp
ro

bi
er

te
 g

ed
ru

ck
te

 O
rig

in
al

ve
rs

io
n 

di
es

er
 D

ip
lo

m
ar

be
it 

is
t a

n 
de

r 
T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
 v

er
fü

gb
ar

.
T

he
 a

pp
ro

ve
d 

or
ig

in
al

 v
er

si
on

 o
f t

hi
s 

th
es

is
 is

 a
va

ila
bl

e 
in

 p
rin

t a
t T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
.

  

9 
 

auf die richtige Weise, somit in der mög-lichst nachhaltigsten Form, in das Verkehrs-system implementiert wird. Denn wie im Zuge der Forschungsarbeit verdeutlicht wird, können die unterschiedlichen Mobili-tätsformen (z.B. im Vergleich automatisier-ter ÖV oder automatisierter Privatpkw) auch im Zuge der Automatisierung die Aus-wirkungen von Verkehr auf Umwelt und Mensch verbessern oder verschlechtern. Diverse Projekt-Ausschreibungen, wie in etwa im Programm „Mobilität der Zukunft“ der FFG (Österreichische Forschungs-förderungsgesellschaft), für welches u.a. Einreichungen im Kontext der automatisier-ten Mobilität getätigt werden können, zei-gen dass das Thema fahrerInnenloses Fah-ren ein durchwegs aktuelles ist, von dem zu erwarten ist, dass es sich zukünftig im Mobi-litätssystem etabliert (vgl. FFG, o.J.). Bei näherer Beleuchtung der Projekte ist zu erkennen, dass die Aktivitäten im Bereich der Forschung und dessen Fortschritt stark darauf hin deuten, dass sich das Mobilitäts-angebot mit der Durchsetzung der Automa-tisierung verändern wird. Als Folge ist ein Wandel in der Mobilitätsnachfrage, dem-nach im Mobilitätsverhalten der Menschen, zu erwarten. Die Implementierung der Au-tomatisierung in das Mobilitätssystem er-fordert eine Anpassung der infrastrukturel-len Gegebenheiten. Als Beispiel kann das Erfordernis die digitale Infrastruktur weiter auszubauen und mit Sensoren für die Kom-munikation der Automatisierungs-systeme auszustatten genannt werden. Zudem ist hierbei im Rahmen der räumlichen Gege-benheiten anzumerken, dass die Fachlitera-tur eine mögliche Flächeneinsparung für den Verkehr oder auch eine eventuelle Zer-siedlung der Wohngebiete aufgrund erleich-terter Pendelbedingungen durch fahrerIn-nenloses Fahren aufzeigt. Dies macht deut-lich, dass mit der Etablierung automatisier-

ter Mobilität unterschiedlichste Entwick-lungen in der Flächennutzung und auch im Raumbild möglich sind. Diese Veränderun-gen der Rahmenbedingungen können letzt-endlich zu einem beachtlichen Einfluss auf das Alltagsleben und den Lebensstil der BürgerInnen durch die automatisierte Mobi-lität führen. Denn das Mobilitätsverhalten, sprich die Wahl des Verkehrsmittels sowie der Mobilitätsform zur Bewältigung eines Weges, ist zu einem großen Teil von den räumlichen Gegebenheiten, der Siedlungs-struktur sowie der Entfernung zu bestimm-ten Einrichtungen bzw. Zielen, abhängig (vgl. AustriaTech, o.J.a; AustriaTech, o.J.b; AustriaTech, 2019a: S. 12; BMVIT, 2012a: S. 11; Heinrichs, 2015 228ff; Minx, Dietrich, o.J.: S. 85). Basierend auf diesen Erkenntnis-sen, sollen deshalb im Rahmen der vorlie-genden Forschungsarbeit die Automatisie-rung im Mobilitätsbereich, diverse Imple-mentierungsformen dieser sowie damit einhergehende mögliche positive als auch negative Effekte aufgezeigt und näher un-tersucht werden. Pages und Toffetti (vgl. 2017) konstatieren, dass es sich bei dieser Innovation nicht bloß um eine technologische Neuerscheinung mit Auswirkungen auf den Transportsektor handelt, sondern diese ganz klar Effekte auf das soziale Leben bringen wird. Der Fachli-teratur ist zu entnehmen, dass genau aus diesem Grund die Notwendigkeit besteht die BürgerInnen in den Entwicklungs- und Implementierungsprozess der automatisier-ten Mobilität miteinzubeziehen und diese gar eine zentrale Rolle spielen sollten (vgl. ebd.: S. 14, 16; Patz, Kaiser, 2018: S. 20). Es ist zu erkennen, dass beim Thema Automa-tisierung bisher Diskussionen verstärkt von ExpertInnen geführt werden. Bei einer Durchsicht von diversen Forschungsprojek-ten sind Tätigkeiten in den Bereichen der Technologieentwicklung, dem physischen 
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sowie digitalen Infrastrukturausbau, des Umgangs mit Situationen im Mischverkehr2 oder beispielsweise auch der europaweiten Harmonisierung der Bedingungen für auto-matisiertes Fahren zu identifizieren (z.B. INFRAMIX, via-AUTONOM, ICT4CART, CARTRE, ARCADE) (vgl. AustriaTech, 2017: S. 22ff; AustriaTech, 2019a: S. 24ff). Daneben können aber auch Projekte aufgezeigt wer-den, die in ihren Forschungen und Aktivitä-ten einen Bezug zur Gesellschaft herstellen. Das Projekt „SAFiP“ setzt sich mit den „[…]Wechselwirkungen zwischen Gesell-schaft, Raum, Mobilität und Verkehr […]“ (AustriaTech, 2019a: S. 24) auseinander. Im Weiteren hat das Projekt „SCOUT“ im Zuge der Forschungsaktivitäten neben u.a. tech-nischen Aspekten die NutzerInnen-Seite mitgenommen, indem deren „[…] Bedürfnis-se und Erwartungen […]“ (AustriaTech, 2019a: S. 34) Einzug in die Analysen des Projekts gefunden haben. Als ein weiteres Beispiel, kann das Projekt „Levitate“ ange-führt werden. In diesem geht es darum, „[…] die Auswirkungen von vernetzten und au-tomatisierten Fahrzeugen auf Einzelperso-nen, das Mobilitätsystem und die Gesell-schaft anhand einer Vielzahl von Indikato-ren zu bewerten.“ (AustriaTech, 2019a: S. 35). Zusätzlich zu den aufgezeigten Pro-jekten ist das dieser Untersuchung zugrun-de liegende Projekt „BürgerInnen-Dialog zu Automatisierter Mobilität“ zu nennen. Die-ses setzt einen deutlichen Fokus auf die Be-völkerung, da im Zuge von diesem ein Betei-ligungsprozess mit BürgerInnen durchge-führt wurde, um deren Meinungen, Wün-sche und Erwartungshaltungen zu automa-tisierter Mobilität einzuholen (vgl. Missions Publiques, Nexus, o.J.). Projekte eben sol-
                                                           2 Der Begriff Mischverkehr wird in diesem Zusammenhang verwendet, wenn sowohl (voll)automatisierte als auch ma-nuell, von Menschen gefahrene Fahrzeuge im Verkehrsge-schehen vertreten sind bzw. auch weitere Verkehrsteilneh-mende hinzukommen (vgl. Auerbach, 2017). 

cher Art, die sich mit der Gesellschaft ausei-nandersetzen und vor allem mit den zukünf-tigen NutzerInnen zusammenarbeiten, braucht es bei der Entwicklung und Imple-mentierung dieser Innovation vermehrt. Denn, um Akzeptanz seitens der Bevölke-rung zu schaffen, ist eine Vertrautheit mit der Materie erforderlich. Dafür bedarf es wiederum einer ausreichenden Informati-onsbereitstellung und Kommunikation zwi-schen derzeitigen EntwicklerInnen und zu-künftigen NutzerInnen3 (vgl. Toffetti, 2017: S. 14, 16; Patz, Kaiser, 2018: S. 20). Eben dieses Faktum stellt den Hintergrund der vorliegenden Arbeit dar. Die Relevanz des-sen, auch die zukünftigen NutzerInnen in die Erarbeitung von Handlungsempfehlun-gen zur Implementierung automatisierter Mobilität in das Mobilitätssystem einzube-ziehen, wird damit bekräftigt und der For-schungsbedarf an der vorliegenden The-menstellung unterstrichen.  
  

                                                           3 Nachdem die NutzerInnen von Mobilität im Rahmen dieser Arbeit eine zentrale Rolle einnehmen, ist an dieser Stelle anzumerken, dass zusätzlich zu dem Begriff NutzerIn-nen/Nutzende unterschiedliche Bezeichnungen herangezo-gen werden, wie etwa EndnutzerInnen/Endnutzende, Bürge-rInnen, breite Gesellschaft oder auch Bevölkerung. 
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1.1. Zielsetzung und  
Forschungsfragen Die vorliegende Diplomarbeit verfolgt die Zielsetzung einer Auseinandersetzung mit der NutzerInnen-Seite automatisierter Mo-bilität. Aus der vorangegangen (Literatur-) Recherche geht hervor, dass eine Einbezie-hung der Öffentlichkeit in die Auseinander-setzung mit der gesamten Thematik des fahrerInnenlosen Fahrens, besonders auf-grund der etwaigen Etablierung eines neuen Mobilitätssystems, von Vorteil wäre. Im Austausch bezüglich Fragen zu der Automa-tisierung ist eine deutliche Dominanz von ExpertInnen sowie Stakeholder aus For-schung und Industrie sowie Politik zu er-kennen, während die große Mehrheit der Bevölkerung unterrepräsentiert erscheint. Allerdings muss angemerkt werden, dass die Bevölkerung bereits immer mehr als „tragende Rolle“ (AustriaTech, o.J.b) in die-ser Entwicklung erkannt wird (vgl. ebd.; AustriaTech, o.J.d; BMVIT, 2018a: S. 29). 

 „Automatisierte Mobilität als neuer 
Trend, visionäre Entwicklung und ein-
schneidende Veränderung in unser al-
ler Leben ist ein Thema, das nicht nur 
ExpertInnen und Politik beschäftigt.“ 
(AustriaTech, o.J.c) Aus diesem Grund setzt sich eine der dieser Arbeit zugrundeliegenden Forschungs-fragen damit auseinander, welche Form der automatisierten Mobilität aus Sicht der zu-künftigen NutzerInnen vorrangig in das Verkehrssystem integriert werden sollte. Dies soll Aufschluss über Bedarf, Anforde-rungen, Vorstellungen und Wünsche der Nachfrage-Seite geben. Dabei ist es insofern von großer Bedeutung in welcher Form sich automatisierte Mobilität entwickeln wird, als die unterschiedlichen Formen, wie im Zuge der theoretischen Auseinandersetzung noch detaillierter aufgearbeitet wird, diffe-

rente, sowohl positive als auch negative Auswirkungen auf den Raum, die Umwelt und auch die Lebensqualität haben können. Im Kontext der Automatisierung sind nicht bloß die Technik oder der Mensch von Rele-vanz. Es Bedarf zudem einer näheren Ausei-nandersetzung mit dem räumlichen Faktor. Denn beispielsweise wird der Automatisie-rung im Verkehrsbereich einerseits unter anderem zugeschrieben, einen Flächenge-winn durch Umnutzung der heutigen Ver-kehrsflächen erzielen zu können (zum Bei-spiel durch Rückgewinnung der Parkplatz-flächen (vgl. Wallmüller, 2017, S.: 86)), al-lerdings ist andererseits der zur Verfügung stehende Raum endlich und es findet derzeit eine Umstrukturierung der Flächen „zwi-schen Fahrrädern, Autos, Gehwegen und öffentlichen Verkehrsmitteln [statt]“ (Alt, 2018, S: 165). Es ist eindeutig, dass die Au-tomatisierung Auswirkungen auf den Raum haben wird, wie zum Beispiel die Flächen-umnutzung oder eine mögliche Zersiede-lung, die im Zuge der Untersuchung näher erläutert werden (vgl. ebd; AustriaTech, o.J.b; Ritz, 2018, S.: 74). Deshalb soll im Zuge der vorliegenden Diplomarbeit erörtert werden, in welchen Raumtypen, die aus den Erhebungsdaten der empirischen Analyse resultieren, die Entwicklung und Implemen-tierung der jeweiligen Formen automatisier-ter Mobilität von den zukünftigen NutzerIn-nen gewünscht ist. Aus den Überlegungen ergeben sich daher folgende Forschungsfragen: 
o Welche Form der Automatisierten 

Mobilität wird von der NutzerIn-
nen-Seite nachgefragt? 
 

o Welchen Raumtypen kann die 
identifizierte Nachfrage zugeord-
net werden? 
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Hypothesen Ausgehend von den Forschungsfragen, wer-den im Vorfeld der Arbeit nachfolgende Hy-pothesen aufgestellt, die es zu verifizieren oder falsifizieren gilt. 
o Die NutzerInnen-Seite fragt Mobili-tät in Zukunft primär in Form des automatisierten ÖPNV nach. 
o Der IV mit automatisierten Fahrzeu-gen im Privatbesitz verliert an Be-deutung und wird durch die Nach-frage nach geteilten bzw. gemein-schaftlich genutzten Mobilitätsfor-men  ersetzt. 
o Die Nachfrage nach automatisiertem ÖPNV zeigt sich flächendeckend für alle Raumtypen. 
o Die Nachfrage-Seite wünscht sich umweltfreundliche, nachhaltige, in-kludierende Mobilitätslösungen für die Zukunft. Inkludierend ist dabei sowohl auf den gesamten Raum als auch auf alle Personengruppen be-zogen.   

https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek


D
ie

 a
pp

ro
bi

er
te

 g
ed

ru
ck

te
 O

rig
in

al
ve

rs
io

n 
di

es
er

 D
ip

lo
m

ar
be

it 
is

t a
n 

de
r 

T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

 v
er

fü
gb

ar
.

T
he

 a
pp

ro
ve

d 
or

ig
in

al
 v

er
si

on
 o

f t
hi

s 
th

es
is

 is
 a

va
ila

bl
e 

in
 p

rin
t a

t T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

.
D

ie
 a

pp
ro

bi
er

te
 g

ed
ru

ck
te

 O
rig

in
al

ve
rs

io
n 

di
es

er
 D

ip
lo

m
ar

be
it 

is
t a

n 
de

r 
T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
 v

er
fü

gb
ar

.
T

he
 a

pp
ro

ve
d 

or
ig

in
al

 v
er

si
on

 o
f t

hi
s 

th
es

is
 is

 a
va

ila
bl

e 
in

 p
rin

t a
t T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
.

  

13 
 

1.2. Aufbau Das einleitende Kapitel eins weist auf die Aktualität des behandelten Themas hin und es wird der Problemaufriss aufgezeigt. Aus diesem geht die (gesellschaftliche und räumliche) Relevanz für die Auseinander-setzung mit automatisierter Mobilität her-vor, indem die Zusammenhänge zu weiteren in diesem Kontext bedeutenden Gebieten, wie die Digitalisierung oder das gesell-schaftliche Mobilitätsverhalten mit Bezug zum Klimawandel, angeschnitten und darge-legt werden. Nachfolgend auf die Aufarbei-tung der Themenrelevanz, wird die Herlei-tung der beiden dieser Untersuchung zu-grundeliegenden Forschungsfragen erläu-tert und daraus abgeleitete Hypothesen festgehalten. Im vorliegenden Unterkapitel wird der Aufbau der Forschungsarbeit auf-gezeigt, gefolgt vom Unterkapitel zur heran-gezogenen Methodik für die Ausarbeitung der notwendigen theoretischen als auch empirischen Erkenntnisse, die zur Beant-wortung der Forschungsfragen führen.  Im nächsten Kapitel zwei erfolgt eine Aufar-beitung der Grundlagen für die Forschungs-arbeit. Zunächst wird die theoretisch kon-zeptionelle Fundierung anhand von Innova-tionstheorien vorgenommen, wobei die Quadrupel Helix als Theorie für die Unter-suchung herangezogen wird. Darauf folgt die Herleitung von Raumtypen, die der vor-liegenden Analyse zugrunde gelegt werden. Diese werden insbesondere für die weitere empirische Ausarbeitung herangezogen und sind folgend für die Beantwortung der zwei-ten Forschungsfrage notwendig. Abschlie-ßend beschäftigt sich dieses Kapitel mit dem Thema der Beteiligung, welches einen we-sentlichen Bestandteil dieser Forschungsar-beit ausmacht. Als Grundlage erfolgt eine Darlegung der Bedeutung, dem Nutzen und auch möglicher Formen von Beteiligung mit Fokus auf die Raumplanung. Daher werden 

in diesem Kapitel zudem die Raumord-nungs- und Raumplanungsgesetzte dahin-gehend analysiert, ob und inwiefern Bürge-rInnen-Beteiligung in diesen Gesetzen fest-gehalten und vorgegeben wird. Nachdem für die empirische Untersuchung Daten aus einem Beteiligungsprozess herangezogen werden, wird schließlich eine Beschreibung von diesem Prozess vorgenommen, um ein besseres allumfassendes Verständnis si-cherzustellen. Im darauffolgenden Kapitel drei, wird eine theoretische Auseinandersetzung mit dem Thema automatisierte Mobilität als wesent-liche Grundlage für die gesamte Analyse durchgeführt. Einleitend ist zunächst eine Begriffsdefinition der für die vorliegende Forschungsarbeit grundlegenden Vokabel Mobilität und Automatisierung zu finden. Daraufhin wird eine Abgrenzung der Begrif-fe automatisiert, vollautomatisiert, teilau-tomatisiert, selbstfahrend, fahrerInnenlos sowie dem ebenso in der Literatur zu fin-denden Ausdruck autonom vorgenommen und die Verwendung dieser im Rahmen der vorliegenden Arbeit diskutiert. Daraufhin folgt ein kurzer geschichtlicher Aufriss, der die zeitliche Entfaltung automatisierter Mo-bilität aufzeigt. Es erfolgt eine detailreiche theoretische Aufarbeitung der unterschied-lichen aus der Literatur herabgeleiteten Formen automatisierter Mobilität, der Brei-te an möglichen Effekte, die eine Einführung der Automatisierung bringen kann und es werden die unterschiedlichen in der gege-benen Themenstellung relevanten Automa-tisierungsstufen erläutert. Als unentbehrli-cher Aspekt für die Implementierung auto-matisierter Mobilität wird zudem abschlie-ßend zum vierten Kapitel und damit zur theoretischen Analyse dieser Untersuchung ein Abriss der rechtlichen Grundlagen vor-genommen.  
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Das vierte Kapitel beschäftigt sich daraufhin mit der empirischen Auswertung der erho-benen Daten zur Beantwortung der vorlie-genden Forschungsfragen. Anfangs wird Bezug zum zuvor bereits beschriebenen Beteiligungsprozess genommen. Es wird ein Profil der Teilnehmenden aufgestellt und anschließend die im Prozess herangezoge-nen automatisierten Mobilitätsformen kon-kret beschrieben. Die Bewertung der For-men automatisierter Mobilität durch die NutzerInnen-Seite sowie die Zuordnung dieser Nachfrage zu den entsprechenden Raumtypen werden in diesem Kapitel zu-nächst quantitativ ausgewertet. Dafür wird neben der gesamtheitlichen Analyse über das gesamte Sample, unter Berücksichti-gung diverser Aspekte, wie etwa dem Alter oder dem primär genutzten Verkehrsmittel durch die befragten TeilnehmerInnen, eine tiefergehende Auswertung durchgeführt. Anschließend erfolgt im fünften Kapitel, das sich weiter mit den nachgefragten Formen automatisierter Mobilität beschäftigt, die Analyse der qualitativen Datensätze. Die Daten werden dahingehend untersucht, um etwaige nähere Erläuterungen für das Re-sultat der quantitativ bewerteten Formen automatisierter Mobilität ausfindig zu ma-chen. Dadurch werden tiefergehende Inter-pretationen möglich, anhand welcher in einem nächsten Schritt erforderliche Hand-lungsansätze spezifischer definiert werden können. Damit einhergehend ist die Beant-wortung der Forschungsfragen zu finden. Basierend auf den durchgeführten Analysen, untersucht dieses Kapitel die zu Beginn formulierten Hypothesen, in Hinblick auf eine Verifizierung oder Falsifizierung dieser.  Das abschließende Kapitel sechs zeigt als Conclusio kurz die gegebenen Rahmenbe-dingungen des Themenbereiches auf, die es jedenfalls im Fall von jeglichen Handlugen 

zu berücksichtigen gilt. Ausgehend von den aus der empirischen Analyse gewonnenen Erkenntnissen aus dem Strukturergebnis, werden strategische Empfehlungen an rele-vante Entscheidungstragende formuliert, die im Rahmen der vorliegenden For-schungsarbeit, unter Einbeziehung der Nut-zerInnen-Seite als bedeutend für eine er-folgreiche Implementierung der Automati-sierung in das Mobilitätssystem identifiziert werden. Hierbei werden einerseits Empfeh-lungen aus Planungssicht auf die jeweiligen Raumtypen aufgeteilt festgehalten und an-dererseits werden Ansätze basierend auf der anfangs herangezogenen Theorie identi-fiziert. Abschließend erfolgt eine kritische Reflexion zur vorliegenden Forschungsar-beit. Die Forschungsergebnisse sowie das methodische Vorgehen werden konkludie-rend analysiert und ein potentieller folgen-der Forschungsbedarf wird aufgezeigt.   
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1.3. Methodik Die Annäherung an das Thema soll mithilfe einer eingehenden theoretisch konzeptio-nellen Analyse erfolgen. Der erste Teil der theoretischen Annäherung an das Thema impliziert Literatur, um ein umfassendes Verständnis darzubieten. Eine rein theoreti-sche Auseinandersetzung mit der Themen-stellung der Implementierung automatisier-ter Mobilität in das Mobilitätssystem unter Einbeziehung der NutzerInnen wird aller-dings als wenig zielführend erachtet. Des-halb ist eine empirische Erarbeitung unum-gänglich, um aus wissenschaftlicher Sicht für die vorliegende Fragestellung fundierte und relevante Aussagen zu gewinnen. Die Untersuchung zu nachgefragten Formen automatisierter Mobilität und der Zuteilung zu Raumtypen wird auf das Untersuchungs-gebiet Österreich beschränkt. Dies resultiert insbesondere aus dem Erhebungsfeld der empirischen Analyse.  Zur Beantwortung der Forschungsfragen werden Daten herangezogen, die im Rah-men eines Beteiligungsprozesses gewonnen wurden. Basierend auf diesen Einzelfaller-hebungen werden für das vorliegende Sample gültige Aussagen getroffen. Es ist festzuhalten, dass es sich dabei um ein Strukturergebnis handelt, das über diese Forschungsarbeit hinaus keine für die All-gemeinheit gültigen Resultate liefert. Erst  nach Durchführung ergänzender Tests der schließenden Statistik wäre es, unter Vo-raussetzung einer entsprechenden Reprä-sentativitätsqualität, möglich, dass die ge-wonnenen Erkenntnisse übergeordnet Ein-gang in Planungs- und Steuerungsinstru-mente zur Lenkung des weiteren Entwick-lungsprozesses finden.   

1.3.1. Theoretisch  
konzeptionelle Analyse Im Zuge der theoretisch konzeptionellen Analyse wird eine ausführliche Literatur-recherche durchgeführt. Es erfolgt eine tief-gehende Auseinandersetzung mit der zu-grunde zulegenden Forschungstheorie, die zugleich die wissenschaftliche Fundierung für den Diskurs bildet. Mit einschlägiger Fachliteratur zu zentralen Bestandteilen, die leitende Elemente für eine durchgehend flüssige, klare Untersu-chung sind, wird fundamentales Wissen aufgebaut. Dabei werden einerseits die Ver-bindung zum Forschungsthema und die Relevanz für die Forschungsarbeit aufge-zeigt. Andererseits wird, sofern maßgebend, ebenso die gesamtgesellschaftliche Bedeu-tung dargelegt. Zusätzlich bedarf es einer eingehenden Recherche zum zentralen Thema der automatisierten Mobilität. An-hand einschlägiger Grundlagenliteratur, wesentlicher Publikationen und Dokumente, wird Aufschluss über den Begriff selbst und dem Thema zugrundeliegende Rahmenbe-dingungen gegeben sowie ein Überblick über den aktuellen Stand der Forschung verschafft. Dabei ist die Aktualität der In-formationen von Relevanz. Im Bereich der automatisierten Mobilität sind insbesondere in den letzten Jahren, aufgrund fortschrei-tender Entwicklungen, ausschlaggebende Veränderungen zu verzeichnen – hierzu sind vor allem rechtliche Rahmenbedingun-gen und Forschungserkenntnisse zu zählen – weshalb die Heranziehung aktueller Un-terlagen und Informationsquellen wesent-lich ist.  Die anfangs durchgeführte theoretisch kon-zeptionelle Analyse hat den Zweck einer ergänzenden Grundlage für die darauffol-gende, für diese Untersuchung essentielle, empirische Untersuchung. Eine Beschrei-
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bung der methodischen Herangehensweise in dieser erfolgt im folgenden Kapitel.  
1.3.2. Empirische Untersuchung  Der empirischen Untersuchung zur Beant-wortung der Forschungsfragen „Welche 

Form der Automatisierten Mobilität wird von 
der NutzerInnen-Seite nachgefragt?“ und 
„Welchen Raumtypen kann die identifizierte 
Nachfrage zugeordnet werden?“ liegen Daten aus einem BürgerInnen-Beteiligungsprozess vor, der zum Themenfeld „Automatisierte Mobilität“ durchgeführt wurde. Auf globaler Ebene wurden in unterschiedlichen Ländern sogenannte Dialog-Foren organisiert. Für die vorliegende Analyse werden die Daten aus den in Österreich abgehaltenen Dialo-gen herangezogen. Konkret wird eine Fra-gestellung aus dem Verfahren, mit explizi-tem Bezug auf die dieser Arbeit zugrunde-liegenden Forschungsfragen herangezogen. Eine nähere Erläuterung zum BürgerInnen-Beteiligungsverfahren erfolgt in Kapitel 2.3.4 auf Seite39. An dieser Stelle wird festgehalten, dass der Zugriff auf die gewonnen Daten durch die Mitwirkung der Verfasserin der vorliegen-den Forschungsarbeit an der Organisation und Durchführung des Beteiligungsprozes-ses in Österreich gegeben ist. Es wird mit Rohdaten gearbeitet und diese werden, zum Zweck der Beantwortung der Forschungs-fragen, eigenständig von der Verfasserin ausgewertet. Die am Beteiligungsverfahren beteiligten Unternehmen verfolgen eigene Interessen, weshalb diese ebenfalls eine Auswertung der Daten vornehmen und es zu Überschneidungen der Erkenntnisse kommen kann. Primär zählen zu diesen Or-ganisationen die „AustriaTech – Gesellschaft des Bundes für technologiepolitische Maß-nahmen GmbH“, als nationale Koordinatorin für die sogenannten „BürgerInnen-Dialoge 

zu Automatisierter Mobilität“ in Österreich sowie „Missions Publiques“, welche die glo-bale Koordination übernommen und den Prozess initiiert hat4.  Für die empirische Auswertung liegen so-wohl qualitative als auch quantitative Daten vor. Diese Datentypen erfordern unter-schiedliche Auswertungsmethoden. Die qua-litativen Antworten der Teilnehmenden dienen in diesem Konnex als Ergänzung zu den quantitativen. Eine Herangehensweise, die ermöglicht sowohl aus quantitativen Daten eine größere Mengen an Informatio-nen zu gewinnen, als auch aus qualitativen eine tiefergehende Begründung für die ge-gebenen Antworten ausfindig zu machen (vgl. Ebermann, o.J.). Die Auswertung der quantitativen Fragen erfolgt durch Pivot-Tabellen in Microsoft Excel sowie deskripti-ven Statistik-Analysen in der Statistiksoft-ware IBM SPSS Statistics. Mit Hilfe von Sta-tistiken werden „[…] Regelmäßigkeiten und Gesetzmäßigkeiten […]“ (Lederer, o.J.) iden-tifiziert, während sich die Deskriptive Statis-tik „[…] mit der Zusammenfassung von Da-ten und mit der Präsentation aussagekräfti-ger Kennzeichen einer Datenmenge [be-schäftigt]“ (ebd.). Für die Erfassung der qua-litativen Antworten wird hingegen eine Vorgehensweise aus der Sozialanalyse her-angezogen. Angelehnt an die Methode der qualitativen Inhaltsanalyse nach Mayring (2003) werden die qualitativen Daten un-tersucht. Nachdem es sich hierbei um keine herkömmlichen Interviews handelt, liegt kein Transkript vor, sondern einzelne Sätze oder gar Stichworte. Somit kann der erste Schritt der qualitativen Inhaltsanalyse, die „Paraphrasierung“, übersprungen werden. Damit werden im Grunde direkt die wesent-lichen Stellen der Antworten identifiziert und aus der gesamten Antwort extrahiert. 
                                                           4 Partner des BürgerInnen-Dialogs in Österreich, die ebenso Zugriff auf die Daten haben, sind auf Seite 39 angeführt. 
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Daraufhin werden Kategorien gebildet, de-nen die Aussagen der Teilnehmenden zuzu-ordnen sind. Durch diese Vorgehensweise wird die Komplexität der Antworten kom-primiert und für die Interpretation sowie Auswertung fassbar gemacht (vgl. Mayring, 2003: S. 53ff). Schließlich erfolgt eine Inter-pretation der quantitativen, unter Heran-ziehung der qualitativ ausgewerteten Daten, um aus diesen Schlussfolgerungen für die Fragestellung ziehen zu können.      
“Die Neugier steht immer an erster Stelle 
eines Problems, das gelöst werden will.” 
Galileo Galilei (1564-1642)   
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2. Grundlagen In folgendem Kapitel werden die Grundla-gen für die vorliegende Forschungsarbeit beleuchtet. Zunächst wird die theoretisch konzeptionelle Fundierung  als wichtig er-achtet, um theoriefundierte Resultate in der Analyse zu gewährleisten. Ein weiteres Un-terkapitel stellt definierte Raumtypen auf, die dazu dienen die Nachfrage im räumli-chen Konzept aufzeigen zu können. Darauf-folgend wird die literarische Aufbereitung zum Thema Beteiligung vorgenommen, was als Basis für die Vorstellung des Beteili-gungsprozesses, aus welchem die Daten für die empirische Untersuchung herangezogen werden, dienen soll.  
2.1. Theoretische Fundierung Für die vorliegende Forschungsarbeit be-darf es einer Theorie, deren Ansatz dieser Ausarbeitung als Grundlage dienen soll. Dadurch kann die Nachvollziehbarkeit der Rahmenbedingungen und das Verständnis für das Zusammenwirken des gesamten Netzwerkes an AkteurInnen erhöht werden. Durch Heranziehen der Theorie wird die Relevanz des Forschungsthemas verdeut-licht. In konkretem Fall, die NutzerInnen im Zuge der Implementierung eines innovati-ven Mobilitätsangebotes einzubeziehen, neben ökonomischen auch die sozialen As-pekte im Prozess zu berücksichtigen sowie die Wirkung des gesamten Netzwerkes und der umgebenden Bedingungen auf den Ent-wicklungs- und Implementierungsprozess automatisierter Mobilität aufzuzeigen. Das Konzept der ausgewählten Theorie wird herangezogen, um eine theoretische Fun-dierung für die getroffenen Aussagen in der vorliegenden Untersuchung sicherzustellen.  

2.1.1. Innovationstheorien Eindeutig ist, dass es sich bei automatisier-ter Mobilität, wie sie sich derzeit entwickelt, um eine technische Innovation handelt. Al-lerdings ist hervorzuheben, dass nicht bloß von einer rein technischen Innovation die Rede sein kann. Wie im Folgenden aufge-zeigt wird, bringt die automatisierte Mobili-tät zudem vielmehr eine soziale Innovation mit. Die Kombination beider Innovationen stellt damit die Bedeutung dieser Arbeit deutlich in den Vordergrund, dessen Ausei-nandersetzung dem zugrundeliegenden Forschungsbereich einen interessanten Ausgangspunkt liefert. Dabei stellen sich die Fragen, was die soziale von der technischen Innovation unterscheidet und weshalb diese Ergänzung wesentlich ist? Soziale Innovationen implizieren, wie der Name bereits sagt, soziale oder gesellschaft-liche Aspekte. Solch eine Art von Innovation hat demnach Auswirkungen auf Bereiche des (alltäglichen) Lebens von Menschen. Soziale Innovationen führen dazu, dass ge-sellschaftlichen Problemen und Herausfor-derungen entgegengewirkt wird und diese gelöst oder auch die gesellschaftlichen Be-dürfnisse erfüllt werden. Dabei wirken sich die Effekte sozialer Innovationen auf die gesamte Gesellschaft aus und es werden keine Einzelinteressen verfolgt. Den größten Einfluss haben dabei die Menschen selbst, indem sie ihr kreatives Vermögen ausschöp-fen und in die Idee der Innovation einflie-ßen lassen (vgl. Zapf, 1994: S. 28ff; Buhr, 2015: S. 10ff). Zapf (1994) fasst dies folgen-dermaßen zusammen:  
„Soziale Innovationen sind neue Wege, 
Ziele zu erreichen, insbesondere neue 
Organisationsformen, neue Regulie-
rungen, neue Lebensstile, die die Rich-
tung des sozialen Wandels verändern, 
Probleme besser lösen als frühere Prak-
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tiken, und die deshalb wert sind, nach-
geahmt und institutionalisiert zu wer-
den.“ (Zapf, 1994: S. 33) Soziale Innovationen sind in diversen For-men zu finden. Beispielweise kann es sich dabei um ein/e „Prinzip, Gesetz, Organisati-on, Verhaltensänderung, Geschäftsmodell, Produkt, Prozess oder Technik“ (Buhr, 2015: S. 10) handeln. Buhr (2015) hat in seiner Untersuchung Anschauungsbeispiele aufgezeigt, indem er Innovationen aus der Vergangenheit heranzog, die laut heutiger Definition als soziale Innovation bezeichnet werden können. Die Aufzählung geht „vom Buchdruck, über die Krankenversicherung, das allgemeine Wahlrecht, Energiesparen oder Fair trade, bis zum Internet.“ (ebd.: S. 11)  Hinzu kommt, dass soziale Innovation das Potential hat, technischer Innovation zum Erfolg zu verhelfen, indem sie diese ver-stärkt, verbreitet und marktreif macht. Buhr (2015) konstatiert hierzu, dass „[…] techni-sche Innovationen die Verbreitung (Diffusi-on) sozialer Innovation sehr positiv beein-flussen [können]. Und andersherum entwi-ckeln technische Innovationen ihr wahres Potenzial erst durch die Verknüpfung mit einer sozialen Innovation“ (ebd.: S. 10). Dadurch wird deutlich, dass soziale Innova-tionen einen wesentlichen gesellschaftli-chen Beitrag leisten und neben technischer Innovation berücksichtigt werden müssen. Die Unterscheidung technischer von sozia-ler Innovation kann so erklärt werden, dass die Produktivität ersterer „auf der Manipu-lation von physikalischer Energie und Mate-rialien beruht“ (Zapf, 1994: S. 33), hingegen die Produktivität letzterer „von der mensch-lichen Kreativität und von symbolischen Ressourcen“ (ebd.: S. 33) gelenkt wird und somit der Einfluss der Menschen als Nutze-rInnen stark mit einwirkt. Trotzdem haben 

beide Formen einen gemeinsamen Aus-gangspunkt, nämlich die fortlaufende Ent-wicklung wissenschaftlicher Erkenntnisse sowie Erkenntnisse aus der praktischen Anwendung (vgl. ebd.). Das Zusammenwirken von technischer und sozialer Innovation leitet an dieser Stelle zum Verständnis des Open-Innovation An-satzes über. Anhand von diesem kann eben-falls der Hintergrund der vorliegenden Ar-beit beschrieben werden. Denn automati-sierte Mobilität wird technischer Innovation zugeschrieben, die wesentliche soziale Be-gleiterscheinungen mit sich bringt. Die Au-tomatisierung im Verkehrswesen kann er-hebliche Veränderungen im Mobilitätsver-halten der Bevölkerung herbeischaffen. Ge-nau an diesem Punkt setzt die vorliegende Forschungsarbeit an, nämlich die  Gesell-schaft bereits im Entwicklungsprozess zu berücksichtigen. Eben das wird dem Open-Innovation-Verständnis folgend nahegelegt. Das Open-Innovation Konzept soll insbe-sondere Unternehmen neue Herangehens-weisen im Entwicklungs- und Innovations-prozess näher bringen. Nach dem herkömm-lichen Ablauf erfolgt Innovation innerhalb eines Unternehmens im Kreis von ExpertIn-nen, wobei AkteurInnen außerhalb des Un-ternehmens keine große Rolle spielen. Vielmehr werden andere Unternehmen so-gar als Konkurrenz gesehen. Diese Form der Vorgehensweise hat Chesbrough (vgl. 2003, S. xxf) in seinem Werk als eine geschlossene Innovation (Closed Innovation) deklariert. Bei neuen Produkten und (Dienst-)Leistungen ist es zunächst wichtig, diese überhaupt an den Markt zu bringen. An-schließend ist es für den Erfolg des Unter-nehmens relevant, dass sich diese am Markt etablieren und bestehen bleiben. Es wird allerdings vermehrt beobachtet, dass Un-ternehmen vor genau der Herausforderung 
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stehen erfolgreiche Innovationen einzufüh-ren (vgl. Reichwald, Piller, 2005: S. 2f, 13f). Laut Cooper (vgl. 1993, in Reichwald, Piller, 2005: S. 2) scheitern sogar, je nach Branche, mehr als die Hälfte aller „Neuproduktein-führungen“. Aus diesem Grund wird beim Ansatz der Open-Innovation im Zuge des Entwicklungs- und Innovationsprozesses die Zusammenarbeit von Unternehmen mit (u.a.) den EndnutzerInnen, sprich KundIn-nen, empfohlen und gar als zielführend an-gesehen, um ein Produkt beim Zielpublikum zu verbreiten. Dadurch, dass bereits in der Phase des Entwicklungsprozesses die Kun-dInnen berücksichtigt oder gar miteinbezo-gen werden, wird die Gefahr eines Nicht-Erfolgs reduziert. Denn auf diese Weise ver-deutlichen sich die Bedürfnisse des Marktes früher, gleichzeitig ist es ein direkter Infor-mationsfluss und die Möglichkeit einer Fehl-interpretation seitens der Unternehmen wird geringer. Das Einfühlungsvermögen für KundInnen und deren Umfeld ist bei der Produktentwicklung und -einführung essen-tiell. Neben der Erhebung der Bedürfnisse wird beim Open-Innovation Ansatz auch auf die Findung der besten Lösung durch das Wissen und den Input von KundInnen ge-setzt. Der Innovationsprozess soll ein offe-ner, interaktiver Vorgang sein, bei dem ins-besondere EndnutzerInnen, aber auch Zulie-ferer des Unternehmens oder die Koopera-tion mit anderen Unternehmen, wesentlich sind. Nicht mehr ausschließlich das Unter-nehmen selbst, sondern ein ganzes Netz-werk wird in die Entwicklung eingebunden, denn dadurch „können Ideen, Kreativität, Wissen und Lösungsinformation einer deut-lich größeren Gruppe von Individuen und Organisation in den Innovationsprozess einfließen − und damit Inputfaktoren er-schlossen werden, die zuvor nicht für den Innovationsprozess zur Verfügung standen“ (Reichwald, Piller, 2005: S. 4). Somit werden nicht nur interne Ideen, die innerhalb des 

Unternehmens entstehen, herangezogen, sondern mit externen Ideen kombiniert. Bei Open-Innovation geht es darum, dass sich das Unternehmen für die Idee, Innovation von außen zu nutzen, öffnet. 
„Open Innovation combines internal 
and external ideas into architectures 
and systems whose requirements are 
defined by a business model. The busi-
ness model utilizes both external and 
internal ideas to create value, while de-
fining internal mechanisms to claim 
some portion of that value. Open Inno-
vation assumes that internal ideas can 
also be taken to market through exter-
nal channels, outside the current busi-
nesses of the firm, to generate addi-
tional value.” (Chesbrough, 2003: 
S. xxiv) In der Realität ist eine große Spannbreite zwischen offener und geschlossener Innova-tion (Open Innovation, Closed Innovation) zu finden. Das soll folgende Abbildung 1 auf Seite 22 verdeutlichen. Grundsätze, die bei Open-Innovation zu finden sind, orientieren sich daran, dass die jeweiligen WissensträgerInnen nicht unbe-dingt Teil des Unternehmens sind und daher eine Zusammenarbeit mit diesen erfolgen soll. Des Weiteren werden externe For-schungs- und Entwicklungstätigkeiten als effektiv erachtet. Interne Forschungs- und Entwicklungstätigkeiten sind erforderlich, um einen nutzbringenden Beitrag für das Netzwerk leisten und Anspruch auf den ex-ternen Input aus diesem haben zu können. Zudem ist es dem Open-Innovation-Ansatz folgend für ein Unternehmen nicht essenti-ell die Entdeckung selbst zu machen, um von der Erfindung auch zu profitieren. Ein gut durchdachtes Geschäftsmodell ist von weitaus größerer Bedeutung, als mit dem eigenen Produkt zuerst am Markt zu sein  
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(vgl. Chesbrough, 2003: S. XXVI). Laut Reichwald und Piller (vgl. 2005: S. 3f) soll das Open-Innovation Konzept allerdings den herkömmlichen Innovationsprozess von Unternehmen nicht vollkommen erset-zen, sondern vielmehr ergänzend eingesetzt werden und die Möglichkeiten erweitern. 
 

Die Analyse zeigt, dass bereits eine breite wissenschaftliche Auseinandersetzung mit Kooperationen zwischen unterschiedlichen AkteurInnen in Innovationsprozessen statt-findet. Die beschriebenen Prozesse zeigen alle sehr gut auf, dass erfolgreiche Innovati-on nicht unabhängig von realen Gegebenhei-

Abbildung 1: Interaktions- und Kooperationsformen bei geschlossener und offener Innovation, Quelle: 
Reichwald, Piller, 2005: S. 9; basierend auf Dahan, Hauser, 2002: S. 336; Mangold, 2002: S. 12; Rowley, 2002: 
S. 501. 
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ten, ohne Einbeziehung einer Vielzahl von Beteiligten entwickelt werden kann. Insbe-sondere den NutzerInnen sollte die Mög-lichkeit eingeräumt werden, als Teil des Prozesses zu agieren. Eric von Hippel (vgl. 2011) stellt in einem Vortrag zu Open und User Innovation einige Produkte vor, die ihren Ursprung nicht in der Industrie bzw. bei dem entwickelnden Unternehmen fin-den, sondern auf eine Idee oder einen Proto-typen der Nachfrageseite zurückzuführen sind. Damit stellt er die NutzerInnen, meist Laien im Technologie- und Produktentwick-lungsbereich,  als die eigentlichen Innovato-rInnen dar (vgl. ebd.). Diese Erkenntnisse basieren auf einer Studie. Untersucht wur-de, wie groß der Anteil der Bevölkerung ist, der innovative Produkte bereits selbst ent-wickelt und oder modifiziert hat („Consu-mer-Innovators“). Ein wesentliches Ergeb-nis war, dass 6,1 % der Bevölkerung des Vereinigten Königreichs bereits mit der Entwicklung eines Produktes beschäftigt waren, was in Anbetracht des Umstandes, dass in der Regel Unternehmen als Innova-toren gelten, relativ hoch ist5. (vgl. von Hip-pel, Ogawa, de Jong, 2011: S. 30)  
2.1.2. Quadrupel Helix Die Rahmenbedingungen, die der vorliegen-den Untersuchung zugrunde liegen, kom-men am deutlichsten unter Heranziehung der Theorie der Quadrupel Helix hervor. Aus diesem Grund wurde die Quadrupel Helix als theoretische Grundlage gewählt. Im Folgenden wird auf die Theorie näher eingegangen; es erfolgt eine genaue Be-schreibung.  

                                                           5 Die Studie hat sich mit dem Untersuchungsraum Vereinig-tes Königreich, Vereinigte Staaten sowie Japan auseinander-gesetzt. Als Beispiel für diese Arbeit wurden bloß die Ergeb-nisse des Vereinigten Königreichs angeführt, da sich dieses innerhalb des europäischen Raumes befindet und damit als Vergleich zum österreichischen Untersuchungsraum dieser Arbeit am naheliegendsten ist. 

Die zugrunde liegende theoretische Aus-gangslage zeigt, dass es sich bei der Automa-tisierung von Fahrzeugen und damit in wei-terer Folge des Mobilitätssystems um eine technologische Entwicklung handelt. Diese findet bereits statt. Wie im vorangehenden Teil dieses Kapitels aufgezeigt, sind die Er-findung und die Entwicklung eines Produk-tes oder einer Leistung allerdings nicht aus-reichend. Eine technologische Innovation soll einen Nutzen bringen und muss daher, um es simpel auszudrücken, in den Einsatz kommen. Die EntwicklerInnenseite möchte mit dem Produkt erfolgreich sein und die Einführung auf den Markt schaffen sowie auf diesem bestehen bleiben. An diese Stelle ist automatisierte Mobilität noch nicht ange-langt. Selbst wenn vereinzelt automatisiert fahrende Fahrzeuge6 auf den Straßen zu finden sind, muss diese Technologie noch marktreif werden. Mit der Theorie der Quadrupel Helix wird beschrieben, wie In-novation zustande kommt und das Netz-werk mit dem Einwirken der unterschiedli-chen AkteurInnen aufgezeigt. Bevor die Diskussion über die Theorie der Quadrupel Helix geführt wurde, lag der Fo-kus der Fachwelt in diesem Kontext auf der Triple Helix. Diese kann als Vorgängermo-dell der Quadrupel Helix bezeichnet werden. Deshalb ist, um eine bessere Nachvollzieh-barkeit zu gewähren, zunächst eine Ausei-nandersetzung mit der Triple Helix erfor-derlich. Zudem soll im Zuge dieser Analyse aufgezeigt werden, wieso eine Erweiterung der ursprünglichen Theorie überhaupt er-forderlich war sowie die Relevanz dessen für die vorliegende Untersuchung dargelegt werden.  
                                                           6 Gewisse Assistenzsysteme, wie beispielsweise der Tempo-mat, können heute vermutlich bereits als Standardausstat-tung vieler, insbesondere neuer,  Fahrzeuge bezeichnet werden. An dieser Stelle sind allerdings komplexere Systeme gemeint, die in höhere Automatisierungsstufen einzuordnen sind. Eine Beschreibung der Automatisierungsstufen ist im Kapitel 0, auf Seite 55 zu finden. 
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Bei der Durchleuchtung der Fachliteratur zu den Helix Modellen, wird eindeutig, dass der Fokus ganz klar auf die Wissensproduktion gelegt wird. Es geht um die Generierung von Wissen, wie dieses zur Entwicklung von Innovation beitragen kann sowie um dessen Kapitalisierung. Die Annahme ist, dass Wis-sen zwar zu Ideen für Innovationen führt, aber nicht mehr allein durch eine Institution erfolgen soll, sondern der Austausch geför-dert werden muss7. Die Triple Helix hebt das Zusammenspiel von Universität, Indust-rie und Staat (in der englischen Literatur als „Academia“, „Industry“ und „Government“ bezeichnet) hervor. Diese sind nämlich laut Etzkowitz und Leydesdorff (1995) die drei dominantesten AkteurInnen im Kontext von Innovationsprozessen. Zunächst haben die-se drei Institutionen jede selbständig für sich, unabhängig voneinander, in unter-schiedlichen Aufgabenbereichen gehandelt, doch hat sich immer deutlicher gezeigt, dass sie voneinander Aufgaben übernehmen und die Aufgaben sich an gewissen Stellen über-schneiden (vgl. ebd.: S. 1; Moritz 2016: S. 28). Durch dieses Zusammenspiel entste-hen eine Co-Evolution („co-evolution“), eine Co-Entwicklung („co-development“) sowie eine Co-Spezialisierung („co-specialisation“) unterschiedlicher Wissensmodi, die wesent-lich für eine wissensbasierte Gesellschaft und Ökonomie sein sollten (vgl. Carayannis, Campbell, 2009: S. 206). Das Modell der Triple-Helix soll als Unterstützung für eben diese wissensproduzierenden Einrichtun-gen dienen, um mit ihrem Know-how zur Stärkung der ökonomischen und gesell-schaftlichen Bereiche beizutragen (vgl. Arn-kil et al., 2010a: S. 12). Das Triple Helix Modell besagt, dass die Universitäten nicht mehr eigenständig und allein für die Lehre und Forschung zustän-
                                                           7 Zu beachten sind die Synergien zum Open Innovation Ansatz. 

dig sind. In der Theorie der Triple Helix kommen den Universitäten zusätzliche Zu-ständigkeiten zu, die sie mittels des Netz-werkes, das sie mit der Industrie und dem Staat bilden, erlangen. Beispielsweise ver-folgen Universitäten zusätzlich das Ziel, Wissen zu kapitalisieren („the capitalization of knowledge“) und beeinflussen damit im Zuge ihrer Forschung die Entwicklung neu-er Unternehmen. Dadurch nehmen sie in Ergänzung zu ihrer eigentlich universitären Rolle auch jene der Industrie ein. Wiederum Unternehmen, die unter die Helix der In-dustrie fallen, nehmen teilweise die Rolle von Universitäten ein, indem die Unterneh-men das Wissen auf dem Weg von Koopera-tionen verbreiten und das Ausbildungsni-veau auf eine immer höhere Stufe heben. Zudem liegt bei ihnen die Zuständigkeit der Produktentwicklung und des Produktmar-ketings. Der Staat wiederum nimmt die zu-sätzliche Funktion als öffentlicher Risikoka-pitalgeber ein. Mit der Festlegung entspre-chender Richtlinien trägt er außerdem zur Innovationsförderung bei. Das zeigt, dass im Prinzip alle drei Institutionen neben den eigenen Aufgaben und Positionen auch die Position der jeweils anderen einnehmen (vgl. Etzkowitz, Zhou, 2018: S. 16; Arnkil et al., 2010a: S. 12).  Nach Etzkowitz und Zhou (2018) bilden die Universitäten in diesem Netzwerk den Mit-telpunkt. Das begründen sie damit, dass diese als Quelle von Unternehmertum, Technologie und kritischem Hinterfragen den Kern von Innovationen darstellen. Nichtsdestotrotz führt die Zusammen-schließung dieser drei Institutionen dazu, im Sinne der Gesellschaft und der Ökono-mie, neue Produkte und Services und damit neue Technologien sowie neues Wissen zu erforschen und umzusetzen (vgl. Arnkil et al., 2010a: S. 12). 

https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek


D
ie

 a
pp

ro
bi

er
te

 g
ed

ru
ck

te
 O

rig
in

al
ve

rs
io

n 
di

es
er

 D
ip

lo
m

ar
be

it 
is

t a
n 

de
r 

T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

 v
er

fü
gb

ar
.

T
he

 a
pp

ro
ve

d 
or

ig
in

al
 v

er
si

on
 o

f t
hi

s 
th

es
is

 is
 a

va
ila

bl
e 

in
 p

rin
t a

t T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

.
D

ie
 a

pp
ro

bi
er

te
 g

ed
ru

ck
te

 O
rig

in
al

ve
rs

io
n 

di
es

er
 D

ip
lo

m
ar

be
it 

is
t a

n 
de

r 
T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
 v

er
fü

gb
ar

.
T

he
 a

pp
ro

ve
d 

or
ig

in
al

 v
er

si
on

 o
f t

hi
s 

th
es

is
 is

 a
va

ila
bl

e 
in

 p
rin

t a
t T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
.

  

25 
 

Das Triple Helix Modell wird in der Litera-tur als Spiralmodell (s. Abbildung 2, inklusi-ve der viertel Helix, in ihrer Erweiterung als Quadrupel Helix) bezeichnet. Damit wird  

hervorgehoben, dass es sich bei Innovation um keinen linearen Prozess8 handelt, son-dern die einzelnen Helices (Universität, In-dustrie, Staat) spiralförmig dargestellt wer-den können, da sich deren Aufgaben zu 
                                                           8 Als linearer Innovationsprozess wird die Entwicklung eines Produktes bezeichnet, wenn diese mit der Forschung be-ginnt, die Forschung zur Erschaffung einer Technologie führt und diese Technologie letztendlich der Nachfrage auf dem Markt entspricht. Solch ein Prozess könnte ebenso als „(…) 
smooth, unidirectional flow from basic scientific research to 
commercial applications” (Arnkil et al., 2010b: S. 9) beschrie-ben werden (vgl. ebd.). Demgegenüber stehen nicht-lineare Innovationsprozesse, die mit interaktiven, wiederkehrenden Bedingungen verbunden sind, welche die Input - Output Beziehung verändern (vgl. Etzkowitz, Leydesdorff, 2000: S. 114). 

mehreren unterschiedlichen Zeitpunkten wiederkehrend überschneiden (vgl. Etzko-witz 1994; Leydesdorff 1994 in Etzkowitz, Leydesdorff, 1995: S. 2). Daneben ist in der Literatur von einer Entwicklung der Triple Helix zu lesen. Es können drei Stufen identi-fiziert werden. Im Zuge der Triple Helix I erfolgt eine Definition und Abgrenzung der integrierten Institutionen. Allerdings kann dieses Modell als eher staatsfokussiert be-zeichnet werden, da der Staat lenkend über Universität und Industrie steht. Bei der Triple Helix II kommt es bereits zu einem Austausch zwischen den Institutionen. Durch die neuen Verknüpfungen entstehen bis dahin unbekannte Verbindungspunkte, die neue Arten der Kommunikation erfor-dern. Daher spielt die Entwicklung von Kommunikationssystemen stark in diese Stufe ein. In der Tripple Helix III ist zu fin-den, was in den vorigen Absätzen bereits näher erläutert wurde. Diese Stufe macht die Zusammenarbeit der drei Helices Uni-versität, Industrie und Staat aus. Dabei geht es nicht nur um die Wirkung in der eigenen Rolle, sondern ist auch die Übernahme einer der anderen beiden Rollen zentral (vgl. Torkkeli et al., 2007: S. 341f; Santonen et al., 2014: S. 75; Etzkowitz, Leydesdorff, 2000: S. 111). 
“Economies where triple helix applies 
have high levels of skilled labour, 
knowledge-based and innovation-
driven industry and service sectors, 
technology-intensive universities, gov-
ernments and industries.” (Alfonso et 
al., 2010: S. 5) Dass dieses Modell zudem bereits weit ver-breitet Anwendung findet, zeigen die welt-weit wiederkehrend stattfindenden Triple-Helix Konferenzen (vgl. z.B. Moritz, 2016: S. 30). Anzumerken ist zudem, dass das Netzwerk einer Triple Helix sowohl Top-

Abbildung 2: Die Triple und Quadrupel Helix als Spiralmo-
dell, Quelle: Carayannis, Campbell, 2009: S. 207 
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Down als auch Bottom-up gebildet werden kann. In der Fachliteratur grenzt eben diese Eigenschaft das Triple Helix Modell von an-deren, ebenfalls auf Innovation und Netz-werken ausgelegten Modellen, ab (vgl. Etz-kowitz, 2002: S. 2ff in Moritz, 2016: S. 30). Allerdings, wie eingangs angemerkt, ist das Netzwerk der Triple Helix für die zugrunde liegende Themenstellung mit ihren Rah-menbedingungen nicht ausreichend. Es be-darf einer weiteren Helix (AkteurIn) im In-novationsprozess automatisierter Mobilität und damit in der für diese Untersuchung heranzuziehenden wissenschaftlichen The-orie. Dies führt zur Formulierung der Quadrupel Helix.  Arnkil, Järvensicu, Koski und Piirainen (vgl. 2010a: S. 19ff) haben in ihrer Untersuchung zur Quadrupel Helix unterschiedliche For-men dieses Modells identifizieren können; das „Triple-Helix + Users“ Modell, das Mo-dell des unternehmenszentrierten Living Labs („Firm-centred living lab model“), das am öffentlichen Sektor zentrierte Living Lab („The public-sector-centred lving lab“) und das Modell der BürgerInnen-zentrierten Quadrupel Helix („Citizen-cetred Quadruple Helix“). Bei dem „Triple-Helix + Users“ Mo-dell wird zwar weiterhin das traditionelle Triple Helix Modell herangezogen, aber um die Komponente einer systematischen Ein-holung von NutzerInneninformationen und Weiterverwendung dieser ergänzt. Damit wird eine Planung und Entwicklung für Nut-zerInnen („design for users“) und weniger eine mit („design with users“) oder gar von NutzerInnen („desgin by users“) assoziiert. Der Innovationsprozess wird im „Triple-Helix + Users“ Modell von Unternehmen und/oder Universitäten abgewickelt. Wie bereits der Name sagt, liegt der Innovati-onsprozess beim Modell des unternehmens-zentrierten Living Labs bei den Unterneh-

men. Nachdem in dieser Form der Quadru-pel Helix das NutzerInnenwissen für die Innovation eine wesentliche Rolle spielt und als ebenso wichtig wie durch Forschung erlangtes Wissen angesehen wird, wird die Einbeziehung der NutzerInnen als Planung und Entwicklung mit diesen verstanden. In dem am öffentlichen Sektor zentrierten Living Lab erfolgt der Innovationsprozess ebenfalls mit den NutzerInnen. Der Innova-tionsprozess wird von öffentlichen Organi-sationen geleitet und hat zum Ziel, Bürge-rInnen verbesserte Produkte und Services anbieten zu können. Das erfolgt durch die Integration der BürgerInnen in Service- und Produktentwicklungsphasen, beispielsweise mittels Befragungen, Dialogforen und der-gleichen. Schließlich haben Arnkil et al. (vgl. ebd.) noch das Modell der BürgerInnen-zentrierten Quadrupel Helix („Citizen-cetred QH“) formuliert. Dieses konzentriert sich ganz stark auf Innovationen, die den Bürge-rInnen einen Nutzen bringen. Der Innovati-onsprozess wird eindeutig von den Bürge-rInnen gesteuert, wobei das erforderliche Wissen aus den vier Helices BürgerInnen, Universitäten, Unternehmen sowie öffentli-che Behörden gewonnen wird. Die Aufgabe der drei zuletzt genannten liegt darin, die BürgerInnen im Innovationsprozess durch zur Verfügung stellen notwendiger Mittel zu unterstützen, wobei Unternehmen und öf-fentliche Einrichtungen nachfolgend die geschaffenen Innovationen auch tatsächlich nutzen. Dieser Prozess kann eindeutig als Planung und Entwicklung durch NutzerIn-nen bezeichnet werden (vgl. ebd.). Gleichzeitig hat Arnkil (2010a) mit seinen KollegInnen versucht eine einheitliche Defi-nition für diese unterschiedlichen Formen der Quadrupel Helix zu finden. Diese lautet: „It is an innovation cooperation model or innovation environment in which users, firms, universities and public authorities 
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cooperate in order to produce innovation.“ (Arnkil et al. 2010a: S. 65). Zusätzlich wird angemerkt, dass es sich bei diesen Innovati-onen um jegliches für das Netzwerk an Partnern Nützliches handeln kann, sei es technologisch, sozial, ein Produkt oder Ser-vice, kommerziell oder nicht kommerziell (vgl. ebd.). Aus Sicht der Autorin stellen diese dargeleg-ten unterschiedlichen Formen der Quadru-pel Helix einen Prozess dar. Es bedarf einer Entfaltung der innovationsbringenden For-schung und Entwicklung, die durchaus be-reits stattfindet; in manchen Gebieten ist sie weiter vorangeschritten, in anderen weni-ger. Dieser Prozess bedarf vermutlich Zeit, damit sich die involvierten Stakeholder an-passen können und die Veränderung akzep-tieren. Es braucht eine Veränderungsphase, in der die gewohnten Abläufe, in denen In-novation auf Basis von Technologie und Forschung zustande kommt, sich verändern und Innovation verstärkt von NutzerInnen ausgeht. Die Bildung und Kooperation des Netzwerks in der Triple Helix war eine Ent-wicklung und ebenso braucht es einer Be-wusstseinsbildung in Richtung Quadrupel Helix bis die NutzerInnen als vollwertiger Teil in den Innovationsprozess eingebunden werden. Um tatsächlich das zu schaffen, was gebraucht wird, ist es erforderlich, dass die Entwicklung von Produkten und Services gemeinsam mit den EndnutzerInnen erfolgt. Genauso müssen bei der Implementierung automatisierter Mobilität alle Aspekte mit-gedacht und relevante Stakeholder mitein-bezogen werden.  Worüber sich in der Diskussion um die Quadrupel Helix alle einig sind, ist, dass es einer Erweiterung der drei Helices aus dem Ansatz der Triple Helix um eine weitere bedarf. Mehrere WissenschaftlerInnen stüt-zen sich außerdem auf die Tatsache, dass 

bereits Etzkowitz und Leydesdorff in ihren Ausführungen zur Tripple Helix Theorie aufgezeigt haben, dass es in Innovations-prozessen einen Einfluss auf soziale Struk-turen gibt. Aus deren Sicht gehört das zu einem der Punkte, die die Notwendigkeit einer vierten Helix im wissensbasierten Innovationssystem beweist (vgl. z.B. Carayannis, Campbell, 2011: S. 358).Es herrscht allerdings noch keine klare Einig-keit darüber, wer diese bilden soll. Weder ist das Innovationsmodell der Quadrupel Helix in ausreichender Tiefe behandelt wor-den noch hat es sich bisher ausreichend in der Innovationsforschung sowie -politik etabliert (vgl. Arnkil et al., 2010a: S. 14). Nachdem die Triple Helix im Innovations-wachstum nicht langfristig anwendbar ist, ist eine Erweiterung auf die Quadrupel Helix und somit eine neue Helix im theoretischen Modell notwendig (vgl. ebd.: S. 5).  Geht es nach Carayannis und Campbell (vgl. z.B. 2009, 2011) wird diese vierte Helix als eine „medienbasierte und kulturbasierte Öffentlichkeit“ sowie die „Zivilgesellschaft“ definiert, welche auch von weiteren Auto-rInnen übernommen wurde. Die medien- und kulturbasierte Öffentlichkeit wird in Verbindung gebracht mit den Termini „Me-dien“, „kreative Industrien“, „Kultur“, „Wer-te“, „Lebensstile“, „Kunst“ sowie dem Begriff der „kreativen Klasse“. In ihren Arbeiten zur Quadrupel Helix erweitern Carayannis und Campbell die Kunst aber auch um den Be-reich der Geisteswissenschaften, einen aus ihrer Sicht sehr wichtigen Faktor in diesem Themenfeld. Damit werden nicht mehr nur die naturwissenschaftlichen Universitäten als innovationsbringend angesehen, son-dern es wird erkannt, dass die geisteswis-senschaftlichen Universitäten eine neue Richtung zum Innovationsnetzwerk beitra-gen. Die künstlerische Forschung hat das Potential neue Formen der Wissensgenerie-
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rung mit einzubringen (vgl. Carayannis, Campbell, 2009: S. 206f; Carayannis, Camp-bell, 2011: S. 338ff). Carayannis und Campbell begründen ihre Sichtweise der vierten Helix als medien- und kulturbasierten Öffentlichkeit damit, dass jedes nationale Innovationssystem von den Medien abhängig ist, davon wie Medien öf-fentliche Gegebenheiten wiedergeben und nach außen kommunizieren, aber auch von vorliegender Kultur und Werten. Die Öffent-lichkeit wird davon beeinflusst. Die mediale Auffassung, Diskussion und Interpretation der Themenstellungen ist dabei für eine an Innovation und Wissen interessierte Gesell-schaft essentiell. Eine derartige Gesellschaft ist wiederum für eine vermehrte Wissens-generierung von Bedeutung. Aus diesem Grund muss sich die Innovationspolitik für ihre Zielerreichung des Stellenwertes der Öffentlichkeit bewusst sein. Deshalb gilt es die Öffentlichkeit (im Konkreten die Gesell-schaft als NutzerInnen) in fortgeschrittene Innovationssysteme einzubeziehen. In einer ihrer Arbeiten formulieren Carayannis und Campbell (2011: S. 338) dies folgender-maßen: „The public uses and applies knowledge, so public users are also part of the innovation system.” Der Literatur ist immer wieder zu entnehmen, dass für ein „Innovationsökosystem“ eine Vielfalt an Handelnden, AkteurInnen und Organisatio-nen sowie eine Vielfalt an Wissen und Inno-vation von größtem Belange ist. Carayannis und Campbell (vgl. 2009: S. 206f; 2011: S. 357) haben es derart ausgedrückt, dass die-se Vielfalt in einer „Demokratie des Wis-sens“ resultieren könnte. Daraus lässt sich ableiten, dass die Quadrupel Helix auch gar nicht ohne dem demokratischen Aspekt existieren kann, denn „die Quadrupel Helix adressiert die Wissensproduktion und In-

novation im Kontext der Demokratie“9 (ebd., 2014: S. 2). Die Theorie ist zudem auf bot-tom-up Prozesse ausgelegt. Das bestärkt die Eigenschaft der starken Orientierung zum Menschen in diesem Modell. Das Verständ-nis, dass Geisteswissenschaften, Demokratie und Innovation sich gegenseitig in ihrer Fortentwicklung bestärken wird verfolgt (vgl. ebd.: S. 2ff). Eine weitere Auffassung der Quadrupel He-lix Theorie ist, dass die vierte Helix die In-tegration von Non Governmental Organisa-tions (NGOs) darstellt. Der Fokus von NGOs liegt nicht auf dem Profit, der mit einem Produkt erzielt werden könnte. Eben diese Aspekte abseits des Profits sind neben dem Kommerz, der Politik und dem theoreti-schen Beitrag für ein Innovationssystem relevant (vgl. Leydesdorff, et al., o.J.: S. 101). Bei Porlezza und Corlapinto (vgl. 2012: S. 2ff) wiederum, wird für den Innovations-prozess die Integration von Finanzierungs-organisationen herangezogen. Es ist die „[…] freie Interaktion von Informationen, Hu-mankapital, Finanzkapital und Institutio-nen“10 (ebd.: S. 4) sicherzustellen. Für ein vorantreiben der Kreativwirtschaft erachten sie, neben weiteren Indikatoren, die Erhö-hung des Unternehmenskapitals als wichti-gen Pushfaktor. Hingegen erachten Afonso, Monteiro und Thompson (vgl. 2010: S. 6) als letzte der vier Helices ebenfalls die NutzerInnen von Innovation. Diesbezüglich halten sie in ihrer Untersuchung fest:  
„In fact, Knowledge creation is now 
transdisciplinary, non-linear and hy-
brid, hence inclusion of the fourth helix 
becomes critical since scientific 
knowledge is increasingly evaluated by 

                                                           9 Freie Übersetzung der Autorin 10 Freie Übersetzung der Autorin 
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its social robustness, equitableness and 
inclusiveness.” (Afonso, et al., 2010: 
S. 16) Um die Vollständigkeit der wissenschaftli-chen Auseinandersetzung mit der gesamten theoretischen Fundierung zu gewähren, ist anzumerken, dass die Fachgesellschaft eine weitere Lücke entdeckt hat, woraufhin die Theorie der Quintupel Helix  in die Diskus-sion gebracht und für die Forschung und Entwicklung entwickelt wurde. Die vier be-stehenden Helices wurden um eine weitere, die der Ökologie, genauer der natürlichen 

Umgebung von Gesellschaft und Ökologie, der 
Sozialökologie oder des sozioökologischen 
Übergangs, ergänzt (vgl. Carayannis, Camp-bell, 2014: S. 2ff). Die Quintupel Helix dient dabei dazu „[…] Synergien zwischen Öko-nomie, Gesellschaft und Demokratie herzu-stellen“11 (ebd.: S. 15). Die Quadrupel Helix basiert auf der Triple Helix und erweitert diese; die Quintupel Helix basiert auf der Quadrupel Helix und erweitert diese (vgl. ebd.: S. 14). Es ist nicht auszuschließen, dass zukünftig noch weitere Helices entdeckt werden, die in das Innovationsnetzwerk integriert werden könnten. Die literarische Analyse zeigt, dass im All-gemeinen die von Carayannis und Campbell festgelegte vierte Helix als medien- und kul-turbasierte Öffentlichkeit (s. Abbildung 2, S. 25) angenommen und weitergetragen wird. Jedoch bedarf es von jedem/jeder Wissen-schaftlerIn einer näheren Präzisierung für die persönliche Anwendung der Quadrupel Helix. Diese kann weitreichend erfolgen. Von manchen wird die vierte Helix als Nut-zerInnen, von anderen als KonsumentInnen definiert, weitere bezeichnen sie wiederum als Institutionen und nennen sie NGO oder auch Finanzierungsorganisation. Die breite Zivilgesellschaft wird im Innovationsge-
                                                           11 Freie Übersetzung der Autorin 

schehen ebenfalls als vierte Helix herange-zogen, wobei damit laienhaft BürgerInnen als Einzelpersonen oder auch ein Zusam-menschluss durch VertreterInnen gemeint sein können. Angelehnt an die vorgestellte Theorie wird der Innovations- und Implementierungs-prozess automatisierter Mobilität in das Verkehrssystem und den Raum von dem Staat, der Industrie, der Universität und den Endnutzenden getragen. Nach dem Ver-ständnis der Autorin, legt dabei der Staat den Umfang der Möglichkeiten fest, schafft rechtliche Rahmenbedingungen und treibt die Entwicklung der Automatisierung an, indem er beispielsweise eingangs Tests un-ter realen Bedingungen und letztlich das fahrerInnenlose Fahren auf öffentlichen Straßen ermöglicht. Damit stellt der Staat eine rahmensetzende Helix dar, ohne die eine Implementierung, aufgrund der zu Be-ginn herrschenden rechtlichen Ausgangsla-ge, kaum möglich wäre. Die Industrie bildet eine weitere Helix im Netzwerk. Mit der Forschung und Produktion befasst, werden von der Industrie die notwendigen Endpro-dukte, die Komponenten zum automatisier-ten Fahren her- und bereitgestellt. Das kön-nen Fahrzeuge, Sensoren, Systeme und ähn-liche Bestandteile der Infrastruktur sein, die zur Schaffung eines automatisierten Ver-kehrssystems beitragen. Wie auch die litera-rische Aufarbeitung gezeigt hat, bilden die Universitäten ebenfalls eine Helix in diesem Netzwerk. Mit ihren Forschungstätigkeiten im Bereich der automatisierten Mobilität werden beispielsweise die Auswirkungen auf Gesellschaft, Raum und Umwelt unter-sucht. Die dadurch gewonnenen Erkennt-nisse können wiederum mit der Produktion der Industrie oder auch den staatlichen Tä-tigkeiten rückgekoppelt werden. Das zeigt, dass Handlungen jeder Helix die jeweils anderen beiden Helices beeinflussen und 
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damit einen Effekt auf den gesamten Pro-zess haben können (die hier beschriebenen Wechselwirkungen zwischen den Stakehol-der des Netzwerkes, sind auch im Kapitel 3 Automatisierte Mobilität wiederzufinden). In diesem gesamten Prozess nicht außer Acht zu lassen sind die EndnutzerInnen, welche bereits in der Literatur eindeutig als WissenserzeugerInnen und Innovationsträ-gerInnen identifiziert wurden (vgl. z.B. Al-fonso et al., 2010; Arnkil et al. 2010; Carayannis, Campbell, 2011). Deren Einbe-ziehung ist für die Sicherstellung einer dau-erhaften, nachhaltigen Innovation von gro-ßer Relevanz. Die Literaturanalyse des In-novationsbegriffs hat mit den Modellen der sozialen oder auch der offenen Innovation eben dies bestätigt. Die breite Bevölkerung wird letztendlich das Mobilitätsangebot nutzen, daher muss es von eben dieser an-genommen und akzeptiert werden. Akzep-tanz setzt Kommunikation mit den Bürge-rInnen voraus. Wenn diese im Entwick-lungsprozess nicht mitgenommen werden, kann es allerdings auch keine Kommunika-tion geben. Kommunikation führt zu Ver-ständnis und Verständnis zu Akzeptanz. Ist die Bereitschaft nicht gegeben das Angebot in Anspruch zu nehmen, werden von Staat, Universität und Industrie gesetzte Ziele vermutlich nicht erreicht werden können. Auch wenn die Ziele dieser drei Stakeholder sich eventuell voneinander unterscheiden, ist das Endziel, das alle drei verfolgen, si-cherlich die Akzeptanz und letztlich die Nutzung des Angebotes. Um kongruente Angebot- und Nachfrageseiten gewährleis-ten zu können, muss daher zusätzlich zu diesen drei Helices jedenfalls die eben auf-geführte Helix der Endnutzenden Teil des Netzwerkes sein. Was die Gruppe der Nut-zerInnen bzw. im weiteren Sinne die Gesell-schaft als vierte Helix der Quadrupel Helix legitimiert. Ein Innovationsprozess in Ko-operation mit der Gesellschaft, die die Inno-

vation nutzen soll, ist unumgänglich. Die Zusammenarbeit aller vier Helices, Staat, Industrie, Universität und Gesellschaft, ist Grundvoraussetzung für die Schaffung eines nachhaltigen Angebotes an automatisierter Mobilität im öffentlichen Raum.               
“Discovery consists of looking at the 
same thing as everyone else and think-
ing something different.” (Albert Szent-
Gyorgyi—Nobel Prize Winner, In: 
Carayannis, Campbell, 2011: S. 349)   
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2.2. Raumtypen Nachdem sich die vorliegende Arbeit in ih-rer zweiten Forschungsfrage auf Raumtypen bezieht, widmet sich das folgende Kapitel eben diesen. Es soll diskutiert werden, wel-che Raumtypen zur Beantwortung der Fra-gestellung herangezogen werden. Die Lite-ratur beschäftigt sich im Zusammenhang mit der Verkehrsplanung häufig mit der Bedeutung von Raumtypen. Dies unter-streicht die Notwendigkeit, die räumliche Ebene auch in dieser Forschungsarbeit zu berücksichtigen. So konstatiert beispiels-weise Mayr (2012: S. 19): „Die Raumstruk-tur steht in einem unmittelbaren Verhältnis zum Verkehrshandeln, da primär die Über-windung des Raumes Mobilität im engeren Sinn oder – genauer gesagt – Verkehr be-deutet.“ Eine eingehende Literaturrecherche hat gezeigt, dass Raumtypen nicht unbedingt einfach von einer Untersuchung auf die an-deren umgelegt werden können. Je nach-dem, welches Thema und welche Fragestel-lung behandelt werden, können sich die Typisierungen stark voneinander unter-scheiden. Zudem besteht die Möglichkeit, unterschiedliche räumliche Ebenen heran-zuziehen. Der Literatur ist zu entnehmen, dass es legitim ist, entsprechend der jewei-ligen Themen- und Fragestellung eigene Raumtypen zu bestimmen (vgl. Schindegger 1999: S. 44). Dabei ist es für eine geeignete Typisierung notwendig, mehrere Kriterien zu berücksichtigen. Es wird immer schwie-riger, Kategorien für Raumtypen ausfindig zu machen, die kollektiv anwendbar sind. Im Gegenteil, die Merkmalsausprägungen un-terschiedlicher Standorte werden als zu-nehmend dispers erachtet (vgl. Mayr, 2012: S. 20). Das BMVI hält in seinem Arbeitspa-pier zu Regionalstatistischer Raumtypologie (2018: S. 2) fest, „[j]e passgenauer die Raumtypen räumliche Strukturen und Ent-

wicklungen unterscheiden, desto präziser lassen sich die Ergebnisse für die Verkehrs-planung und Diskussionen in der Öffentlich-keit verwenden.“ Diese Arbeit möchte mit der Forschungsfra-ge „Welchen Raumtypen kann die identifi-zierte Nachfrage zugeordnet werden?“ den Rahmen aufzeigen, welche räumlichen Be-reiche aus Sicht der NutzerInnen primär von automatisierter Mobilität betroffen sein werden bzw. profitieren können. Dazu wer-den in der empirischen Auswertung dieser Untersuchung die Daten aus dem Beteili-gungsprozess mit den Raumtypen korreliert (s. Kapitel 4.2.1.1, S. 103). Die Herleitung der herangezogenen Raumtypen wird im Folgenden näher gebracht.  
2.2.1. Raumtypen in Bezug auf 

das Untersuchungsfeld  
Automatisierte Mobilität Die erste Überlegung für die Definition von Raumtypen für die vorliegende Untersu-chung war, die Bevölkerungszahl heranzu-gehen. Dabei sollten in etwa Kategorien, wie „Großstadt“, „Stadt“, „Kleinstadt“ und „Ge-meinde“, jeweils anhand der EinwohnerIn-nenzahl der verschiedenen Orte eingeteilt werden. Die Zuordnung sollte auf den Da-tensätzen aus dem Beteiligungsprozess (s. Kapitel 2.3.4, S. 39) basieren. Die finale Festlegung, welche Raumtypen für die vor-liegende Arbeit herangezogen werden, hängt jedoch stark von der verfügbaren Datengrundlage ab, die aus dem BürgerIn-nen-Beteiligungsverfahren gegeben ist und kann nachträglich nicht mehr um zusätzli-che Merkmale erweitert werden.  Aus den zugrundeliegenden Daten gehen die Raumtypen „Urbane Gebiete“, „Suburbane Gebiete“ und „Ländliche Gebiete“ hervor. Die Zuteilung der TeilnehmerInnen aus dem 
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Beteiligungsprozess zu den angegebenen Raumtypen, welche für eine Zuordnung der Daten im empirischen Teil dieser For-schungsarbeit notwendig ist, wurde von den Teilnehmenden selbst durchgeführt. Dar-über hinaus lag dafür keine Beschreibung über etwaige Kriterien oder Merkmale der Raumtypen vor, was dazu führt, dass es sich bei diesen Angaben um keine nachvollzieh-bare Datengrundlage handelt. Seitens der Verfasserin wird hier ein Mangel an Kriteri-envielfalt gesehen. Für eine vollständige Raumtypisierung sollten nämlich mehrere beschreibende Merkmale herangezogen werden, hier jedoch liegt kein einziges vor. Beispielsweise wäre es sinnvoll gewesen, die Bevölkerungszahl, die Siedlungsstruktur oder auch die Entfernung zu sogenannten Points of Interest zu berücksichtigen. Es kann nur angenommen werden, dass die Teilnehmenden sich an Merkmalen dieser Art orientiert haben, als sie ihre Angabe getätigt haben.  Aufgrund dieser Ungenauigkeit bei der Ein-teilung in die drei Raumtypen wird für die vorliegende Untersuchung zwar mit diesen Bezeichnungen weitergearbeitet, aber eine eigene Zuteilung vorgenommen. Nachdem der Beteiligungsprozess abgeschlossen ist und es nicht möglich ist, nachträglich Daten zu erheben, wird der zur Verfügung stehen-de Wohnort der teilnehmenden Personen herangezogen, um eine rationale Einord-nung vorzunehmen. Diese erfolgt entspre-chend der sogenannten „Urban-Rural-Typologie“, welche durch die Statistik Aus-tria für ganz Österreich erarbeitet wurde. Dessen Ziel war österreichweit „[…] eine einheitliche und damit auch vergleichbare Ausgangsbasis für Analysen und Publikatio-nen im Zusammenhang mit dem räumlichen Raum [zu bieten]“ (Statistik Austria, 2016: S. 2). Dafür wurden folgende Kriterien her-angezogen (vgl. ebd.: S. 4ff): 

 Kernzonen und Nicht-Kernzonen: Diese wurden jeweils über die EW-Zahl12 in Rasterzellen von 500 m2 und wie diese Zellen zusammenhängen defi-niert. 
 Infrastruktur: Bei diesem Kriterium wurden vier ver-schiedenen Arten von Zentren identifi-ziert. Das Verwaltungszentrum wurde über den Sitz einer Bezirkshauptmann-schaft festgelegt. Das Schulische Zent-rum über die Führung einer maturafüh-renden Schule, worunter AHS Oberstufe, BHS und LHS fallen. Beim Arbeitszent-rum geht es darum, dass der Pendler-saldoindex kleiner gleich 95 ist. Im Me-dizinischen Zentrum ist eine Basisver-sorgung durch eine Krankenanstalt si-chergestellt. 
 Erreichbarkeit: Hierfür wurde die Entfernung zu einer Stadtregion bzw. zu einem regionalen Zentrum berechnet. Die Zeiteinheiten länger als 30 Minuten, kürzer als 30 Mi-nuten bzw. kürzer als 20 Minuten dien-ten dabei als Referenz. 
 Pendler: Als Grundlage für dieses Kriterium dien-ten Pendlerbewegungen, sprich die An-zahl der Ein- und Auspendelnden in ei-ner Gemeinde. 
 Nachdem der Name des Wohnortes bzw. der Heimatgemeinde (oder Stadt) der Teilneh-menden bekannt ist, können diese beiden Datensätze, jener des Beteiligungsprozesses und jener zur Urban-Rural-Typologie der Statistik Austria, anhand der Angabe mitei-nander korreliert werden. Auf diese Weise wird für die weitere Analyse die Einteilung in die festgelegten Raumtypen „Urbaner Raum“, „Suburbaner Raum“ und „Ländlicher 
                                                           12 EW = EinwohnerInnen 
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Raum“ vorgenommen, um die Frage, für welche Raumtypen die Nachfrage nach au-tomatisierter Mobilität gegeben ist, zu be-antworten. Raumtypen der vorliegenden Untersuchung: 
o Urbaner Raum 
o Suburbaner Raum 
o Ländlicher Raum 

 Darüber hinaus soll die Überlegung festge-halten werden, dass die Definition von auf automatisierte Mobilität ausgelegten Raum-typen zukünftig den Ausbau und die Ver-breitung von automatisiertem Fahren un-terstützen könnte. Werden nämlich relevan-te Merkmale für die unterschiedlichen Stu-fen der Automatisierung (s. Kapitel 3.4, S. 62) festgehalten, könnte dies als soge-nannter Kriterienkatalog dienen, wenn es zum Ausbau adäquater Infrastruktur im Raum und zur Festlegung notwendiger Um-gebungsbedingungen kommt. Als erste Schritte in Richtung der Festlegung von Kri-terien für automatisierungsbezogene Raum-typen, könnten die sogenannten ODDs („Operational Design Domains“), welche eine Beschreibung über die Umgebungsbe-dingungen geben, oder auch die ISAD-Levels („Infrastructure Support Levels for Automa-ted Driving“), welche als Automatisierungs-stufen für die Infrastruktur bezeichnet wer-den können, identifiziert werden (Austria-Tech, 2019a: S. 11ff). Die für die vorliegende Forschungsarbeit gesammelten Erkenntnis-se über die Implementierung automatisier-ten Fahrens sowie die bisher erlangten Kompetenzen und Erfahrungen der Autorin lassen eine Aufzählung13 potentieller Merk-male zu. 
                                                           13 Diese Auflistung erfolgt durch die Autorin der vorliegen-den Arbeit, basierend primär auf den Kenntnissen aus einer theoretisch, literarischen Auseinandersetzung mit dem 

Ein mögliches Merkmal bzw. Kriterium für die Einteilung von Raumtypen, die im Zuge der Implementierung automatisierter Mobi-lität herangezogen werden könnten, wäre beispielsweise die Ausstattung der digitalen Infrastruktur mit unterschiedlichen Kom-ponenten. Dies wäre dahingehend von Be-deutung, um aufzuzeigen, welche Automati-sierungssysteme in welchem Ausmaß ge-nutzt werden können und welche Formen der Kommunikation im jeweiligen Raum möglich sind. Neben der digitalen können auch Aspekte der physischen Infrastruktur in die Definition von Raumtypen für diesen Zweck herangezogen werden, wie etwa die unterschiedlichen Straßentypen und damit verbundene Beschilderungen sowie Rege-lungen. Ein weiteres Merkmal, das relevant sein könnte, ist beispielsweise die an der Nachfrage orientierte Streckenlänge, die automatisiert absolviert werden soll bzw. die Identifikation von spezifischen Stre-ckenabschnitten. Daneben könnte auch die Einsatzhäufigkeit ein mögliches Kriterium für die Bildung von automatisierungsbezo-genen Raumtypen darstellen. Dies wäre dahingehend von Relevanz, als etwa in ei-nem Raum mit häufiger Nachfrage ein An-gebot mit entsprechenden Kapazitäten be-reitgestellt werden sollte und vice versa in Räumen mit geringerer Nachfrage das An-gebot dermaßen gestaltet werden sollte, dass eine effizient Abwicklung gewährleistet wird. Um jedoch eine abschließende fun-dierte Definition von Raumtypen festhalten zu können, bräuchte es einer tiefgehenden Auseinandersetzung mit technischen, räum-lichen sowie nachfrageseitigen Aspekten, was einer eigenen Forschung zugrunde ge-legt werden könnte. Eine Bündelung der einzelnen Kompetenzfelder könnte zu ei-nem einsetzbaren Resultat führen. 
                                                                                    Thema automatisierte Mobilität und stellt eine Überlegung möglicher Kriterien da, die nicht als fundierte, vollständige Aufzählung zu verstehen ist. 
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2.3. Beteiligung Im folgenden Kapitel wird das Thema der Beteiligung näher betrachtet und erläutert. Die Erkenntnisse, die im Zuge dieser Arbeit gewonnen werden, stammen zu einem gro-ßen Teil aus einem Dialog mit BürgerInnen, welcher in Form eines Beteiligungsverfah-rens durchgeführt wurde. Dieser wird ab-schließend in diesem Kapitel behandelt. Um ein besseres Verständnis für dieses Verfah-ren zu gewinnen, ist es elementar, sich an dieser Stelle zunächst mit der Partizipation, deren Bedeutung, Nutzen sowie Formen, auseinanderzusetzen. 
„Städte bestehen nicht nur aus Straßen 
und Häusern – sondern aus Menschen 
und ihren Hoffnungen.“ (Augustinus, 
400 n. Chr., In: MA 18, 2012: S. 20)  

2.3.1. Definition und Bedeutung 
von Beteiligung Wie zum Teil bereits aus der Einleitung in das Kapitel ersichtlich, gibt es diverse Be-griffe, respektive Synonyme, die für das Wort Beteiligung verwendet werden kön-nen. Beispielsweise sind diese neben Parti-zipation auch Teilnahme, Mitwirkung oder 

Engagement (vgl. Duden, o.J.). Die Bedeu-tung von Beteiligung kann laut Duden (vgl. ebd.) in anderen Worten mit „Teilnehmen, Sichbeteiligen, Mitwirkung“ erklärt werden bzw. kann es das Beteiligtwerden implizie-ren (vgl. ebd.). Im Zuge dieser Arbeit wer-den vorwiegend die Ausdrücke Beteiligung sowie Partizipation herangezogen und sind für den/die LeserIn synonym zueinander zu verstehen. Das Wort Partizipation findet seinen Ur-sprung in der lateinischen Sprache, in wel-cher das Wort „particeps“ übersetzt „an etwas teilnehmend“ bedeutet (Demokratie-zentrum Wien, o.J.). Zusätzlich sind die 

Übersetzungen „Beteiligung, Teilhabe, Teil-nahme, Mitwirkung, Mitbestimmung und Einbeziehung“ (ebd.) gebräuchlich. Eine Recherche zeigt, dass es nicht bloß eine eindeutige Definition des Begriffs gibt, son-dern verschiedene Begriffsbestimmungen in der Literatur zu finden sind. Partizipation erfolgt nämlich nicht ausschließlich in ei-nem Bereich, wie beispielsweise der Politik, sondern findet sich in vielen verschiedenen Sparten und Ausführungen. Daher erfolgt eine Selektion der für diese Arbeit relevan-testen Erklärungen des Begriffes Beteiligung mit Fokus auf die BürgerInnen. Eine Ab-grenzung zwischen Öffentlichkeitsbeteili-gung und BürgerInnen-Beteiligung wird in einem weiteren Schritt aufgezeigt. Nachdem es sich bei dem für diese Diplomarbeit her-angezogenem Beteiligungsverfahren um letzteres handelt, soll der Unterschied der beiden deutlich gemacht werden. Laut Moser (vgl. 2010: S. 73) bedeutet Parti-zipation grundsätzlich, dass die Öffentlich-keit bzw. BürgerInnen dazu berechtigt sind, gleichgestellt und unabhängig bei Be-schlussfassungen der öffentlichen Hand sowie Diskussionsprozessen betreffend „[…] Politik, Staat und Gesellschaft und deren Institutionen (z.B. Parteien, Verbände, Fami-lie) mit[zu]wirken“ (ebd.). Durch diesen kooperativ durchgeführten Prozess erhält die Bevölkerung die Möglichkeit, einen Ein-fluss auf das Ergebnis zu erzielen (vgl. ebd.). Dies führt in Richtung „Co-Governance“, welche in der Literatur allenfalls in Zusam-menhang mit Partizipation zu finden ist und eine Erweiterung der Mitbestimmung durch BürgerInnen beschreibt (vgl. Nanz, Friet-sche, 2012: S. 121). Durch Beteiligung der Öffentlichkeit kann Unterschiedliches erzielt werden. Vorwiegend werden politisch moti-vierte Beispiele thematisiert.  
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„Sie [Anm.: die BürgerInnen-
Beteiligung] kann die Aktivierung des 
Engagements der Beteiligung und die 
Vertiefung ihrer Demokratiekompetenz 
anstreben. Ein Verfahren kann aber 
auch die Aufmerksamkeit einer größe-
ren Öffentlichkeit auf ein bestimmtes 
Thema lenken wollen, um so politische 
Debatten zu bereichern oder gar zu ini-
tiieren. Im Mittelpunkt können außer-
dem das Sammeln von Ideen, das Aus-
loten von Interessen oder das Lösen 
von Konflikten stehen – und damit ge-
nerell die Beratung von politisch-
administrativen Entscheidungsträge-
rinnen und -trägern und somit eine 
Verbreiterung der Basis des politischen 
Willensbildungsprozesses.“ (Nanz, 
Frietsche, 2012: S. 121) Es stellen sich die Fragen, was der Unter-schied zwischen Öffentlichkeitsbeteiligung und BürgerInnen-Beteiligung ist und wes-halb eine Unterscheidung für die vorliegen-de Arbeit relevant ist. Die Relevanz zeigt sich darin, dass es sich im Grunde um ver-schiedene bzw. eine Abgrenzung der Akteu-rInnengruppen handelt, die einbezogen werden. Dies soll im Folgenden verdeutlicht werden. Ist die Rede von einer Öffentlichkeitsbeteili-gung, so werden in den Beteiligungsprozess sowohl die sogenannte organisierte Öffent-lichkeit als auch BürgerInnen oder auch BürgerInnen-Initiativen eingebunden. Unter der organisierten Öffentlichkeit sind Inte-ressensgruppen zu verstehen, unabhängig davon, ob es sich dabei um selbstorganisier-te (Bottom Up) Gruppen handelt, oder es gesetzliche Vorgaben für deren Organisati-on gibt (Top Down). In der organisierten Öffentlichkeit können beispielsweise Verei-ne, Kammern, Verbände und dergleichen vertreten sein. BürgerInnen und BürgerIn-nen-Initiativen werden zudem als die soge-

nannte breite Öffentlichkeit bezeichnet. Dabei können BürgerInnen als private Ein-zelpersonen auftreten oder anlassbezogen Initiativen bilden, welche im Rahmen eines Projekts, zeitlich beschränkt als Gruppe privater Einzelpersonen auftreten (vgl. BMLFUW, ÖGUT, 2005: S. 6; MA 18 – Stadt-entwicklung und Stadtplanung, 2012: S. 5f). Bei dem in dieser Untersuchung herangezo-genen Beteiligungsprozess „BürgerInnen-Dialog zu Automatisierter Mobilität“ (nähe-re Beschreibung s. S. 39) handelt es sich um die Beteiligung einzelner BürgerInnen und somit eine BürgerInnen-Beteiligung bzw. die Einbeziehung der breiten Öffentlichkeit.  
„BürgerInnenbeteiligung… 
…ist die Möglichkeit aller betroffenen 
und/oder interessierten BürgerInnen, 
ihre Interessen und Anliegen bei öffent-
lichen Vorhaben zu vertreten und ein-
zubringen, mit dem Ziel, Entscheidun-
gen zu beeinflussen. Sowohl Menschen, 
die in Wien [Anm. oder einer anderen 
Stadt in Österreich] leben, aber (noch) 
nicht die österreichische Staatsbürger-
schaft haben, als auch (noch) nicht 
Wahlberechtigte, wie Kinder und Ju-
gendliche, gehören dazu.“ (MA 18 – 
Stadtentwicklung und Stadtplanung, 
2012: S. 6)  

2.3.2. Stufen der Beteiligung Bei einer näheren Auseinandersetzung mit dem Thema, ist erkennbar, dass Beteiligung nicht gleich eindeutig Beteiligung bedeutet. Es können unterschiedliche Ebenen der Beteiligung identifiziert werden, von wel-cher jede einen anderen Grad der Bevölke-rungseinbeziehung darstellt. In der Litera-tur sind häufig zwei Ansätze zu finden. Ei-nerseits die Leiter der Partizipation („Lad-der of participation“) nach Sherry Arnstein (1969) sowie andererseits die Intensitäts-
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stufen der Partizipation nach Kerstin Arbter (2007). Nachdem im Wesentlichen keine gravierenden Unterschiede zwischen den beiden Ansätzen auszumachen sind, wird zur Verdeutlichung im Folgenden der An-satz von Arbter aufgezeigt. Kerstin Arbter hat drei Intensitätsstufen der Partizipation definiert: die Information, die Konsultation sowie die Kooperation (vgl. Arbter, 2007 in MA 18, 2012: S. 11). Information Als die niedrigste Stufe der Beteiligung ist die Information zu bezeichnen. Informati-onsverfahren dienen ausschließlich dazu, die BürgerInnen über ge-plante Vorhaben oder Entscheidungen zu infor-mieren. Beispielsweise kann dies über Postwurf-sendungen, Informations-veranstaltungen, Websei-ten oder ähnliches erfol-gen. Im Zuge dessen wer-den die Betroffenen bloß über Entscheidungen und deren Auswirkungen in Kenntnis gesetzt, haben allerdings nicht die Mög-lichkeit Einfluss darauf zu nehmen. Somit erfolgt die Kommunikation bei dieser Art der Beteiligung nur in eine Richtung. Aus diesem Grund kann auch hinter-fragt werden, ob diese Form überhaupt als Beteiligung bezeichnet werden kann. Dennoch kann mit Sicherheit gesagt werden, dass die Information zumin-dest die Grundlage für jegliche erfolgreiche Partizipationsprozesse bildet (vgl. MA 18, 2012: S. 11f; BMLFUW, ÖGUT, 2005: S. 9). 

Konsultation Die darauffolgende nächsthöhere Stufe ist die Konsultation. Das Ziel auf dieser Stufe ist, die Meinung der BürgerInnen zu be-stimmten Plänen bzw. Vorhaben einzuho-len. Diese werden der Bevölkerung vorge-legt, woraufhin für sie die Möglichkeit be-steht, eigene Anregungen, Ideen und Vor-schläge vorzubringen. Die Stellungnahmen der Bevölkerung sollen schließlich im Zuge der Entscheidungsfindung berücksichtigt und eingebunden werden. In diesem Rah-men erfolgt die Kommunikation in zwei Richtungen, ein Austausch findet statt. Als Beispiel können hier Stellungnahmeverfah-ren, Befragungen mittels Frage-bögen oder auch BürgerInnen-versammlungen genannt wer-den (vgl. ebd.). Kooperation Die höchste Intensitätsstufe in der Beteiligung stellt nach Arb-ter die Kooperation dar. Auf dieser Stufe arbeiten die Bürge-rInnen mit den Entscheidungs-trägerInnen an einem gewissen Vorhaben zusammen. Die Ideen und Vorschläge werden hierbei gemeinsam entwickelt. Dabei besteht die Möglichkeit, dass BürgerInnen vollständig in den Entwicklungsprozess eingebun-den werden und sogar wesentli-chen Einfluss auf Entschei-dungsfindungen haben. Bei die-ser Art von Partizipationsverfahren wird daher beschrieben, dass der Austausch als sogenannte Mehrweg-Kommunikation er-folgt. Zur Veranschaulichung können hierfür als Beispiel der Runde Tisch, Arbeitsgrup-pen oder auch Mediationsverfahren genannt werden (vgl. ebd.). 

Abbildung 3: Stufen der Beteiligung, 
eigene Darstellung nach 
MA18 - Stadtentwicklung und 
Stadtplanung, 2012: S. 11 
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Ergänzend zum Partizipationsansatz nach Arbter ist noch anzuführen, dass Arnstein in ihrem Ansatz schließlich noch die Selbstor-ganisation identifiziert hat. Diese geht über die Partizipation hinaus und bedeutet, dass BürgerInnen beispielsweise ein Projekt selbstständig initiieren und demnach die Entscheidungen über Planungen und Maß-nahmen vollkommen unabhängig von etwa-igen Vorgaben treffen (vgl. Wright, Block, Unger, 2007: S. 2ff).  
2.3.2.1. Formale, informale 

Beteiligungsverfahren In der Fachliteratur wird eine Unterschei-dung zwischen formalen und informalen Beteiligungsverfahren getätigt. Die Differenz liegt prinzipiell in der Verbindlichkeit bzw. im Ausmaß, wie die Meinungen der Be-troffenen in weiterer Folge berücksichtigt werden. Darunter ist zu verstehen, dass bei formalen Verfahren in der Regel eine gesetz-liche Vorgabe zugrunde liegt, die festlegt, dass BürgerInnen beteiligt, in den Prozess miteinbezogen und somit deren Meinungen und Interessen eingeholt und vor allem auch in der Entscheidungsfindung berücksichtigt werden müssen. Näher wird geregelt, wer, auf welche Weise, mit welchen Rechten bei dem jeweiligen Verfahren beteiligt wird. Im Weiteren werden auch der Ablauf sowie die Verwertung der Ergebnisse vorgegeben. Das bedeutet, dass bei formalen Verfahren die BürgerInnen-Beteiligung von Entschei-dungsträgerInnen verpflichtend durchzu-führen ist (vgl. BMLFUW, ÖGUT, 2005: S. 10). Ein Beispiel aus der Raumordnung und Raumplanung wäre das Genehmigungsver-fahren von Flächenwidmungsplänen. Im Zuge von diesem muss der Plan im Gemein-deamt zur Einsicht für die Öffentlichkeit aufgelegt und den Betroffenen die Möglich-keit eingeräumt werden, Einsicht in diesen 

und Stellung zu diesem nehmen zu können (vgl. Schindegger, 1999: S. 76). Informelle Beteiligungsverfahren hingegen werden unabhängig von jeglichen Vorgaben organisiert. Die Rahmenbedingungen in diesen Verfahren werden im Voraus festge-legt; das heißt, wer teilnehmen kann, welche Funktionen die Personen haben, der Ablauf des Verfahrens sowie auf welche Weise mit den Ergebnissen umgegangen wird. Dies wird vor Beginn des Beteiligungsverfahrens bekannt gegeben oder durch die eingebun-denen Personen gemeinsam festgelegt. Die Ergebnisse informeller Verfahren sind grundsätzlich stets als Empfehlungen zu verstehen. Bindend sind diese bloß, wenn es im Voraus eine diesbezügliche Vereinba-rung gab oder „[s]ie können aber auch durch einen Gemeinderatsbeschluss Ver-bindlichkeit erlangen“ (BMLFUW, ÖGUT, 2005: S. 10). Deutlich ist, dass bei dieser Art von Verfahren freiwilliges Handeln aus-schlaggebend für den Erfolg ist (vgl. ebd.). Die Praxis zeigt, dass formale und informale Verfahren häufig in Kombination miteinan-der ausgetragen werden und eine klare Trennung nicht immer erforderlich ist (vgl. ebd.).  
2.3.3. Rechtliche Fundierung der 

Beteiligung in der Raumord-
nung und Raumplanung Wie aus der vorangehenden Analyse forma-ler und informaler Beteiligungsverfahren hervorgeht, gibt es rechtliche Regelungen zur Integration der Bevölkerung in gewisse Planungsprozesse. Im folgenden Abschnitt erfolgt eine Auseinandersetzung mit den rechtlichen Grundlagen für die Partizipation in der Raumordnung und Raumplanung in Österreich. 
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„Die Einhaltung der Mindeststandards 
im Planungsverfahren ist eine Voraus-
setzung für rechtskonforme Planent-
scheidungen. Wird die Öffentlichkeit 
nicht zeitgerecht informiert oder wer-
den Planentwürfe nicht ordnungsge-
mäß aufgelegt, ist der jeweilige Plan 
mit Rechtswidrigkeit bedroht. Die 
Rechtsprechung des VfGH bei formalen 
Planungsfehlern ist streng, und wenn 
etwa keine Information oder Auflage 
durch die zuständigen Planungsträger 
erfolgt, die Fristen nicht eingehalten 
oder unvollständig oder nicht aktuelle 
Entwürfe aufgelegt werden, so kann 
dies zur Aufhebung des verordneten 
Planes führen.“ (Kanonier, 2010: S. 44, 
nach Obendorfer, 1995: S. 43ff und 
Berka, 1996: S. 7) Somit wird das Erfordernis deutlich, Bürge-rInnen in bestimmte Raumplanungsprozes-se einzubinden, um eine legitime und insbe-sondere erfolgreiche Umsetzung von Pla-nungsvorhaben zu erzielen. Die Einbindung der Öffentlichkeit sollte insofern eine große Rolle in der Raumplanung spielen, als diese Disziplin am Gemeinwohl orientiert durch-geführt wird und zum Ziel hat einen quali-tätsvollen Lebensraum für die Bevölkerung zu schaffen (vgl. Technische Universität Wien, 2018: S. 1). Demnach ergibt sich für PlanerInnen die Notwendigkeit, dass Pla-nungsprozesse für die Bevölkerung auch unter Einbeziehung der Gesellschaft statt-finden müssen. In der Raumplanung und Raumordnung sind die Raumordnungsgesetze14 einzuhal-

                                                           14 In Österreich fällt die Raumordnung und Raumplanung in die Zuständigkeit der Länder, daher hat jedes Bundesland ein eigenes Raumordnungsgesetz (vgl. Schindegger, 1999: S. 74f). Die neun Raumordnungsgesetze haben teilweise unter-schiedliche Bezeichnungen. In Vorarlberg und im Burgenland wird es Raumplanungsgesetz genannt, in Wien fällt dieses in die Wiener Bauordnung (vgl. LGBl. Nr. 11/1930). Für die allgemeine Bezeichnung im Zuge dieser Arbeit wird aller-

ten. Daher folgt eine Auseinandersetzung mit den Bestimmungen für Beteiligung in diesen. Die Möglichkeit sich als BürgerIn in einem Raumplanungsprozess zu beteiligen, ist überwiegend im Bereich der örtlichen Raumplanung gegeben. Sprich beispielswie-se bei der Erstellung oder Änderung von Flächenwidmungs- und Bebauungsplänen, örtlichen Entwicklungskonzepten oder ört-lichen Raumordnungsprogrammen. Dies ist in den Raumordnungsgesetzen beinahe aller Bundesländer gleichermaßen festgelegt15, was zeigt, dass der Fokus BürgerInnen zu beteiligen auf Pläne und Konzepte gelegt wird. Hinzu kommen beispielsweise Ent-wicklungsprogramme auf Landesebene. Die Form der Beteiligung ist die Einsichtnahme in die jeweils aufgelegten Pläne und Kon-zepte mit der Möglichkeit Stellung zu neh-men. Die Gesetze unterscheiden sich inso-fern, als formale Rahmenbedingungen, wie beispielsweise der Auflagezeitraum, diver-gieren. Den Raumordnungsgesetzen ist zu entnehmen, dass ein Nicht-Einhalten der Bestimmungen und der genauen Verfah-rensschritte dazu führen kann, die Gültig-keit des jeweiligen Planungsdokuments zu revidieren (vgl. Raumordnungsgesetze der Bundesländer16). Insofern sind die festge-legten Gesetze im Sinne der Beteiligung be-deutend und stellen eine gute Grundlage zur tieferen Verankerung der verpflichtenden BürgerInnen-Beteiligung in der Raumord-nung und Raumplanung dar. 
                                                                                    dings der bereits verwendete Begriff Raumordnungsgesetze herangezogen. Bei der expliziten Nennung eines Gesetzes aus einem der Bundesländer, wird die entsprechende Benen-nung angeführt. 15 Hiervon ist das Kärntner Raumordnungsgesetz auszuneh-men, da dieses keine Bestimmungen bezüglich der Beteili-gung von BürgerInnen in Planungsprozessen enthält. 16 LGBl. Nr. 39/1996; LGBl. Nr. 18/1969; LGBl. Nr. 30/2009; LGBl. Nr. 49/2010; LGBl. Nr. 76/1969; LGBl. Nr. 101/2016; LGBl. Nr. 114/1993; LGBl. Nr. 3/2015; LGBl. Nr. 11/1930 (s. Gesetzesverzeichnis, S. 150) 
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Wie aus dieser Analyse hervorgeht, ist der Beteiligungsgrad der Öffentlichkeit durch die festgelegten Gesetze in der Regel eher gering; die Betroffenen werden oft nur in Form einer Einsichtnahme informiert. Diese haben zwar die Möglichkeit Einwände in Form von Stellungnahmen zu erheben, wel-che auch berücksichtigt werden müssen, aber mit ausreichend Argumenten der Ent-scheidungsträgerInnen gibt es keine Ver-pflichtung die Einwände in das endgültige Ergebnis einfließen zu lassen. In ver-gleichsweise wenigen Fällen kann tatsäch-lich Einfluss auf das Verfahren und die Ent-scheidung genommen werden. Aus Sicht der Autorin sind die rechtlich ungebundenen Beteiligungsverfahren, die auf freiwilligem Engagement basieren, von wesentlich grö-ßerer Bedeutung für die BürgerInnen, da es sich dabei eben nicht bloß um einen forma-len Schritt handelt, sondern tatsächlich das Interesse, die Meinungen der BürgerInnen anzuhören und einzubeziehen, besteht bzw. der Gestaltungsfreiraum für eben diese grö-ßer ist. Eben dies trifft auf den „BürgerIn-nen-Dialog zu Automatisierter Mobilität“ zu, welches das zugrunde liegende Beteili-gungsverfahren für die Forschungsarbeit ist. Die Daten, die im Zuge von diesem gewon-nen wurden, bilden die Erhebungsgrundlage für die empirische Analyse. Im folgenden Kapitel erfolgt eine Auseinandersetzung mit dem Prozess des „BürgerInnen-Dialogs zu Automatisierter Mobilität“.  
2.3.4. Beteiligungsprozess: 

BürgerInnen-Dialog zu  
Atomatisierter Mobilität 

„Autonome Fahrzeuge bedeuten eine 
Revolution sowohl auf technologischer, 
wirtschaftlicher und gesellschaftlicher 
Ebene. Doch während öffentliche und 
private Akteure bereits die Zukunft der 

Mobilität angehen, schwieg eine wich-
tige kollektive Stimme bisher: die der 
BürgerInnen.“ (Missions Publiques, 
Nexus, o.J.: S. 1) In Österreich wurde die Notwendigkeit er-kannt, BürgerInnen in den Entwicklungs-prozess automatisierter Mobilität miteinzu-beziehen, um eine langfristige, akzeptierte, weitgehend hürdenfreie Implementierung sicherzustellen. Aus diesem Grund wurde der Entschluss gefasst, Teil des „BürgerIn-nen-Dialogs zu Automatisierter Mobilität“ zu werden und in einem top-down Ansatz die Bevölkerung einzubinden. Dieser wurde auf internationaler Ebene von der französi-schen Agentur „Missions Publiques“ initiiert, die den Schwerpunkt auf die Beteiligung von BürgerInnen setzt. Mit dieser Initiative wurde das Ziel verfolgt, weltweit in ver-schiedenen Ländern Beteiligungsprozesse mit demselben Konzept, denselben Themen- und Fragestellungen stattfinden zu lassen und somit Dialoge mit vergleichbaren Er-gebnissen zu erhalten. Dabei war es den Projektorganisierenden ein großes Anliegen tatsächlich die breite Bevölkerung, sozusa-gen Laien, für das Projekt zu gewinnen und somit in den Prozess miteinzubinden. In Österreich übernahm die „AustriaTech“, in ihrer Rolle als Kontaktstelle für automati-sierte Mobilität, die Koordination der Bür-gerInnen-Dialoge. Österreichweit wurden Dialoge in Graz17, Linz18, Pörtschach19, Salz-burg20 und Wien21 abgehalten (vgl. Austria-Tech, o.J.a; ebd., 2019c: S. 4f; Missions Publi-ques, Nexus, o.J.). 

                                                           17 Als Partner das Land Steiermark, die Stadt Graz und das Mobility Lab Graz. (vgl. AustriaTech, 2019b) 18 Als Partner die Direktion für Straßenbau und Verkehr des Landes Oberösterreich. (vgl. ebd.) 19 Als Partner SURAAA (Smart Urban Region Austria Alps Adriatic), Prometeus und das Land Kärnten. (vgl. ebd.) 20 Als Partner das Land Salzburg, in der Organisation durch Salzburg Research. (vgl. ebd.) 21 Als Partner die Stadt Wien mit der Magistratsabteilung 18 – Stadtentwicklung und Stadtplanung. (vgl. ebd.) 
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Insgesamt waren in Österreich 167 Bürge-rInnen zu verzeichnen, die an diesem Tag zusammengekommen sind, um ihre Mei-nungen, Erwartungen und Haltungen ge-genüber der neuen Mobilitätsform auszu-tauschen und zu diskutieren. Das Beteili-gungsformat hat sich über einen ganzen Tag erstreckt, den Samstag, den 6. April 2019. Im Zuge von sechs Sequenzen wurde ein allgemeines Verständnis für die Mobilität geschaffen und das Thema automatisierte Mobilität mit unterschiedlichsten damit einhergehenden Aspekten aufgearbeitet. Jeder Veranstaltungsort hatte zudem die Möglichkeit eine Sequenz zu ergänzen, in welcher eine frei wählbare lokale Fragestel-lung mit den Befragten erarbeitet werden konnte.  Die Teilnehmenden wurden in Gruppen von jeweils fünf Personen geteilt. Jede Gruppe 

hat einE ModeratorIn zugewiesen bekom-men. Die einzelnen Sequenzen wurden mit einem inputgebenden Film und weiteren einführenden Informationen eingeleitet, die die Diskussion in der Gruppe anregen soll-ten. Die Ergebnisdaten der Diskussionen wurden in Fragebögen festgehalten. Nach jeder Sequenz war von jedem/jeder Teil-nehmerIn ein Fragebogen auszufüllen bzw. gab es neben diesen individuellen Fragebö-gen in den Sequenzen 1, 3 und 4 ebenso Gruppenfragebögen, die den Gruppenkon-sens darstellten. Die erhobenen Daten wur-den anschießend digitalisiert und in dieser Form für Auswertungen zur Verfügung ge-stellt. Zum besseren Verständnis, wie der Dialog aufgebaut war und was behandelt wurde, wird ein kurzer Überblick über die einzelnen Sequenzen gegeben. 
 Beschreibung der sechs Sequenzen im Beteiligungsprozess  Sequenz 0 In der einleitenden Sequenz 0 wurden die Teilnehmenden befragt, wie, sprich mit welcher Mobilitätsform, sie zum Forum angereist sind. Zudem wurde ihr Standpunkt zu automatisierter Mobilität abgefragt. Hier wurde gefragt, was sie am meisten beim Thema interessiert, ob sie eher kritisch oder eher positiv dem Thema gegenüber eingestellt sind und die Befragten wurden auch gebeten, au-tomatisierte Mobilität in einem Wort zu beschreiben. Sequenz 1 Zu Beginn des Tages sollte mit der Sequenz 1 ein Bewusstsein geschaffen wer-den, auf welche Weise die Befragten derzeit mobil sind. Dafür sollten diese ihre vergangene Woche  rekonstruieren und sich in Erinnerung rufen, welche Wege zurückgelegt wurden, mit welchem Verkehrsmittel, mit wem die Personen un-terwegs waren und was auf dem Weg gut gelaufen ist bzw. welche Herausforde-rungen sich ergaben. Darauf aufbauend wurde in einem zweiten Teil erfragt, wie sich Automatisierung aus Sicht der Befragten auf die persönliche Mobilität aus-wirken wird (negativ, positiv oder keine Auswirkung). Dabei wurden Kriterien abgefragt, wie zum Beispiel Möglichkeiten der Nutzung des privaten Autos bzw. des ÖV, Fahrzeiten mit dem Auto, Verkehrsbelastung in den Städten, Gesamtkos-ten für den Besitz eines Pkw bzw. für die Nutzung des ÖV und dergleichen. Schließlich wurden in der Sequenz 1 die drei größten Hoffnungen und Befürch-tungen, die mit automatisierter Mobilität in Verbindung gebracht werden, abge-fragt. In einem Gruppenfragebogen war zudem anzugeben, welche drei wesentli-chen Verkehrsprobleme mit der Implementierung automatisierter Mobilität ver-bessert bzw. verschlechtert werden können. 
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Sequenz 2 In der Sequenz 2 wurden die unterschiedlichen Automatisierungsstufen (s. Kapi-tel 3.4, S. 63) behandelt und eine Einschätzung abgegeben, wie wohl sich die Be-fragten in den jeweiligen fühlen würden. Zudem wurde abgefragt unter welchen Bedingungen, in welchen räumlichen Gebieten Tests mit automatisierten Fahr-zeugen durchgeführt werden und erlaubt sein sollten. Im zweiten Abschnitt die-ser Sequenz wurde das mit Automatisierung zusammenhängende Thema der Mobilitätsdaten und der Datensicherheit zur Diskussion gestellt. Dabei ging es um Zugriffs- und Bestimmungsrechte sowie die Verwendung der erhobenen (Fahrgast-) Daten. Die Befragten hatten die Möglichkeit die aus ihrer Sicht we-sentlichsten Fragen zu diesem Thema aufzuwerfen. Sequenz 3  Die in Sequenz 3 erhobenen Daten, stellen die Grundlage der, für die vorliegende Forschungsarbeit zentralen, empirischen Analyse dar. In dieser wurden vier Mo-delle für die zukünftige Entwicklung der automatisierten Mobilität vorgegeben, die in den Gruppen zu diskutieren waren. Zunächst sollte jedeR Befragte bewer-ten wie wünschenswert die einzelnen Entwicklungsmodelle sind. Ein bevorzug-tes war zu deklarieren, an welchem zudem mögliche Änderungen und Kombina-tionen vorgenommen werden konnten. Daraufhin sollte, nach einer Gruppendis-kussion, dasselbe in der Gruppe erfolgen. Zusätzlich waren die drei größten Vor- und Nachteile bzw. Befürchtungen, die aus Sicht der Gruppe mit den Modellen einhergehen, anzugeben. Sequenz 4 Nach Erarbeitung des bevorzugten Entwicklungsmodells, lag in Sequenz 4 der Fokus auf der Steuerung und Kontrolle der Technologie. Sowohl in der Gruppe, als auch jedeR Befragte individuell sollte eine Bewertung vornehmen, inwiefern die unterschiedlichen Institutionen (Europäische Kommission, Bundesregierung, Gemeinde, Gemeinnützige Organisation, Verkehrswirtschaft und Versicherun-gen) in der Lage sind Probleme betreffend Datenschutz, Infrastruktur, Fairness bzw. Gerechtigkeit, Haftung, Sicherheit und Umwelt zu behandeln. In einem wei-teren Schritt war von den Teilnehmenden sowie den Gruppen gefragt, ihr Ver-trauen zu den jeweiligen Institutionen, in Zusammenhang mit den eben aufge-zählten Bereichen, anzugeben. Basierend darauf, war individuell eine Reihung der Bereiche Datenschutz, Infrastruktur, etc. vorzunehmen, abhängig von der zugeschrieben Wichtigkeit im Implementierungsprozess automatisierter Mobili-tät. Abschließend hatten die TeilnehmerInnen die Möglichkeit Empfehlungen für die Mobilitätsentwicklung an Bund, Stadt bzw. Gemeinde und Industrie mitzuge-ben. Sequenz 5 Im Zuge der fünften Sequenz haben Linz, Pörtschach und Salzburg die Möglich-keit genutzt eine lokal bedeutende Fragestellung zu behandeln. In Linz wurde sich mit Fragen zum automatisierten Linienverkehr in Oberösterreich beschäf-tigt. Die Teilnehmenden in Pörtschach behandelten die Frage, für welche Zwecke der  Einsatz automatisierter Fahrzeuge im ländlich geprägten und öffentlichen Personennahverkehr sinnvoll wäre. Für Salzburg war es von Bedeutung die Fra-gestellung zu diskutieren, welche Einsatzzwecke für automatisierte Shuttles für die Teilnehmenden in Zukunft vorstellbar wären. Sequenz 6 Mit der abschließenden Sequenz 6 wurden offene Fragen seitens der Befragten eingeholt bzw. ob alle Fragen, die sie zu Beginn hatten auch behandelt wurden. Wie anfangs, sollten die Teilnehmenden automatisierter Mobilität schließlich erneut mit einem Wort beschreiben. Dadurch konnten die gegeben Antworten vom Anfang und vom Ende abgeglichen und eventuelle Veränderungen identifi-ziert werden.  
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Die Auswertung der Ergebnisse aus  Sequenz 3 soll unterstützend dazu dienen, die dieser Arbeit zugrundeliegende For-schungsfragen zu beantworten. Nachdem die Fragen lauten „Welche Form der Auto-matisierten Mobilität wird von NutzerIn-nen-Seite nachgefragt?“ sowie „Welchen Raumtypen kann die identifizierte Nachfra-ge zugeordnet werden?“, bietet diese Se-quenz die am besten geeignete Grundlage, weil in dieser unterschiedliche Entwick-lungsmöglichkeiten der Mobilitätsformen von den zukünftigen NutzerInnen beurteilt werden. Die zusätzlichen in der Sequenz gewonnen Informationen, wie die Begrün-dung zu der Beurteilung oder die Identifika-tion von Vor- und Nachteilen der jeweiligen Entwicklungsmodelle durch die Befragten bzw. etwaige Änderungsvorschläge, sollen eine nähere Erläuterung sowie einen tiefer-gehenden Erkenntnisgewinn für die Unter-suchung ermöglichen. Die weiteren im Zuge des BürgerInnen-Dialogs behandelten Themen, wie Daten-schutz, Vertrauenswürdigkeit bzw. Kompe-tenz der unterschiedlichen Institutionen, Tests mit automatisierten Fahrzeugen, etc., spielen keine zentrale Rolle in der vorlie-genden Forschungsarbeit und sind daher kein Teil der Auswertung. Eine präzise, ganzheitliche Behandlung all der Themen-stellungen, die während des Beteiligungs-verfahrens gemeinsam mit den Teilneh-menden ausgearbeitet wurden und automa-tisierte Mobilität unumstritten impliziert, würde das Ausmaß der Untersuchung in diesem Kontext überschreiten. Zur Gewähr-leistung einer ausführlichen, differenzierten Analyse, liegt der Fokus auf Sequenz 3.    

                
 

„Städte bestehen nicht nur aus Straßen 
und Häusern – sondern aus Menschen 
und ihren Hoffnungen.“ (Augustinus, 
400 n. Chr., In: MA 18 – Stadtentwick-
lung und Stadtplanung, 2012: S. 20) 
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3. Automatisierte Mobilität Das tragende Element der vorliegenden Arbeit ist die Automatisierung im Mobili-tätsbereich. Es stellt sich die Frage, was ist automatisierte Mobilität? Es folgt eine dies-bezügliche Begriffsdefinition. Hierzu wird zunächst der Begriff Mobilität näher erläu-tert, denn auch bei diesem kann es zu diver-sen Auffassungen kommen. Daraufhin soll zum einheitlichen Verständnis die Automa-tisierung expliziert werden. Mobilität Der Ursprung des Wortes Mobilität ist auf das Lateinische zurückzuführen. Der Begriff leitet sich von „mobilitas“ ab, was auf Deutsch übersetzt „Beweglichkeit“ bedeutet. Mit dem Term Mobilität wird nicht nur die „Beweglichkeit“ von Personen, sondern auch von Gegenständen bezeichnet (vgl. Ritter, et al., 2005: S. 654). Außerdem wird im weiteren Sinn von „[…] soziale[r], räum-liche[r] und mentale[r] Mobilität […]“ (ebd.) gesprochen. Was im Rahmen der vorliegen-den Untersuchung im Fokus liegt, ist in ers-ter Linie die räumliche Mobilität. Darunter sind „[…] im weitesten Sinn alle physischen Bewegungsvorgänge zwischen menschli-chen Aktivitätsstandorten[…]“ (ebd.: S. 655) zu verstehen, die im Wesentlichen von den „[…] elementaren Lebensfunktionen Woh-nen, Arbeiten, Versorgen und Erholen […]“ (ebd.) dargestellt werden. Im Kontext der vorliegenden Arbeit ist in Zusammenhang mit Mobilität zudem her-vorzuheben, dass diese „[…] mit der jeweili-gen Siedlungsstruktur und den damit ver-bundenen sozialen, ökonomischen und räumlichen Differen-zierungen und Un-gleichheiten“ (ebd.) zusammenhängt.  

Daneben sind (auch für Forschungserhe-bungen) die drei Faktoren „Weghäufigkeit […]; Mobilitätszeitbudget […]; Mobilitäts-streckenbudget […]“ (ebd.) von Bedeutung. Um bei Eingriffen in die räumliche Mobilität negative „[…] Rückwirkungen […] auf Um-welt, Siedlungsgefüge und soziale Lebens-räume […]“ (ebd.: S. 656) zu vermeiden, gilt es aus raumplanerischer Sicht im Zuge der Automatisierung vorausschauend zu han-deln und damit eine Entwicklung, wie sie bei der Massenverbreitung des Automobils er-lebt wurde, abzuwenden. Automatisierung Automatisierung wird definiert als „Über-tragung von Funktionen des Produktions-prozesses, insbesondere Prozesssteue-rungs- und -regelungsaufgaben vom Men-schen auf künstliche Systeme“ (Voigt, 2018). In Abhängigkeit davon, wie groß der Anteil dieser auf ein System übertragenen Aufga-ben ist, wird in der Fachwelt entweder von einer „Vollautomatisierung“ oder eben von einer „Teilautomatisierung“ gesprochen. Unterschiedlich viele Abläufe, die automati-siert durchgeführt werden, können auch in sogenannte „Automatisierungsstufen“22 eingeteilt werden (vgl. ebd.). Automatisierung, wie sie derzeit im Fahr-zeugbereich stattfindet, steht stets im Zu-sammenhang mit künstlicher Intelligenz (KI)23. Deren Weiterentwicklung fördert gleichzeitig das Erreichen einer höheren Automatisierungsstufe für die eingesetzten Systeme. Auch in der Literatur werden die 
                                                           22 Auf die Automatisierungsstufen im Fahrzeugbereich wird im Kapitel 0, auf Seite 54 näher eingegangen. 23 Mit KI (Künstliche Intelligenz, engl.: Artificial Intelligence (AI)) wird erforscht, wie menschliches Handeln, Denken und Wahrnehmen auf Maschinen übertragen werden kann. Dafür sind enorme Mengen an Daten erforderlich, die von der Technologie aufgenommen und dahingehend aufbereitet werden sollen, dass Muster in den Datensätzen identifiziert und entsprechend eingesetzt werden können (vgl. SAS, o.J.; Kern, Neumayer, 2019) 

Werktags werden pro Person durchschnittlich … … 3,7 Wege  … in 1h 15min zurückgelegt. (Quelle: Ritter, et al., 2005: S. 656) 
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Automatisierung und die künstliche Intelli-genz oft gemeinsam behandelt. Überdies ist festzuhalten, dass die Automatisierung ei-nen wesentlichen Effekt auf die Mobilität der Menschen haben wird. Es ist zu erwar-ten, dass sich die zukünftige Mobilität der Gesellschaft, aufgrund der Automatisie-rungsprozesse in diesem Bereich, gravie-rend von der heutigen unterscheiden wird (vgl. Daziano, o.J.). Patz (2018: S. 21) liefert eine Definition zum automatisierten Fahren. In dieser wird von einem vollautomatisiert-fahrenden Fahr-zeug gesprochen,  
„[…] wenn  es alle Fahraufgaben im 
Straßenverkehr selbstständig meistern 
kann. Dies soll mithilfe einer Kombina-
tion unterschiedlicher Fahrassistenz-
systeme oder ADAS (Advanced Driver 
Assistance Systems) bewerkstelligt 
werden.“ (ebd.) In der Fachwelt gibt es keine einheitliche Verwendung eines Begriffes, um automati-sierte Fahrzeuge bzw. automatisierte Mobi-lität zu bezeichnen. So kommen beispiels-weise automatisiert, vollautomatisiert, teil-automatisiert, autonom, selbstfahrend oder auch fahrerInnenlos synonym in den Ge-brauch. Als automatisiert sind Fahrzeuge zu benennen, wenn „[…] die einzelnen Fahr-aufgaben oder die gesamte Fahrzeugsteue-rung […]“ (AustriaTech, 2017: S. 5) für den/die FahrerIn von Systemen durchge-führt wird. Werden Aufgaben der Fahren-den nur teilweise übernommen, wie bei-spielsweise unter Stufe 3 der SAE-Levels (s. Kapitel 3.4, S. 62) beschrieben, so kann von einem teilautomatisierten Fahrzeug gespro-chen werden. Unter Vollautomatisierung ist zu verstehen, dass es während der Fahrt zu keiner Übernahme der Fahrzeugsteuerung durch InsassInnen kommt. Neben dem Be-griff vollautomatisiert werden zudem 

selbstfahrend, fahrerInnenlos oder autonom verwendet, in der Regel um die höchste Stufe 5 der SAE-Levels zu beschreiben. Die Verwendung des Begriffs „autonom“ ist in diesem Zusammenhang allerdings etwas kontrovers. Genau genommen bedeutet „autonom“ nämlich, dass eigenverantwort-lich, selbstständig, unabhängig von äußerem Zutun gehandelt wird. Was auf ein Fahrzeug übertragen bedeuten würde, dass es eigen-ständig Entscheidungen treffen könnte und beispielsweise sogar unabhängig vom Wunsch eines Menschen das nächste Ziel bestimmen oder sich unabhängig von äuße-ren Informationen durch den Raum bewe-gen könnte. Das sollte eigentlich nicht das Ziel automatisierter Mobilität sein. Denn Fahrzeuge sollten weiterhin unter der Kon-trolle von Menschen stehen, auch wenn es sich dann nicht mehr um eine aktive Bedie-nung von fahrzeugsteuernden Komponen-ten (wie Lenkrad oder Pedale) handelt. Im Rahmen dieser Arbeit wird primär der Be-griff „automatisiert“ gebraucht und, insofern eine explizite Verdeutlichung erforderlich ist, „teilautomatisiert“ und „vollautomati-siert“ hinzugezogen. Der Begriff „autonom“ wird aus beschriebenen Gründen nicht ver-wendet, mit Ausnahme von Zitaten, in wel-chen dieser unverändert stehen gelassen wird. Weitere im Kontext der automatisier-ten Mobilität wesentliche Begriffe sind ver-netzt sowie kooperativ. Vernetzt bezeichnet die Kommunikation zwischen diversen Ein-heiten des Verkehrssystems (Fahrzeuge, Infrastruktur, etc.), während kooperativ darüber hinaus auf- und miteinander koor-dinierte Vorgänge impliziert (s. hierzu auch S. 67) (vgl. AustriaTech, 2017: S. 5; Klopf, 2018: S. 15f; Kral, 2018: S. 114; Patz, 2018: S. 21). 
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3.1. Die Entfaltung Automati-
sierter Mobilität In der heutigen Zeit ist die Gesellschaft sehr stark von der Motorisierung der Verkehrs-mittel betroffen. Die Belastung zeigt sich in hohen Feinstaubausstößen, Lärm bis hin zu weiteren durch den Verkehr entstehenden Emissionen. Diese wirken sich dabei nicht nur negativ auf die Bevölkerung selbst aus, sondern ganz besonders auf die Umwelt, deren Lebensraum und somit auch die Le-bensqualität der Menschen. Klopf (vgl. 2018: S. 8) stellt einen Vergleich  zu der Situation Anfang des letzten bzw. Ende des vorletzten Jahrhunderts her, in welchem aufgrund der weit verbreiteten Fortbewe-gungsform ebenso eine drastische Ein-schränkung der Lebensqualität der Men-schen sowie negative Effekte auf den (Le-bens-) Raum vorhergesagt worden sind. Pferde stellten damals das primäre Fortbe-wegungsmittel dar. Die Städte hatten mit den daraus resultierenden großen Massen an Pferdekot zu kämpfen. In den Zeitungen wurden Vorhersagen getroffen, die von „[…] Straßen mit einer drei Meter hohen Mist-schicht […]“ (ebd.) berichteten, weshalb sogar eine internationale Konferenz organi-siert wurde, um eine Lösung für das gege-bene Problem zu finden. Diese verlief erfolg-los, bis das Problem durch die Massenver-breitung des privaten Autos beseitigt wur-de. Die wiederum daraus resultierten nega-tive Folgen, müssen nun von der heutigen Gesellschaft getragen werden (vgl. ebd.). Es wird bereits nach einer Lösung für die derzeitige Problematik gesucht. Als Teil dieser Problemlösung wird die Automatisie-rung des Verkehrssystems gesehen, die nicht als alleiniger Baustein für die Prob-lembehebung eingesetzt werden kann. An sich kann fahrerInnenloses Fahren nicht als neue Idee oder neues Vorhaben bezeichnet werden. Dieser Ansatz ist nämlich bereits 

vor vielen Jahren aufgegriffen worden. Das macht insbesondere ein Bild aus dem Jahr 1956 deutlich (s. Abbildung 4), welches ein Fahrzeug auf einer Fahrbahn zeigt, in dem vier Personen sitzen und sich einem Brett-spiel zuwenden – einer davon ist auch der vom Lenkrad weggedreht sitzende Fahrer. 

 

Abbildung 4: America’s Power Companies’ adver-
tisement from 1956 depicting a future with au-
tonomous cars, Quelle: Jenn, 2016 Bereits 1925 wurde ein funkgesteuertes Modell eines fahrerInnenlosen Fahrzeuges präsentiert. Daraus wird deutlich, dass der Gedanke, die Steuerung dem Fahrzeug selbst zu überlassen, bereits sehr früh ent-standen ist (vgl. Jenn, 2016). Darüber hinaus wurde beispielsweise 1930 ein Szenario entwickelt, in dem der Verkehr auf Auto-bahnen über elektromagnetische Kabel or-ganisiert werden könnte. Dabei würden die Geschwindigkeit und Steuerung über Impul-se, die die Kabel abgeben, geregelt werden. Angedacht waren dafür vier Fahrbahnen mit verschiedenartigen Funktionen – die Ex-press-, Cruising-, Beschleunigungs- und Si-cherheitsfahrbahn. Dabei wären die beiden Fahrtrichtung von zwei Busspuren für den öffentlichen Verkehr getrennt gewesen. Das entspricht zwar nicht dem heutigen Ansatz der Verbreitung automatisierten Fahrens, demonstriert jedoch den sehr frühzeitig 
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präsent gewesenen Anhaltspunkt selbstfah-render Verkehrsmittel (Minx, Dietrich, o.J.: S. 41ff). Etwa in den 1920er Jahren ist es im asiatischen Raum gelungen, ein Fahrzeug zu entwickeln „[…], das eine speziell markierte Strecke mit 30 km/h befahren konnte“ (Challoner, 2015: S. 885). Im europäischen Raum wurde im Jahr 1936 ein Fahrzeug so umgebaut, dass es sich ohne jegliches menschliches Eingreifen in die Fahrzeug-führung fortbewegen konnte. Das wurde mithilfe von Kameras und Sensoren (Tech-niken, die auf höherem Stand auch heute in den Einsatz kommen) zur Umgebung- und Informationserfassung ermöglicht. Nach einer Weiterentwicklung war es dem Fahr-zeug 1987 möglich auf normalen (abge-sperrten) Straßen eine Geschwindigkeit von 100 km/h zu erreichen. Die technologischen Möglichkeiten wurden seitdem weiterent-wickelt und die Bedeutung künstlicher Intel-ligenz in Zusammenwirkung mit automati-sierter Mobilität erhöht (vgl. ebd.: S. 885, 934). Der Beginn der Entwicklung selbstfahren-der Fahrzeuge kann fast auf den Zeitpunkt der Einführung und weiten Verbreitung des Autos selbst zurückgeführt werden (vgl. Patz, Kaiser, 2018: S. 21). Nach Kroger (vgl. 2015, S. 42 In: ebd.) wird die Implementie-rung vollautomatisierter Fahrzeuge „[…] seit fast 100 Jahren immer [für die nächsten] 20 Jahre […]“ (ebd.) vorhergesagt. Dennoch ist die Automatisierung, wie sie heute erfolgt, als technologische, aber gleichzeitig auch soziale Revolution zu bezeichnen und zur vierten industriellen Revolution zu zählen (vgl. Schwab, 2016: 16ff). 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

„Die Entwicklung automatisierter Mobili-
tät schreitet schnell voran. Zunehmend 
werden automatisierte und vernetzte 
Fahrzeugfunktionen als Teil eines gesam-
ten Mobilität-Ökosystems gesehen.“ 
(AustriaTech, 2019a: S. 4)  
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3.2. Formen Automatisierter 
Mobilität Herausforderungen, denen der Lebensraum und mit diesem die Gesellschaft begegnen, sind die Beeinträchtigung der Lebensquali-tät, immer stärker zunehmende Umweltbe-lastungen, Zerstörung des Raumbildes und weitere dadurch bedingte Aspekte. Im We-sentlichen spielen zwei Nutzungsformen eine ausschlaggebende Rolle, wenn es um die Frage geht, ob sich die Implementierung automatisierter Mobilität aus gesamtgesell-schaftlicher Betrachtung positiv oder nega-tiv auf die Verkehrsproblematik auswirken wird. Dabei handelt es sich einerseits um die individuelle Nutzung und andererseits um die gemeinschaftliche Nutzung von automa-tisierten Fahrzeugen. Unabhängig der einzelnen Formen wird der Automatisierung von Fahrzeugen grund-sätzlich viel Positives zugeschrieben. Bei-spielsweise kann hier das Potential mobili-tätseingeschränkten Personen eine Mög-lichkeit zu bieten, wieder flexibler mobil zu sein, genannt werden (vgl. Heinrichs, 2015: 228ff). Die Parkplatzsuche an sich sollte für das Fahrzeug zudem weniger Zeit in An-spruch nehmen, was gleichzeitig geringere Verkehrsemissionen bedeuten würde. Das kann durch die Vernetzung mit Infrastruk-tur und anderen Fahrzeugen erreicht wer-den, von welchen die Information bereitge-stellt wird, wo sich der nächstgelegene freie Parkplatz befindet.24 Das automatisierte Parken bringt zudem, durch den Entfall der Parkplatzsuche, den Vorteil der Zeiterspar-nis für die Nutzenden. Zum anderen wird weniger Platz benötigt, da die Fahrzeuge, nachdem es keinen Ein- und Ausstiegsraum 

                                                           24 Unterschiedliche Systeme, zur digitalen Informationswei-tergabe, wo freie Parkplätze verfügbar sind, werden bereits heute in einigen Pilotprojekten getestet (vgl. hierzu z.B.: RP.Online, o.J.; Specht, 2018; Wiesinger, 2018). In Österreich ist das Parken ohne FahrerIn hinter dem Steuer rechtlich bereits erlaubt (s. AutomatFAhrV § 10). 

für den Menschen mehr bedarf, enger anei-nander stehen können. Hierfür werden be-reits heute Konzepte des vollautomatisier-ten Parkhauses, das als „Parkhaus der Zu-kunft“ betitelt und auch Valet-Parken ge-nannt wird, entwickelt und sind teilweise sogar schon im Pilotbetrieb (vgl. z.B. Bittner, o.J.; Becker, 2019). Aus der Literatur gehen Möglichkeiten der Ausgestaltung der Fahr-zeuge hervor, wie beispielsweise, dass diese wie ein Entertainment-System funktionie-ren und während der Fahrt bei den Nutzen-den für Unterhaltung sorgen. Erweiterte Funktionen für die Smartphone-Nutzung könnten zukünftig seitens der Nutzenden erwünscht sein (vgl. Johanning, Mildner, 2015: S. 99f). Dies geht bis hin zu Beschrei-bungen, in denen der automatisierte Pkw, wie ein zweites Wohnzimmer genutzt und eine dementsprechende Innenausstattung in den Fahrzeugen gegeben sein wird (vgl. Gonçalo, 2016). Individualnutzung Die eine Nutzungsform repräsentiert eine Entwicklungsrichtung, bei der sich automa-tisierte Fahrzeuge im Privatbesitz der Indi-viduen befänden. Bei dieser Form automati-sierter Mobilität würden privat besessene Pkws mit der Zeit lediglich durch automati-sierte ersetzt werden und jedem stünde weiterhin das persönliche Fahrzeug zur Verfügung. Dieses wäre alleine oder ge-meinsam mit Familienmitgliedern benutz-bar und jederzeit einsatzbereit. Der/die BesitzerIn könnte beispielsweise über eine App den Abholstandort eingeben, woraufhin das Fahrzeug selbstständig zu dem angege-benen Ort fahren, die Person zum ge-wünschten Zielort bringen und sich darauf-hin wieder eigenständig den nächstgelege-nen Abstellort bzw. Parkplatz suchen wür-de, wo es darauf warten könnte, wieder ge-braucht zu werden. Während der Fahrt hät-
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ten die InsassInnen Zeit, sich anderen Tätig-keiten als dem Fahren zuzuwenden. Aufga-ben, wie Hinbringen und Abholen von Kin-dern, könnten entfallen. Es bestünde die Möglichkeit das Fahrzeug zum Zielort, an dem sich das Kind befindet oder zu dem das Kind muss, zu schicken, während in dieser Zeit von einem selbst andere Tätigkeiten erledigt werden (vgl. Heinrichs, 2015: 228ff).  Gemeinsame Nutzung Die andere Nutzungsform impliziert  eine dahingehende Entwicklung automatisierten Fahrens, dass Fahrzeuge geteilt genutzt werden und nicht jedes Fahrzeug im Privat-besitz für die Privatnutzung einer Einzel-person ist. Bei den geteilten automatisierten Fahrzeugen lassen sich in der Literatur ver-schiedene Formen identifizieren. Die eine Form lässt sich als klassisches Carsharing beschreiben, wie es heute bereits bekannt ist, wobei die Fahrzeuge bloß durch auto-matisierte, fahrerInnenlose Fahrzeuge aus-zuwechseln sind. Es bestehen Annahmen, dass vollautomatisiertes Carsharing sich im gesamten Raum ausbreiten und beispiels-weise in rar besiedelten Gebieten den ÖPNV ersetzen kann, aber auch, dass der Privatbe-sitz aufgrund eines guten Angebots über-flüssig wird. In erweiterterter Weise wäre ebenso der Einsatz des durch Vernetzung und Automatisierung erleichterten Ridesha-ring, auch Carpooling oder Fahrgemein-schaft genannt, möglich. Diese Form der Mobilität gibt es ebenfalls bereits mit nicht-automatisierten Fahrzeugen, jedoch könnte die Abwicklung zukünftig durch Konnektivi-tät sowie Multi- bzw. Intermodalität25 er-leichtert erfolgen. Der Unterschied zwischen 
                                                           25„Intermodaler Verkehr ist eine Sonderform des multimoda-len Verkehrs und beschreibt eine mehrgliedrige Transport-kette und betrifft sowohl den Personen- als auch den Güter-verkehr. Im Personenverkehr werden innerhalb einer einzi-gen Reisekette verschiedene Verkehrsmittel verknüpft.“ (Wallmüller, 2017: S. 86) 

Carsharing und Ridesharing ist folgender: Während beim Carsharing dasselbe Fahr-zeug von divergierenden Personen zu sepa-raten Zeitpunkten genutzt wird, impliziert das Ridesharing die Fahrzeugnutzung durch unterschiedliche Personen zur selben Zeit, demnach werden die Fahrten in einem Fahrzeug geteilt (vgl. Dorner, Berger, 2017: S. 320ff; Ritz, 2018: S. 106f). In der Literatur ist zudem von sogenannten „Robo-Taxis“ zu lesen. Wie dem Namen nach vermutet werden kann, sind damit vollau-tomatisiert fahrende Taxis gemeint. Es gibt unterschiedliche Szenarien, wie sich die Implementierung dieser in Kombination mit dem ÖPNV entfalten könnte – entweder als Ergänzung zu, oder als Ersatz für diesen. Heinrichs (vgl. 2015: S. 232f) beispielsweise führt die Möglichkeit an, ein stadtweites Netzwerk an Robo-Taxis „[…] mit zentralen Zu- und Ausstiegsstationen, sogenannte 
central transit points“ (ebd.: S. 232) anzubie-ten. Das Robo-Taxi Konzept ist dabei als On-Demand Lösung angelegt und fungiert als Ergänzung zu Strecken des automatisierten schienengebundenen ÖV (vgl. ebd.). Es ist eine gewisse Parallelität zwischen dem autonomen Carsharing und dem Kon-zept der Robo-Taxis zu erkennen. Aus Sicht der Autorin wäre die Durchführung auch dieselbe, möglicherweise könnte es bloß Unterschiede in der Verrechnung der Fahr-ten geben, die der Literatur nicht zu ent-nehmen waren. Zu vermuten ist, dass es sich um unterschiedliche Bezeichnungen, aber dieselbe Form handelt. Es wurden dennoch beide Varianten festgehalten, um die in der Literatur enthaltene Vielfalt aufzuzeigen. Eine andere Form automatisierter Mobilität mit geteilten Fahrzeugen, ist der automati-sierte öffentliche Verkehr, der im Grunde genauso wie der klassische ÖPNV vorzustel-len ist. Der Literatur ist zu entnehmen, dass 
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durch Automatisierung des ÖPNV erweiter-te Einsatzmöglichkeiten erzielt, eine erhöh-te Frequentierung sowie verbesserte Zuver-lässigkeit gewährleistet werden können. Zudem würden sich die Fahrzeuggrößen teils von den heutigen unterscheiden und an die Nachfrage angepasst werden. Insbeson-dere der öffentliche Verkehr weniger gut erschlossener Gegenden soll besser bedient werden können. Das soll insbesondere mit-hilfe von On-Demand Lösungen passieren. Das heißt, dass sich die Verfügbarkeit an der Nachfrage orientiert, bei Bedarf in den Ein-satz kommt und so zu einer Verbesserung des Mobilitätssystems führt. Die Mobilität im ländlichen Raum soll vom automatisier-ten ÖPNV profitieren. Je nach Erfordernis der räumlichen Gegebenheiten, könnte der automatisierte ÖPNV sowohl liniengebun-den, als auch flächendeckend operieren. Die automatisierten Verkehrsmittel könnten leichter an die unterschiedlichen Bedürfnis-se in der Stadt  und auf dem Land angepasst werden (vgl. Lenz, Fraedrich, 2015: S. 189ff). 

Wichtig ist dabei zu erwähnen, dass die Im-plementierung einer Form automatisierter Mobilität die andere nicht ausschließt. So-wie auch die Option Massenverkehrsmittel, die beim Ausbau des ÖPNV zu finden ist, das Vorhandensein kleinerer Fahrzeuge nicht exkludiert. Es sind zudem Vorteile von Kombinationen unterschiedlicher Formen erkennbar, wobei der Fokus sowohl auf den 

Individualbesitz als auch auf geteilt genutzte Fahrzeuge gelegt werden kann. Um ein inte-griertes Mobilitätsangebot schaffen zu kön-nen, gilt es die Vorteile der einzelnen For-men zu identifizieren und zu einem Gesamt-verkehrskonzept zu vereinen (vgl. Beiker, 2015: 204ff; OTS, 2017b). Vester (vgl. 2002: S. 130) hat beispielsweise die Idee, den Individual- mit dem öffentli-chen Verkehr zu verbinden. In dieser Vor-stellung sind Fahrzeuge eher kleine fahren-de Kabinen, die sich „[…] wie in lebenden Organismen […]“ (ebd.) bei Bedarf mitei-nander verknüpfen und als eine Gesamtheit „in den automatisch gesteuerten Strom ei-ner Hauptverkehrsader eingliedern […]“ (ebd.). Aus den auf diese Weise „[…] zu-sammengesetzten Massenverkehrsmitteln […]“ (ebd.) können sich dann wiederum einzelne Kabinen ablösen und als einzelne Einheit fortbewegen. Das stellt insbesonde-re im Hinblick auf das Problem der Bewälti-gung der ersten und letzten Meile26 einen interessanten Gedankengang dar. Auch Heinrichs (vgl. 2015: S. 232) führt eine ähn-liche Möglichkeit an, nämlich auf Autobah-nen automatisierte Fahrzeuge in Kooperati-on miteinander, in einem sogenannten Pla-toon27 hintereinander fahren zu lassen. 
                                                           26 Als erste bzw. letzte Meile wird im Personenverkehr der Weg von zu Hause zum zu benutzenden Transportmittel (Bahnhof, Bus-Haltestelle, Car-Sharing-Fahrzeug, o.ä.) be-zeichnet und anschließend den Weg aus dem Transportmit-tel zum Zielort (z.B. Arbeit, Freizeiteinrichtungen, o.ä.). Hierbei geht es prinzipiell darum für die NutzerInnen eine durchgehende, leicht zu bewältigende Tür-zu-Tür-Anbindung mit den erforderlichen Verkehrsmitteln bereitzu-stellen (vgl. Jungmeier-Scholz, o.J.) 27 Platoons werden derzeit insbesondere im Lkw-Bereich erforscht und als Truck-Platooning bezeichnet. Unter einem Platoon ist eine Kolonne von vollautomatisiert fahrenden Fahrzeugen zu verstehen, bei dem alle Fahrzeuge in dieser Kolonne digital miteinander vernetzt sind und auf diese Weise Informationen miteinander austauschen. Das erste Fahrzeug des Platoons übernimmt dabei die Steuerung (oder in einer früheren Phase der Entwicklung befindlich kann eine Person, die im ersten Fahrzeug sitzt, die Steuerung übernehmen), während diese kooperativ per Datenaus-tausch auf die restlichen Fahrzeuge übertragen wird. Vortei-le werden darin gesehen, dass Lkws mit geringerem Abstand 

Abbildung 5: Formen Automatisierter Mobilität, eigene Darstellung 
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Auswirkungen auf den (Stadt)Raum  
„Die Automatisierung des Verkehrssys-
tems ist von großer Relevanz für Stadt-
planung und -entwicklung und die hier-
für entwickelten Leitbilder und Ziele.“ 
(Heinrichs, 2015: S. 237) Die Raumplanung ist stets auf längerfristige Planungen ausgelegt. In welche Richtung genau sich automatisierte Mobilität langfris-tig entwickeln wird, kann jedoch nicht mit Sicherheit gesagt werden. Genauso wenig sind die einhergehenden Folgen der Mobili-tätsveränderung auf den Raum schon be-denkenlos prognostizierbar. Es sind jedoch Möglichkeiten räumlicher Veränderungen identifizierbar, sodass mit der automatisier-ten Mobilität nicht nur Effekte auf den Ver-kehr, sondern auch auf die Siedlungsstruk-tur einhergehen. Daher wird sich im Fol-genden mit möglichen Auswirkungen auf den Raum auseinandergesetzt. Nachdem die Fahrzeuge bei Erreichen der Stufe der Vollautomatisierung vernetzt und somit in Abstimmung miteinander unter-wegs sein werden, wird erwartet, dass der gesamte Verkehr dichter abgewickelt wer-den kann. Es wird nicht nur eine Verschmä-lerung der Fahrspurbreiten, sondern auch eine Reduktion der Fahrspuranzahl erwar-tet. Damit wird zusätzliche Fläche gewon-nen, die anderweitig eingesetzt werden kann, wie beispielsweise für einen Ausbau von Fuß- und Radwegen für die aktive Mo-bilität28. Ein Flächengewinn wird zudem durch die Reduktion von Parkplätzen und 

                                                                                    zueinander fahren können, was weniger Energie und Treib-stoff benötigt und somit CO2 ärmer wäre. Zudem wird mit einer erhöhten Sicherheit gerechnet, weil über die Vernet-zung bei einer Gefahr beispielsweise auch das letzte Fahr-zeug viel früher den Bremsvorgang beginnen kann – beinahe gleichzeitig mit dem ersten. Auch eine durchaus höhere Effizienz wird dem Truck-Platooning zugeschrieben (vgl. ACEA, 2017). 28 Aktive Mobilität wird im Zuge der vorliegenden Arbeit im Weiteren auch sanfte Mobilität genannt. 

Parkfläche im Allgemeinen in Städten gese-hen. Zum einen soll es, im Hinblick auf selbstständig parkende Fahrzeuge und den Wegfall des Weges von und zum Parkplatz, gesammelte dezentral gelegene Sammel-parkflächen geben. Zum anderen ist ein ver-dichtetes Parken möglich, wodurch Fläche gespart wird. Insbesondere bei geteilter Form automatisierter Fahrzeuge werden noch einmal weniger Parkplätze benötigt, da das Fahrzeug zum/zur nächsten KundIn fährt und prinzipiell erst bei benötigtem Aufladen oder notwendiger Wartung eine Abstellmöglichkeit braucht. In diesem Sze-nario würden generell weniger Fahrzeuge benötigt werden (vgl. Heinrichs, 2015 228ff). Diese frei gewordenen Flächen hätten das Potential einer Umnutzung. Es könnte so-wohl in die bauliche Richtung mit neuen Gebäuden jeglicher Nutzungsart, als auch in die Schaffung neuen Freiraums, neuer Grün-räume, neuer Verkehrsflächen für andere Mobilitätsformen oder beispielsweise auch Begegnungszonen gehen. Wobei Begeg-nungszonen mit automatisierten Fahrzeu-gen aus derzeitiger Sicht als unwahrschein-lich betrachtet werden, da die Befürchtun-gen für potentielle Konfliktsituationen überwiegen. Es werden Probleme in Que-rungssituationen erkannt, nämlich dass bei einem sehr dichten Verkehr, wie er durch das vernetzte, automatisierte Fahren gege-ben sein soll, Interaktionen mit anderen Verkehrsteilnehmenden schwer zu bewälti-gen sein könnten und dadurch beispielswei-se für FußgängerInnen das Queren der Be-gegnungszone erschwert möglich wäre (vgl. ebd.). Wegen des erhöhten Komforts und der Zeit-ersparnis, die durch die Möglichkeit, sich während der Fahrt anderen Tätigkeiten zuzuwenden, entstehen würde, wird vor-
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hergesagt, dass Distanzen immer weiter an Bedeutung verlieren werden. Im raumpla-nerischen Kontext könnte das eine Verände-rung in der Siedlungsstruktur hervorrufen. Beispielsweise werden längere Pendelzeiten in Kauf genommen. Das kann dazu führen, dass die Bereitwilligkeit an den Stadtrand oder in periphere, ländliche Gegenden zu ziehen, zunimmt. Das würde wiederum eine Ausdehnung der Siedlungsgrenzen bedeu-ten (vgl. ebd.).  
„Veränderungen der Raumstrukturen 
im Zuge autonomen Fahrens sind erst 
dann zu erwarten, wenn die meisten 
Fahrzeuge auf der Straße automati-
siert sind. […] Akteuren kommunaler 
Verkehrs- und Stadtplanung [fehlen] 
derzeit noch wichtige Entscheidungs- 
und Handlungsgrundlagen nicht zu-
letzt auch vor dem Hintergrund fehlen-
der Klarheit, in welcher Form sich au-
tonomes Fahren mittel- bis langfristig 
durchsetzen wird.“ (Heinrichs, 2015: 
S. 235)   Werden die verkehrsbedingten Probleme betrachtet, muss bisherigen Entwicklungen im Verkehrssektor (wie etwa das hohe Ver-kehrsaufkommen, hohe Abgasemissionen, etc.) streng entgegengewirkt werden. Damit muss vor allem die Reduktion des motori-sierten Individualverkehrs und ein gesamt-betrachtet effizienteres Verkehrsangebot im Raum einhergehen. Für raumplanerische Handlungen gilt es, Maßnahmen mit Fokus auf den geteilten, öffentlichen Verkehr fest-zulegen und darüber hinaus vorwiegend auf aktive Mobilität zu setzen. Durch entspre-chende steuernde Regelungen sollen Pla-nungsziele im Sinne der Umwelt, der Men-schen aber auch des Raumbildes erreicht werden. Denn durch ein automatisiertes Verkehrssystem sind nicht bloß Verände-

rungen in der Mobilität, sondern auch in der Raumgestaltung und damit im Lebensum-feld der Menschen zu erwarten. Die auf dem Pariser Abkommen basierenden festgeleg-ten Klimaziele zur Reduktion von Umwelt-belastungen und Temperaturwerten (s. Ka-pitel 1, S. 8) können mit fortschreitendem Anstieg der Fahrzeugzahlen nicht erreicht werden, sondern erfordern eine erhebliche Verminderung an mit dem motorisierten Individualverkehr zurückgelegten Wegen (vgl. BMVIT, 2016a: S. 3ff; Mix, Dietrich, o.J.: S. 85; VCÖ, 2018a: S. 1ff). Alt (vgl. 2018: S. 157ff) konstatiert in diesem Zusammen-hang, dass Pkws auch mit der Automatisie-rung nicht vollkommen von den Straßen verbannt werden, diese zukünftig allerdings auf eine differente Weise gefahren werden. Menschen selbst werden überaus reduziert die Rolle von FahrerInnen einnehmen. Er vertritt die Meinung, dass zukünftig auf-grund der positiven Veränderungen im Be-reich der Kosten, Sicherheit, Transportge-schwindigkeit sowie Umweltauswirkungen, sich immer mehr Menschen vom Besitz des privaten Pkw abwenden werden. Gleichzei-tig hebt er die Signifikanz hervor, zukünftig Fahrzeuge miteinander zu teilen und vom individuellen Besitz wegzusteuern. Diese unterstreicht er mit der Erklärung, dass „[d]as Klima- und Energieproblem […] das Überlebensproblem des 21. Jahrhunderts [ist] – ein Jahrhundert-, wenn nicht das Jahr-tausendproblem“ (ebd.: S. 178). Für eine positive Mobilitätswende ist es ausschlag-gebend „[…] positive Botschaften und über-zeugende Alternativen“ (ebd.) zu präsentie-ren. Die Vorteile automatisierter Mobilität müssen dafür genutzt werden die Planungs-ziele29 zu erreichen, auch wenn die Automa-
                                                           29 Dem Curriculum des Masterstudienganges der Raumpla-nung und Raumordnungen hat die Raumplanung „[…] im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung ökologisch, verträgli-chen Ressourceneinsatz, ökonomische Effizienz und sozial-verträgliche Verteilung von Wohlstand, Chancen und Le-
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tisierung alleine die Verkehrsprobleme nicht lösen kann. Damit einher geht vor al-lem auch die Kombination automatisierter Mobilität mit dem Einsatz alternativer An-triebe. Wesentlich ist, dass automatisierte Fahrzeuge möglichst CO2 neutral, möglichst nachhaltig betrieben werden. Abgesehen davon, dass es einer allgemeinen Wende im Mobilitätsverhalten bedarf und aktive Mobi-lität, im Sinne der Verbesserung der Ver-kehrssituation sowie Umweltbelastungen und damit längerfristig betrachtet der Le-bensqualität, stark gefördert werden muss (vgl. Jacoby, Wappelhorst, 2016: S. 206ff; Page, Toffetti, 2017: S. 11ff). 
 

  

                                                                                    bensqualität […]“ (Technische Universität Wien, 2018: S. 1) zum Ziel. 
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3.3. Effekte Automatisierter 
Mobilität Mit der Automatisierung hat das Mobilitäts-system das Potential, sich in unterschiedli-che Richtungen zu entwickeln. Es können positive und gleichzeitig negative Effekte eintreffen. Mit Sicherheit aber, wird die Au-tomatisierung zu wesentlichen Veränderun-gen im Mobilitätsverhalten der Gesellschaft führen. Die Entwicklung des zukünftigen Verkehrssystems sowie der Raumgestaltung stehen in Abhängigkeit von den strategi-schen Zielsetzungen und Rahmenbedingun-gen, die für die Zukunft geschaffen werden. Mit Sicherheit kann noch nicht gesagt wer-den, was die Automatisierung tatsächlich bringen wird. In diesem Kapitel werden mögliche Vor- und Nachteile erarbeitet, die von der Implementierung automatisierter Mobilität erwartet werden sowie damit ein-hergehende Rahmenbedingungen, die Hoff-nungen und Befürchtungen formen. Wegen der Massenausbreitung des Auto-mobils und der damit zusammenhängenden Leistbarkeit dieser Form der Mobilität für die verschiedenen Bevölkerungsschichten, kann gesagt werden, dass der Mensch eine gewisse Beziehung zu dem eigenen Auto aufgebaut hat. Von vielen wird der private Pkw mit der persönlichen Unabhängigkeit assoziiert oder auch als Statussymbol gese-hen, worüber eine Etablierung in der Gesell-schaft erfolgt. Zu der emotionalen Verbin-dung, die Menschen zu ihrem Fahrzeug über die Jahre hinweg aufgebaut haben, kommt der damit verbundene Komfort hinzu. Eben dieser wird stetig erhöht, indem fahrerIn-nenentlastende Komponenten integriert werden (vgl. Gomez Valverde, 2018: S. 26ff; Gonçalo, 2016). Auch durch die Ausstattung der Fahrzeuge mit automatisierten Assis-tenzsystemen wird die Bequemlichkeit in der Fahrzeugnutzung erhöht. Aufgrund die-ser Gegebenheiten kann es für die Ver-

kehrspolitik schwierig werden, die Fahre-rInnen wieder vom Steuer weg oder sogar in ein geteiltes Fahrzeug zu bringen (vgl. Gomez Valverde, 2018: S. 26ff; VCÖ, 2018a: S. 1ff). Bei jeglicher Veränderung des Mobili-tätssystems mit restriktiven Maßnahmen für den motorisierten Individualverkehr ist mit „psychologische[n] Wiederstände[n]“ (Alt, 2018: S. 179) seitens der NutzerInnen zu rechnen.  Situationen, für die durch die Implementie-rung automatisierter Mobilität eine positive Veränderung prognostiziert wird, können sich ebenso gut in die negative Richtung entfalten. Beispielsweise könnte sich das Verkehrsaufkommen durch die Automati-sierung von individuell genutzten Fahrzeu-gen weiter erhöhen, anstatt durch die Im-plementierung von auf Effizienz ausgelegten Verkehrsmitteln eine Verkehrsreduktion zu erzielen. Insofern etwa der MIV-Anteil gleich bleibt oder gar zunimmt, könnten durch einen erleichterten Zugang für eine breitere NutzerInnen-Gruppe mit automati-sierter Mobilität Verkehrsprobleme wie Stau, Emissionen, Fahrzeugaufkommen, etc. signifikant zunehmen. Dies lässt erkennen, dass die Inklusion in diesem Aspekt ebenso wie sie von Vorteil für die Bevölkerungs-gruppen, denen der Zugang zum neuen Mo-bilitätsangebot ermöglicht wird, ist, Nach-teile im Gesamtfeld des Verkehrs bringen kann. Wenn nämlich ein Pkw vollautomati-siert fahren kann, erweitert dies die poten-tielle NutzerInnen-Gruppe und inkludiert damit beispielsweise auch Personen, die keinen Führerschein besitzen, jene einge-schlossen, die zu jung oder zu alt dafür sind (vgl. Cyganski, 2015: S. 250). Die Entwick-lungstendenz fahrerInnenlosen Fahrens äußert sich darin, welche Form(en) automa-tisierter Mobilität sich in der Praxis im Mo-bilitätssystem durchsetzen werden (s. Kapi-tel 3.2, S. 49). Es müssen zeitgerecht rich-
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tungsweisende Regulierungen gesetzt sowie steuernde Maßnahmen festlegt werden, um ein derartiges Mobilitätsangebot sicherzu-stellen, dass der MIV für die NutzerInnen weitgehend an Bedeutung verliert und pri-mär der ÖV sowie aktive Mobilitätsformen in den Fokus rücken. Beispielsweise wäre es in diesem Hinblick sinnvoll sicherzustellen, dass, insofern keine geeignete Alternative zum Pkw geboten ist, das private Fahrzeug, für die Bewältigung des Weges, tatsächlich ausschließlich dazu genutzt wird bis zur nächstgelegenen ÖV zu gelangen und dieser als attraktives Angebot für das Weiterfahren bis zum Ziel in Anspruch genommen wird. Im Großen und Ganzen wird von der auto-matisierten Mobilität erwartet, dass die Verkehrssicherheit durch den Einsatz au-tomatisierter Systeme wesentlich erhöht wird. Solchen Systemen wird ein höheres Reaktionspotential als Menschen zuge-schrieben. Es wird die Vorhersage getroffen, dass zukünftig die Fahrzeuge an sich siche-rer sein werden. Berichte besagen, dass beinahe alle verzeichneten Verkehrsunfälle im Straßenverkehr durch ein Scheitern der lenkenden Person verschuldet werden; durch die Automatisierung sollen bis zu 90 Prozent der Unfälle verhindert und eine Anzahl von Null Verkehrstoten erzielt wer-den können (vgl. Alt, 2018: S. 173; Wallmül-ler, 2017: S. 90). Befürchtungen die Ver-kehrssicherheit betreffend, bestehen hinge-gen weiterhin solange Fahrzeuge die Vollau-tomatisierung noch nicht erreicht haben und FahrerInnen während der Fahrt jeder-zeit vom Automatisierungssystem zur Übernahme der Lenkung aufgefordert wer-den können (s. SAE-Stufe 3, Kapitel 3.4,  S. 62). Die Gefahr wird darin gesehen, dass es in derartigen Fällen mehr Zeit erfordern kann als verfügbar ist bis LenkerInnen die gesamte Fahrsituation erfasst haben und im Stande sind, die Steuerung des Fahrzeuges 

sicher zu übernehmen (vgl. Patz, Kaiser, 2018: S. 22). Eine Übernahme kann bei-spielsweise im Fall von Systemausfällen, welche im Kontext der Automatisierung nicht außer Acht zu lassen sind, erforderlich sein. Von Bedeutung ist es Systemfehler und -ausfälle frühzeitig zu erkennen. Um eine weitgehende Sicherheit gewährleisten zu können, werden automatisierte Systeme derart entwickelt, dass in solchen Fällen vollautomatisierte Fahrzeuge noch eine ausreichende Leistung aufweisen müssen, um eine sichere ruhende Position zu errei-chen. „Ein komplettes Versagen der maschi-nellen Wahrnehmung darf daher nicht auf-treten.“ (Dietmayer, 2015: S. 433). Es dürfen ausschließlich einzelne Komponenten im System ausfallen. Was doch eine ausschlag-gebende Gefahr birgt, da die Garantie einer problemlosen Technologiefunktionalität nicht gegeben sein kann. Fahrzeuge, die nicht vollautomatisiert sind, müssen bei einem Systemausfall die Steuerung sicher an die lenkende Person übergeben. Es zeigt sich, dass der Mensch einen wesentlichen Faktor spielt, weshalb in diesem Zusam-menhang in der Literatur von einer „[…] „Ironie der Automatisierung“ […]“ (Wolf, 2015: S. 105) zu lesen ist. Denn wird der Hintergrund der Automatisierung von Fahr-zeugen betrachtet, so kann gesagt werden, dass „[…] einerseits […] Systemfunktionen aufgrund der Fehlerhaftigkeit des Menschen automatisiert [werden], und anderseits soll genau dieser Mensch das System überwa-chen und im Notfall als Rückfalloption zur Verfügung stehen.“ (ebd.). Bei der Entwick-lung automatisierter Mobilität ist demnach kritisch zu betrachtet, dass einerseits „[…] die Verlässlichkeit automatisierter Systeme maßgeblich von der Qualität der Interaktion zwischen Mensch und Maschine bestimmt [wird]“ (ebd.) und andererseits der Faktor Mensch als Problem dargestellt wird, indem insbesondere bei teilautomatisierten Sys-
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temen die Übernahme der Fahrzeugsteue-rung durch den Menschen als Problem auf-gezeigt wird (vgl. Dietmayer, 2015: S. 433; Winkle, 2015: S. 628; Wolf, 2015: S. 105). Einhergehend mit der Verkehrssicherheit gilt es jedenfalls Sicherheitsvorkehrungen im Bereich der Datensicherheit, Cyber-security sowie Schutz vor Hacking-Angriffen von außen zu treffen und Bedenken in diese Richtung so gut es geht auszuräumen (vgl. BMVIT, 2016a: S. 5; Johanning, Mildner, 2015: S. 106; Wallmüller, 2017: S. 90).  Weitere Argumente für die automatisierte Mobilität sind ein reduziertes Verkehrsauf-kommen aufgrund einer Verringerung von Fahrzeugzahlen, dadurch eine Optimierung des Verkehrsflusses, was in weiterer Folge zu einer Abnahme von Stausituationen füh-ren soll. Eine allgemeine Verringerung der Fahrzeugzahlen kann bereits zu einer Re-duktion der Verkehrsemissionen führen, wodurch negativen Umweltfolgen entge-gengewirkt würde. Wird über diese Annah-me hinaus seitens der Entscheidungstra-genden sichergestellt dass die weitere Ent-wicklung und Implementierung automati-siert fahrender Fahrzeuge an die Nutzung eines alternativen, nachhaltigen und um-weltfreundlichen Antriebes anstatt des Ver-brennungsmotors gebunden wird, so wäre es möglich eine noch größere Einsparung von Verkehrsemissionen zu erzielen. Im Allgemeinen wird die Möglichkeit einer effi-zienteren Organisation des Verkehrs vor-hergesagt (vgl. z.B. BMVIT, 2016a: S. 4; Aus-triaTech, 2017: S. 8; Wallmüller, 2017: S. 90). Diese positiven Effekte können aller-dings nur erreicht werden, wenn ein ent-sprechendes alternatives Verkehrsangebot gewährleistet wird. Auch hierfür bedarf es einer Abwendung des privaten Autobesit-zes. Zu den Vorteilen kann gezählt werden, dass ein automatisiertes Mobilitätssystem Carsharing begünstigt. Integrierte Mobili-

tätsdienste könnten den Zugang erleichtern. Automatisierte Fahrzeuge bieten Vorteile für NutzerInnen, weil sie nicht mehr auf den Besitz eines Führerscheins angewiesen sind. Carsharing erweitert diesen Vorteil, denn auch ohne eigenes Auto wird es unter er-leichterten Bedingungen ermöglicht, weni-ger gut erschlossene Gegenden zu erreichen. Vorteile der Automatisierung finden sich auch für das Carsharing-Unternehmen, das eine bessere Kontrolle über den Fahrstil und damit über den Umgang mit seinen Fahrzeugen hat (vgl. Ritz, 2018: S. 106f). Ein großer Vorteil wird darin erkannt, wenn die Ausbreitung automatisierter Fahrzeuge auf die geteilte Nutzung ausgelegt wird, weil der Großteil der privat besessenen Fahr-zeuge derzeit bis zu 96 Prozent der Zeit im stehenden Modus verbringen. Der Fachlite-ratur ist zu entnehmen, dass hingegen mit der Entwicklung des Mobilitätssystems in Richtung gemeinsam genutzter Fahrzeuge, eine 96 prozentige Inbetriebnahme erreicht werden könnte. Wenn Menschen nicht mehr das eigene Fahrzeug, sondern ein für die Allgemeinheit angebotenes benutzen, würde dies zu einer deutlichen Reduktion der Fahrzeuganzahl auf den Straßen führen. Unter diesen Rahmenbedingungen kann laut Prognosen eine Abnahme von 80 Pro-zent der derzeit für die Mobilität genutzten Verkehrsflächen erreicht werden. Auf den durch solch eine Entwicklung zurückge-wonnenen Freiflächen kann wiederum eine die Lebens-, Raum- und Umweltqualität fördernde Umnutzung erfolgen (vgl. Alt, 2018: S. 165; Heinrichs, 2015: S. 229ff; Page, Toffetti, 2017: S. 11ff). Es werden zudem auf die NutzerInnen aus-gelegte Auswirkungen vorhergesagt. Ein wesentliches Merkmal ist der Zeitgewinn, der durch automatisiertes Fahren erzielt werden kann. Dadurch, dass die Automati-

https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek


D
ie

 a
pp

ro
bi

er
te

 g
ed

ru
ck

te
 O

rig
in

al
ve

rs
io

n 
di

es
er

 D
ip

lo
m

ar
be

it 
is

t a
n 

de
r 

T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

 v
er

fü
gb

ar
.

T
he

 a
pp

ro
ve

d 
or

ig
in

al
 v

er
si

on
 o

f t
hi

s 
th

es
is

 is
 a

va
ila

bl
e 

in
 p

rin
t a

t T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

.
D

ie
 a

pp
ro

bi
er

te
 g

ed
ru

ck
te

 O
rig

in
al

ve
rs

io
n 

di
es

er
 D

ip
lo

m
ar

be
it 

is
t a

n 
de

r 
T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
 v

er
fü

gb
ar

.
T

he
 a

pp
ro

ve
d 

or
ig

in
al

 v
er

si
on

 o
f t

hi
s 

th
es

is
 is

 a
va

ila
bl

e 
in

 p
rin

t a
t T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
.

  

58 
 

sierungssysteme die Steuerung überneh-men, können sich die InsassInnen anderen Beschäftigungen, wie Lesen, Schlafen, Arbei-ten und dergleichen, zuwenden (vgl. Cyganski, 2015: S. 249ff). Es wird erwartet, dass sich Fahrzeuge in Zukunft dahingehend verändern werden, dass die Innenausstat-tung stark auf Unterhaltung ausgelegt sein wird. Das Fahrzeug könnte auch dahinge-hend genutzt werden, im Interesse einzel-ner Unternehmen Werbung zu machen und die NutzerInnen zum Kauf bestimmter Pro-dukte zu animieren – im Prinzip so wie es auch heute bereits im Internet erfolgt (vgl. Flügge, Bischof, 2018: S. 3f). Zudem wird die Option gesehen, dass sich die Fahrzeuge derart entwickeln, dass diese direkt als Dienstleister fungieren und beispielsweise als „[…] Vermittler von Produkten, Showroom, Ruhezone oder als Schlafraum“ (ebd.) in Anspruch genommen werden. Bei derartigen Entwicklungspotentialen sowie in Anbetracht dessen, dass die Nutzung der automatisierten Fahrzeuge demzufolge mit der Bereitstellung von NutzerInnen-Daten verbunden sein wird, sind Aspekte der Be-einflussung von Fahrgästen oder auch der Datenspeicherung kritisch zu hinterfragen. Es stellt sich beispielsweise die Frage, ob für die Benutzung eines automatisierten Fahr-zeuges eine Zustimmung zu Nutzungs- oder Allgemeinen Geschäftsbedingungen oder zu der Verwendung von Cookies notwendig sein wird, wie es derzeit bei anderen Ser-vices der Fall ist, insbesondere weil die Au-tomatisierung einen erleichterten Zugang zu Mobilität gewährleisten sollte. Insofern im Fall einer Verweigerung dessen Einzelper-sonen ausgeschlossen werden könnten, wä-re es zudem notwendig zu ergründen, ob diese damit in ihren Grundbedürfnissen eingeschränkt würden. Dies führt des Wei-teren zu Fragen der Datensicherheit bzw. Datenschutz. Im Zusammenhang mit der Automatisierung und Digitalisierung er-

scheint diese als wichtiger Aspekt in der Literatur, nachdem automatisierte Fahrzeu-ge eine Vielzahl an Daten ihres Umfeldes und damit auch der NutzerInnen einholen, abspeichern und aufgrund der Kommunika-tion mit weiteren digitalen Einrichtungen auch weitergeben könnten. Dies wirft Be-denken beim Schutz der Privatsphäre auf. Wichtig zu berücksichtigen ist, dass „[d]as Grundrecht […] die Befugnis des Einzelnen [gewährleistet], grundsätzlich selbst über die Verwendung seiner persönlichen Daten zu bestimmen.“ (Rannenberg, 2015: S. 530). Im Zuge der Implementierung automatisier-ter Mobilität ist es erforderlich, transparent zu kommunizieren wer über die erhobenen Daten verfügt, wer Zugriff darauf hat, für welchen Zweck diese gesammelt werden und wie mit diesen umgegangen wird, um Vertrauen sowie ein Sicherheitsgefühl bei der Benutzung eines automatisierten Mobi-litätssystems sicherzustellen. Zudem müs-sen die NutzerInnen selbst entscheiden dür-fen, ob, an wen und welche Daten von ihnen eventuell verkauft werden dürfen. Zudem gilt es transparent mit dem Umgang von Daten, die durch die Vernetzung von Fahr-zeugen und Umgebung erzeugt und ausge-tauscht werden, umzugehen30 (vgl. ebd.: S. 526ff). Zeitsparend wirkt zusätzlich das bereits aufgezeigte Entfallen der Parkplatzsuche für die Nutzenden. Das Fahrzeug hält am Ziel und fährt, je nach Szenario, entweder zu den nächsten KundInnen, oder selbstständig in das dezentral gelegene Parkhaus, in das es per Valet-Parken einparkt und darauf war-tet wieder in den Einsatz gerufen zu wer-den. Dadurch entfällt nicht nur die Zeit bis 
                                                           30 Die Datenthematik wird in der vorliegenden Forschungs-arbeit nicht weiter vertieft, da es sich um ein weiteres sehr komplexes Thema handelt, dessen Ausmaß als Ergänzung zur vorliegenden ausgearbeiteten Thematik den Umfang der Forschungsarbeit überschreiten würde und als weiterfüh-render Forschungsbedarf betrachtet werden kann. 
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ein freier Platz gefunden wird, sondern zu-sätzlich die Wege von und zum Fahrzeug. Es kann von einem Tür-zu-Tür Transport ge-sprochen werden, dessen Vorteil heute bei-spielsweise durch die Inanspruchnahme eines Taxis genutzt werden kann (vgl. Lenz, Fraedrich, 2015: S. 185; Cyganski, 2015: S. 250). Der Aspekt einer wesentlichen Komforter-höhung geht in der Literatur stets mit der Implementierung automatisierter Fahrzeu-ge einher. Die Erleichterung bis hin zur Ab-nahme von Fahraufgaben durch Automati-sierungssysteme, die zugesprochene Flexibi-lität, der vereinfachte Zugang, die Zeiter-sparnis und die weiteren positiven Effekte, die der Automatisierung zugesprochen werden, tragen zu einer komfortablen Mobi-lität für die Gesellschaft bei (vgl. Austria-Tech, 2017: S. 8; Friedrich, 2015: S. 332; Winkle, 2015: S. 613). Die damit einherge-henden Gefahren, wie Zugriff auf Fahrgast-daten, der Verwaltung oder der Verkauf dieser, sind dabei keineswegs außer Acht zu lassen. Durch Automatisierung wird ein besserer Zugang zu Mobilität erwartet. Das betrifft sowohl Personen als auch den räumlichen Zugang. Mit automatisierten Fahrzeugen soll eine bessere Erschließung und Erreich-barkeit peripher gelegener Gebiete gewähr-leistet werden. Der ländliche Raum soll von einem an die Nachfrage angepassten, kom-merziell betriebenen Mobilitätsangebot profitieren. So sollen auch mobilitätseinge-schränkte Personen unabhängig und flexibel werden, wodurch soziale Inklusion ermög-licht wird. Berücksichtigt werden beispiels-weise ältere Personen, BürgerInnen ohne Führerschein, Menschen, die etwas trans-portierten möchten, etc. (vgl.: Grunwald, 2015: S. 671f; Both, Weber, 2014: S. 5; Patz, 

Kaiser, 2018: S. 20; VCÖ, 2018a: S. 1ff; Ritz, 2018: S. 106). Eben diese Aspekte des Komforts, der Flexi-bilität, Verfügbarkeit oder Unabhängigkeit, die Automatisierung mitbringen soll,  könn-ten sich ebenso negativ auswirken und, wie bereits angesprochen, zukünftig die allge-meine Nachfrage nach Mobilität erhöhen. Dadurch, dass es viel leichter gestaltet wird, von A nach B zu kommen und auch die Dis-tanz eine verminderte Rolle spielt, wird eine Zunahme der Anzahl sowie der Entfernung der Wege pro Person befürchtet. Hinzu kommen Bedenken auf, dass sich sogar der gesamte ÖV auf den IV verlagern könnte, nachdem eine durchgehende Verfügbarkeit ohne jegliche Einschränkung des Komforts bei dem Privatbesitz eines automatisierten Fahrzeugs als große Erleichterung wirken kann. Muss ein Fahrzeug nicht geteilt wer-den, wird möglicherweise eine vollkomme-ne Privatsphäre verspürt, persönliche Sa-chen können darin aufbewahrt werden und es besteht kein Grund sich über die Hygiene im Fahrzeug Gedanken zu machen. Solch eine Entwicklung würde aufgrund begünsti-gender Bedingungen wiederum zu einer Zunahme der Verkehrsproblematik führen und etwa das Verkehrsaufkommen oder auch Stauwahrscheinlichkeiten erhöhen und positiven Effekten entgegen wirken (vgl. Cyganski, 2015: S. 249; Johanning, Mildner, 2015: S. 99). Erneut wird deutlich, dass ein automatisiertes Mobilitätssystem dahingehend entwickelt werden sollte, dass die Bedingungen für die Pkw-Nutzung ein-geschränkt attraktiv sind. In Anbetracht optionaler Beschäftigungs-möglichkeiten während der Fahrtzeit, ist zu erwarten, dass die Akzeptanz für eine länge-re Pendelzeit zunimmt. Eine mögliche Aus-wirkung davon könnte die weitere Ausbrei-tung von Siedlungsgrenzen sein. Aus Sicht 
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der Raumplanung sind eine weitere Zersie-delung und damit der Verbrauch von Frei-fläche hingegen zu verhindern. Die Bereit-schaft aus der Stadt in das Stadtumland oder auch auf das Land zu ziehen, könnte auf-grund veränderter Rahmenbedingungen erhöht werden. Nachdem die Reisezeit von und zu der Arbeit beispielsweise bereits zum Arbeiten genutzt und nicht mehr als verlorene Zeit angesehen wird, wäre die Zersiedelung eine mögliche Folge dieser Entwicklungsvariante, welcher im Sinne der Flächeneinsparung prinzipiell entgegenge-wirkt werden sollte (vgl. Minx, Dietrich, o.J.: S. 97; VCÖ, 2018a: S. 1ff). Des Weiteren wird Automatisierung mit hohen Kosten für den Infrastrukturausbau in Verbindung gebracht. Um vernetztes, automatisiertes Fahren ermöglichen zu können, bedarf es einer entsprechenden Anpassung der Infrastruktur. Dies ist mit hohen Kosten verbunden. Nachdem noch nicht klar ist, auf welche Weise genau sich automatisierte Mobilität entwickeln wird, wäre es auch weniger sinnvoll, kosteninten-sive Veränderungen vorzunehmen, die in wenigen Jahren eventuell nicht mehr zu gebrauchen sind. Hingegen besteht die Problematik, dass eine gewisse Infrastruk-tur für Tests mit automatisierten Fahrzeu-gen benötigt wird, um in Zukunft überhaupt einen sicheren Betrieb gewährleisten zu können (vgl. BMVIT, 2018a: S. 7ff; Gonçalo, 2016). Eine weitere Hürde bei der Implementie-rung automatisierter Mobilität könnte die Notwendigkeit für eine Technologieaffinität bei den Nutzenden darstellen. Nach derzei-tigen Entwicklungen wird die Nutzung von derartigen Fahrzeugen mit einer technolo-gischen Nutzeroberfläche verbunden sein. Das könnte hinderlich für technisch wenig affine Personen sein. Oft wird in diesem 

Zusammenhang die ältere Bevölkerung ge-nannt, allerdings lässt sich die Gruppe nicht auf diese einschränken und kann nicht ver-allgemeinert werden (vgl. Lenz, Fraedrich, 2015: S. 183f).  Positive Effekte automatisierter Mobilität31 :: Erhöhung der Verkehrssicherheit :: Reduktion an Verkehrsunfällen :: Reduktion des Verkehrsaufkommens :: Optimierung des Verkehrsflusses :: Staureduktion :: Reduktion der Umweltbelastungen durch     Verkehrsemissionen :: Flächen(rück)gewinnung :: Erhöhung der Verkehrseffizienz :: Zeitgewinn :: Verbesserung der Erreichbarkeit und    Erschließung :: Verbesserung des Zugangs zu Mobilität :: Erhöhung des Fahrkomforts  :: soziale Inklusion   

                                                           31 Die hier angeführte Auflistung möglicher positiver und negativer Effekte durch die Implementierung unterschiedli-cher automatisierter Mobilitätsformen garantiert keine Vollständigkeit und ist nicht als abschließend zu verstehen. Gleichzeitig wurden manche Auswirkungen gleichermaßen in der Auflistung der positiven wie auch negativen Effekte aufgenommen. Dies resultiert daraus, dass es, wie bereits des Öfteren festgehalten, stark darauf ankommt, in welcher Form sich die automatisierte Mobilität letztendlich etablieren wird. Als Beispiel können an dieser Stelle die Verkehrsemissionen herangezogen werden. Wird die Reduktion des MIV-Anteils erzielt oder auch alternative Antriebe sichergestellt, kann auch eine Reduktion des CO2-Ausstoßes und damit der Ver-kehrsemissionen erwartet werden. Etablieren sich hingegen automatisierte Fahrzeuge im Privatbesitz, kann von einer Zunahme des Verkehrsaufkommens ausgegangen werden und auch die CO2-Reduktion durch einen Austausch hin zu umweltfreundlicheren Antriebsformen wird vermutlich ebenso wenig zum anfangs aufgezeigten Zer-Emission-Ziel in der Mobilität führe können (vgl. Wappelhorst, 2015: S. 206ff; Ritz, 2018: S 212ff).  
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Negative Effekte automatisierter Mobilität :: Anstieg der Nachfrage nach Mobilität :: Zunahme des MIV32 bei gleichzeitiger    Abnahme des ÖV :: Zunahme des Verkehrsaufkommens :: Zunahme der Zersiedlung in suburbanen    und peripheren Gebieten :: Hohe Kosten für Infrastrukturausbau :: Erhöhtes Sicherheitsrisiko (Daten,    Hacking, etc.) :: Arbeitsplatzverluste :: Zunahme der Umweltbelastung durch     Verkehrsemissionen :: Produktion und Austausch von Daten im     öffentlichen Raum :: Sammlung, Speicherung und Nutzung von     Fahrgastdaten  Um aus der Implementierung automatisier-ter Mobilität resultierenden negativen Ef-fekten entgegenzuwirken, muss auf Krite-rien, wie beispielsweise Intermodalität, Be-darfsorientierung, Flexibilität, Verfügbar-keit, Serviceorientierung, Ressourcenscho-nung oder Flächeneinsparung gesetzt wer-den. Im Sinne der Nachhaltigkeit ist es we-sentlich, automatisierte Fahrzeuge mit al-ternativen, möglichst CO2 neutralen Antrie-ben zu verbinden, denn die Entwicklung in der automatisierten Mobilität erfolgt unab-hängig vom Antrieb, weshalb es wesentlich ist, die Nutzung von herkömmlichen Ver-brennungsmotoren abzuwenden und regu-lativ die Implementierung automatisierter Fahrzeuge an die Nutzung alternativer, nachhaltiger und umweltfreundlicher An-triebe zu binden (vgl. Jacoby, Wappelhorst, 2015: 206ff). Ritz (2018: S. 231) konstatiert: „Das elektrische Auto und das geteilte Auto sind zwei wichtige Schritte der Verkehrs-wende – zwei wichtige Schritte für einen 
                                                           32 MIV = Motorisierter Individualverkehr 

klimaneutralen Verkehr.“ Weiter führt er an, dass es noch wichtiger wäre, überhaupt die Fahrzeugnutzung zu reduzieren und in der Mobilität den Fokus  auf das Zufußgehen und Radfahren zu setzen (vgl. ebd.: S. 212). Auch im österreichischen Aktionsplan zu Automatisiertem Fahren ist zu lesen, dass „[…] automatisiertes Fahren nur ein Aspekt im Kontext der kontinuierlichen Verände-rung unserer Mobilität [ist]“ (BMVIT, 2016a: S. 4). Doch diese hat das Potential, „[…] die Effizienz, Sicherheit und Umweltverträg-lichkeit des Verkehrs zu steigern, sie wird sich langfristig, aber auch auf die künftige Stadtplanung, Siedlungsmuster und das Mobilitätsverhalten auswirken“ (ebd.: S. 5). Um das Eintreten der positiven Effekte si-cherzustellen, müssen entsprechende för-dernde Rahmenbedingungen regulativ fest-gelegt werden.  
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3.4. Automatisierungsstufen Wie zu Beginn dieses Kapitels im Zuge der Definition von Automatisierung beschrie-ben, sind Fahrzeuge, je nachdem wie groß der Anteil der von automatisierten Syste-men übernommenen Funktionen ist, aufei-nander aufbauenden Automatisierungsstu-fen zuzuordnen. Die SAE International (Society of Automotive Engineers Internati-onal), eine gemeinnützige Organisation für die Weiterentwicklung und -bildung im Be-reich der Mobilitätstechnologien, hat eine international verbreitete Einstufung, die sogenannten „SAE-Levels“ vorgenommen. Zusätzlich zu dem Fahrzeug muss im Kon-text des automatisierten Fahrens auch die Umgebung mit der gegebenen Infrastruktur miteinbezogen werden. Neben den SAE-Levels sind daher im Gesamtfeld die soge-nannten ODDs („Operational Design Do-mains“) zu berücksichtigen. Die Variationen der Infrastrukturausstattung  wiederum werden in den ISAD-Levels („Infrastructure Support Levels for Automated Driving“) festgehalten (vgl. SAE-International, o.J.; AustriaTech, 2019a: S. 11ff). Insgesamt gibt es sechs Stufen der SAE-Levels. Die ersten drei stellen prinzipiell bloß sogenannte Assistenzsysteme dar, da sie als Unterstützung für den/die FahrerIn eingesetzt werden, eine Person aber wei-terhin notwendig ist. Bei den drei letzten kann tatsächlich von automatisiertem Fah-ren gesprochen werden. Dazu zählen auto-matisierte Systeme bei welchen die Fahre-rInnen zumindest unter bestimmten Bedin-gungen33 ihre Fahraufgaben vollständig an das System übergeben können. Auf der Stufe 0 hat der/die FahrerIn stets die volle Kon-trolle über das Fahrzeug. Assistenzsysteme der niedrigsten Stufe geben nur Warnsigna-le ab. Als Beispiel wäre hier die Warnung 
                                                           33 Hier ist auf die ODDs zu verweisen, die ebenfalls in diesem Unterkapitel behandelt werden. 

durch das System, wenn das Fahrzeug die Fahrspur übertritt, zu nennen. Die Assis-tenzsysteme übernehmen weder Längs- noch Querführung34. Bei Stufe 1 können die Systeme bereits in das Fahrverhalten des Fahrzeugs eingreifen, jedoch behalten die FahrerInnen weiterhin die Kontrolle. Ein Einwirken durch vorhandene Assistenzsys-teme ist entweder in die Längs- oder in die Querführung möglich. Beispielsweise wären das der Geschwindigkeitstempomat, oder der Spurhalteassistent. In der nächsthöhe-ren Stufe 2 ist der/die FahrerIn weiterhin für die Fahrzeugführung verantwortlich, die Assistenzsysteme können aber bereits in beide Richtungen gleichzeitig intervenieren, in die Längs- und die Querführung. Bei dem Einsatz der Automatisierungssysteme in den drei höchsten Stufen gibt der/die Fah-rerIn das Fahren an das Fahrzeug bzw. die darin verbauten Systeme ab. In Fahrzeugen der Automatisierungsstufe 3 müssen Fahre-rInnen weiterhin das Fahrgeschehen, die Situation im Überblick behalten, selbst wenn sie selber nicht steuern. Denn es müs-sen bestimmte Bedingungen vorherrschen, dass die Steuerung des Fahrzeuges selbst-ständig durch die Systeme durchgeführt werden kann. Die fahrende Person muss daher jederzeit die Steuerung wieder sicher übernehmen (können), sobald das System dazu auffordert oder die Fahrsituation es erfordert. Als Beispiel hierfür ist die auto-matisierte Stauassistenz zu nennen. Auch Stufe 4 erfordert gewisse Bedingungen für die Funktionsfähigkeit der Automatisie-rungssysteme. Diese unterscheidet sich in-sofern von der vorhergehenden, als die Sys-teme die NutzerInnen nicht zur Übernahme der Steuerung auffordern. In einer Umge 
                                                           34 Die Querführung eines Fahrzeuges impliziert Fahrmanö-ver, die entweder nach link oder recht führen (z.B. automati-sierter Spurwechsel). Die Längsführung eines Fahrzeuges impliziert Fahrmanöver, die der Beschleunigung oder dem Bremsen dienen (z.B. automatisierter Abstandsregler) (vgl. UR:BAN, o.J.). 
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Abbildung 6: Automatisierungsstufen, Quelle: AustriaTech, 2019a: S. 11 bung, die alle erforderlichen Bedingungen erfüllt, wird das Fahrzeug von den automa-tisierten Systemen gefahren und vor Verlas-sen der abgegrenzten Umgebung von diesen auf sichere Weise in einen ruhenden Zu-stand versetzt. Bei diesen Fahrzeugen müs-sen Lenkrad und Pedale nicht zwingend eingebaut sein. Fahrzeuge der Stufe 4 könn-ten als selbstfahrende, sogenannte Robo-Taxis eingesetzt werden. Die nach dem Schema der SAE-International höchste Stufe 5 des automatisierten Fahrens gewährleis-tet fahrerInnenloses Fahren unter allen Be-dingungen, in allen Umgebungen. Die Sys-temkomponenten sind mit jenen der vori-gen Stufe vergleichbar, entscheidend ist allerdings, dass es bei der höchsten Stufe keine Funktionseinschränkungen aufgrund der Umgebungsbedingungen gibt. Es kann von Vollautomatisierung gesprochen wer-

den (vgl. AustriaTech, 2019a: S. 11; ebd., 2017: S. 6). Aus der Beschreibung der Automatisie-rungsstufen 3 und 4 geht hervor, dass um-gebende Bedingungen einen Einfluss auf die Funktionalität der zu nutzenden Automati-sierungssysteme haben können. Durch Her-anziehen der ODDs können eben diese ex-pliziert werden. Die ODDs beziehen sich neben der physischen auch auf die erforder-liche digitale Infrastruktur (vgl. Austria-Tech, 2019 a: S. 12). Eine ODD beschreibt daher „[…] unter welchen Bedingungen ein automatisiertes Fahrsystem betrieben wer-den kann“ (ebd.). Dazu werden beispiels-weise Elemente wie „[…] Straßentyp, Ge-schwindigkeitsbereiche, Wetter, Tag/Nacht […]“ (ebd.) herangezogen. Ziel sollte sein,   
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einheitliche Definitionen für ODDs sicherzu-stellen und diese in weiterer Folge auch dafür zu nutzen, um zu ergründen, „[…] wie digitale und physische Infrastruktur dazu beitragen können, den möglichen Einsatz-bereich von Fahrsystemen einerseits zu erweitern (geographische Ausdehnung von ODDs) und andererseits innerhalb der ODD sicherer zu gestalten“ (ebd.). Abbildung 7 soll zur Veranschaulichung dienen. In der Darstellung sind die manuell gesteu-erten Strecken in violett und die automati-siert gefahrenen Abschnitte in rot, mit einer Schraffur hinterlegt gekennzeichnet. Zu se-hen ist, dass die hier festgelegten ODDs sich auf die Autobahn beschränken und bei-spielsweise bei Regen (einschränkende um-gebende Bedingungen) ausfallen.  Weiterführend werden, sozusagen als Ge-genstück zu den SAE-Levels, die erwähnten ISAD-Levels definiert. Anhand dieser, soll eine Einteilung der Infrastruktur in fünf Stufen erfolgen. Je nachdem mit wie vielen Komponenten, welche eine Vernetzung und Automatisierung unterstützen, die Infra-struktur ausgestattet ist, entspricht das ei-nem der fünf ISAD-Levels (vgl. AustriaTech, 2019a: S. 12f). „Dadurch soll zur Harmoni-sierung  und Kategorisierung der Fähigkei-ten aller Straßen oder Straßenabschnitte zur Unterstützung und Führung automati-sierter Fahrzeuge beigetragen werden“ (ebd.: S. 12). Abbildung  auf Seite 65 zeigt die Einstufung in die ISAD-Levels. Hierzu ist festzuhalten, dass für die einzel-nen Automatisierungsstufen keine allge-meine Auflistung an Anforderungen vorge-nommen werden kann. „Die Anforderungen  an eine digitale Infrastruktur sind sehr eng mit dem jeweiligen Anwendungsszenario verknüpft, sodass eine gemeinsame Be-trachtung sinnvoll erscheint.“ (AustriaTech,  

 2019a: S. 12). Demzufolge ist es notwendig zusätzlich zu der Automatisierungsstufe den Einsatzbereich zu erfassen und so Anforde-rungen zu identifizieren. Hierbei kann bei-spielsweise auf die zu Beginn thematisierte Definition von Raumtypen verwiesen wer-den. Eine Berücksichtigung dieser Aus-gangssituation wäre auch dafür erforderlich. Kommunikationsstränge V2V ::: Vehicle to Vehicle V2I ::: Vehicle to Infrastructure V2X ::: Vehicle to X (= andere IVS-                 Einheiten35) C-ITS ::: Cooperative – Intelligent                 Transport System Bei den Abkürzungen handelt es sich um Kommunika-tionsstränge vernetzter, automatisierter Mobilität für den Datenaustausch zwischen Fahrzeugen und Fahr-zeugen, Fahrzeugen und Infrastruktur, oder Fahrzeu-gen und weiteren Einheiten des intelligenten Ver-kehrssystems. Wobei die Kommunikation in beide Richtungen erfolgen kann. Bei einem Gesamtzusam-menschluss ergibt sich ein vernetztes, kooperatives IVS (C-ITS) (vgl. z.B. AustriaTech, 2017: S. 7, 29). 
                                                           35 IVS = Intelligentes Verkehrssystem 

Abbildung 7: Schematische Darstellung ODDs, 
Quelle: AustriaTech, 2019a, S. 13 
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3.4.1. Welche Stufen Automati-

sierter Mobilität sind bereits 
erreicht? Laut Patz und Kaiser (vgl. 2018: S. 20) ist aus technischer Sicht betrachtet, die Stufe des vollautomatisierten Fahrens bereits erreicht. Doch davon kann in der Realität, den Faktor Straßenverkehr miteinbezogen, bei Weitem nicht die Rede sein. Eine Viel-zahl von Autos, die bereits heute auf den Straßen unterwegs ist, weist Assistenzsys-teme der Automatisierungsstufe 2 auf. Zu diesen beschriebenen Systemen des zweiten SAE-Levels zählen das automatische Stabili-tätsprogramm, auch unter der Abkürzung ESP bekannt, oder beispielsweise die auto-matische Abstandsregelung, auch ACC ge-nannt. Daher kann gesagt werden, dass die ersten beiden Stufen, bzw. insofern die Stufe 0 hinzugezogen wird, die ersten drei Stufen, heute bereits am Markt gängig sind (vgl. AustriaTech, 2017: S. 8). Ausgehend von der derzeitigen gesetzlichen Lage in Österreich werden teilweise Fahr- 

 manöver der Automatisierungsstufe 3 auf öffentlichen Straßen zugelassen. So darf dem Fahrzeug das Einparken vollständig überlassen oder auf Autobahnen die Fahr-zeugsteuerung übergeben werden, ohne dass der/die FahrerIn das Lenkrad in den Händen halten oder die Füße auf den Peda-len haben muss (s. hierzu Kapitel 3.5, S. 68). Wie in der Automatisierungsstufe 3 vorge-sehen, muss allerdings weiterhin das Ver-kehrsgeschehen konstant im Auge behalten werden und der Eingriff durch den/die Fah-rerIn jederzeit möglich sein, insofern dies die Situation erfordert (vgl. AutomatFahrV §§ 10, 11). Somit kann der Beginn einer Rea-lisierung der dritten Stufe automatisierten Fahrens identifiziert werden. Die Funktiona-lität von Fahrzeugen mit Automatisierungs-systemen der Stufe 3 hängt von den gegebe-nen Umgebungsbedingungen im Raum ab, was bedeutet, dass es nicht automatisch in allen Umgebungen möglich ist diese einzu-setzen (s. hierzu die ODDs auf S. 63). 

Abbildung 8: ISAD-Levels, Quelle: AustriaTech, 2019a: S. 13 
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Von „[…] zahlreichen Forschungseinrich-tungen, etablierten Unternehmen in den Bereichen Fahrzeugentwicklung, Fahrzeug-zulieferung und C-ITS sowie Start-Ups […]“ (AustriaTech, 2019a: S. 18) werden im Rah-men von Forschungsprojekten Tests mit automatisiert fahrenden Testfahrzeugen durchgeführt, um eine sichere, schrittweise Implementierung von Fahrzeugen höherer Automatisierungsstufen in den regulären Straßenverkehr zu gewährleisten. Erst nach einer erfolgreichen Testdurchführung auf privatem Gelände können im Anschluss ebenso Tests auf öffentlichen Straßen reali-siert werden. Dadurch sollen die Fahrzeuge und -systeme mit realen Situationen kon-frontiert und die Technologie an diese an-gepasst werden.36 In Österreich sind auf öffentlichen Straßen Tests mit automatisier-ten Kleinbussen bzw. Shuttles sowie auto-matisierten Pkws mit Autobahnpiloten zu verzeichnen. In beiden Fällen handelt es sich bei den genehmigten Testfahrten um Systeme der Automatisierungsstufen 2 bis 3. Die Fahrzeuge fahren selbst, ohne manuelle Steuerung. Die Erfahrung hat gezeigt, dass manuelle Eingriffe in manchen Situationen notwendig waren. Während der Testfahrten mit den automatisierten Shuttles traten beispielsweise Probleme mit Sensoren auf. Aufgrund deren Sensibilität führten zum Beispiel „[…] minimale Veränderungen zwi-schen dem Mapping der Umgebung und der tatsächlichen Vor-Ort-Situation […]“ (ebd.: S. 20) zu Störungen in der Steuerung und riefen damit beispielsweise eine Geschwin-digkeitsreduktion oder gar einen vollständi-gen Stillstand hervor. Weitere Hürden, die sich bei den Tests auf öffentlichen Straßen erwiesen, waren die Verbindung mit dem Internet, falsche Positionierungen, Gelände-steigungen und dergleichen. Dies zeigt deut-
                                                           36 Eine nähere Beschreibung des Prozedere sowie rechtliche Regelungen dazu, unter welchen Voraussetzungen getestet werden darf, werden im Kapitel 3.5, auf Seite 63 behandelt. 

lich auf, dass die Automatisierung des Mobi-litätsbereiches mit einigen Hürden konfron-tiert länger dauern kann, als so manche Prognosen vorhersagen. Derzeit finden in Österreich keine Tests mit höher automati-sierten Systemen als Stufe 3 statt. Die Test-projekte führen ebenso zu der Erkenntnis, dass automatisiertes Fahren der Stufe 4 oder 5 noch nicht möglich ist und es um-fangreicher Forschungstätigkeiten bedarf bevor die höchsten Automatisierungsstufen erreicht werden (vgl. ebd.: S. 19ff). 
 Testprojekte mit Automatisierten Shuttles in Österreich: 

- Digibus Austria :: Salzburg37 
- SURAAA :: Kärnten38 
- auto.Bus – Seestadt :: Wien39 

 Neben der Ermöglichung von Testfahrten auf öffentlichen Straßen wurden in den letz-ten Jahren in Österreich auch Testumge-bungen ausgebaut. Diese werden als erfor-derlich erachtet, weil mit diesen das Ziel verfolgt wird, dass entwickelnde Institutio-nen unter „[…]höchsten Sicherheitserfor-dernissen […]“ (AustriaTech, 2017: S. 11) unterschiedliche Schritte des Testverfah-rens durchlaufen müssen bevor auf öffentli-chen Straßen gefahren werden darf. Daher werden Bedingungen für Tests mit automa-tisierten Fahrzeugen auf privatem Gelände geschaffen. Die Testumgebungen stellen „[…] eine Kombination aus Simulation, Prüf-stand, Testumgebungen auf privaten Testge-länden und -strecken und dem Realbetrieb im öffentlichen Verkehr dar“ (ebd.). Unter dem Aspekt der Verkehrssicherheit ist dies gewiss eine Maßnahme, die einerseits die 
                                                           37 https://www.digibus.at/ 38 https://www.suraaa.at/projekt/ 39 https://www.wienerlinien.at/eportal3/ep/channelView.do/pageTypeId/66528/channelId/-4400525 
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Sicherheit im Straßenverkehr erhöht und andererseits dazu beitragen kann, das Ver-trauen für derartige Technologien in der Bevölkerung zu steigern. Darüber, wann genau vollautomatisierte Mobilität gegeben sein wird, ist sich die Fachwelt uneinig. Mit Sicherheit kann das noch nicht gesagt werden. Vorhersagen für den Einsatz (hoch-) automatisierter Fahr-zeuge fangen bereits Anfang der 2020er Jahre an. Andere behaupten, dass selbstfah-rende Autos bereits Realität sind. Dann wie-derum gibt es Stimmen, die sagen es dauert noch 20 bis 50 Jahre bis ein vollautomati-siertes Verkehrssystem erreicht ist. Doch im Grunde ist sich die Fachwelt einig, dass es bis zum vollautomatisierten Fahren der Stufe 4 und gar der Stufe 5 noch einiges an Test- und Forschungsarbeit bedarf. Und die Frage, ob automatisierte Mobilität über-haupt kommt, stellt sich für diese gar nicht mehr, sondern es wird als eindeutig erach-tet, dass Menschen zukünftig automatisiert mobil sein werden (vgl. z.B. Johanninger, Mildner, 2015: S. 74ff; Ritz, 2018: S: 37). Tätigkeiten in diese Richtung sind auch auf EU-Ebene zu erkennen. Beispielsweise wur-de von der Europäischen Kommission eine C-ITS-Strategie ausgearbeitet, die Entwick-lungsschritte des automatisierten Fahrens aufzeigt. Darin berücksichtigt sind „die 

(Neu-)Regelung von Fahrzeugzulassungen, die Verfügbarkeit und gegebenen Funktio-nalitäten der Infrastruktur oder die geeigne-ten rechtlichen Rahmenbedingungen“ (Aus-triaTech, 2019a: S. 10). Die festgelegte Stra-tegie enthält 4 Stufen, die von „Day 1“ bis „Day 4“ bezeichnet werden und auf einen Zeithorizont bis 2045 ausgelegt sind. Im aktuell laufenden Day 1 ist die Kooperation durch Vernetzung vorgesehen; fortgeschrit-tene, den/die FahrerIn unterstützende Sys-teme kommen in den Einsatz. Bei Day 4, was bis 2045 erreicht werden soll, ist eine fah-rerInnenlose Welt geplant, in der alle Fahr-geschehen miteinander koordiniert ablau-fen; die Vollautomatisierung ist erreicht. Nähere Informationen sind Abbildung 9 zu entnehmen. 
„Im Prozess der schrittweisen Imple-
mentierung autonomer Fahrzeuge 
wird die Bereitstellung ausreichender 
differenzierter Informationen ent-
scheidend sein, um der Öffentlichkeit 
eine aktive Auseinandersetzung mit der 
neuen Technologie zu ermöglichen. Bei 
der sich abzeichnenden grundlegenden 
Veränderung unserer Mobilität sollte 
der menschliche Faktor jedenfalls im 
Mittelpunkt des Diskurses stehen.“ 
(Patz, Kaiser, 2018: S. 20) 

Abbildung 9: EU C-IST Strategie bis 2045, Quelle: AustriaTech, 2018: S. 10 
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3.5. Rechtliche Rahmenbedin-
gungen Wie bereits in der Einleitung angeschnitten, benötigt es einer rechtlichen Regelung des automatisierten Fahrens im öffentlichen Raum. Im herkömmlichen Ablauf trägt die steuernde Person die Verantwortung über das Fahrzeug und das Fahrgeschehen im Verkehr. In den Regelungen betreffend die Haftung ist stets ein Personenbezug gege-ben, sei es die lenkende, die Kraftfahrzeug haltende oder die Produkt entwickelnde bzw. herstellende Person (vgl. Asfinag, 2018: S. 21ff). Im Falle, dass es zu einem Zwischenfall mit einem fahrerInnenlosen Fahrzeug kommt, braucht es eine entspre-chende Klarstellung und bindende Festle-gungen sowie Gesetze, wie vorzugehen ist. Aber nicht nur im Nachhinein geltende Re-gularien sind notwendig, sondern auch im Voraus geregelte Rahmenbedingungen für diese neue Form des Fahrens. Daher gilt es, rechtliche Vorgaben für das Fahren mit ein-gebauten Assistenz- bzw. automatisierten Fahrsystemen auf öffentlichen Straßen zu schaffen, noch bevor sogenannte selbstfah-rende Fahrzeuge in den Regelbetrieb aufge-nommen und derartige Erfahrungen ge-sammelt werden (können).  Bevor es zur Ausrollung automatisierter Komponenten im Verkehrssystem kommen kann, müssen die Systeme und Fahrzeuge natürlich einem gewissen Qualitätsniveau entsprechen; diese Systeme müssen für ihre Umgebung, aber auch für in der Herstellung Verantwortliche berechenbar sein. Mit an-deren Worten, bevor die automatisierten Systeme in den Verkehrsfluss eingebunden (oder einschneidender formuliert: freigelas-

sen) werden können, müssen diese entspre-chend „trainiert“ werden, um Verbesserun-gen an ihnen vornehmen zu können. Auch Personen, die den Führerschein machen, dürfen unter bestimmten Bedingungen, be-

reits auf öffentlichen Straßen fahren. Ge-nauso ist es notwendig, dass automatisierte Fahrzeuge unter realen Bedingungen getes-tet werden. Dadurch können Erkenntnisse über (Re-)Aktionen der Fahrzeuge in unter-schiedlichen Situationen, unter verschiede-nen Rahmenbedingungen gewonnen wer-den, wodurch eine Anpassung dieser Syste-me an das Verkehrsgeschehen durch die Entwicklerseite möglich ist. Auch im Code of Practice (s. S. 71) wird festgehalten: 
„Hat sich die Zuverlässigkeit der Sys-
teme erwiesen [Anm.: im Zuge von 
Testfahrten auf privatem Gelände oder 
privaten Teststrecken], werden weitere 
Testfahrten auf öffentlichen Straßen 
notwendig sein, um alle Situationen zu 
testen, die sich im realen Leben erge-
ben können.“ (vgl. BMVIT, 2018b: S. 3) Deshalb ist es wichtig, rechtliche Möglich-keiten für derartige Tests zu schaffen. Hier-zu war es notwendig, gesetzliche Regelun-gen mehrerer Wirkungsebenen abzuändern, um in Österreich Tests zu ermöglichen. Auf nationaler Ebene war es in Österreich zunächst erforderlich, die Bestimmungen des KFG (Kraftfahrgesetz) anzupassen, das im Jahr 1967 verabschiedet wurde. Dieses enthielt in seiner ursprünglichen Fassung noch zu sehr einschränkende Bestimmun-gen, weshalb 2017 Anpassungen im Sinne des automatisierten Fahrens vorgenommen wurden. Davor war es auf öffentlichen Stra-ßen in Österreich nicht legal, Tests der be-reits vorhandenen Automatisierungsfunkti-onen auf sinnvolle Weise durchzuführen.  Wird das KFG herangezogen, so sind unter § 102, der die „Pflichten des Kraftfahrzeug-lenkers“ normiert, die restriktiven Vorgaben zu finden. So besagt Absatz 2 des Paragra-phen, dass „[d]er Lenker […] den Lenkerplatz 

in bestimmungsgemäßer Weise einzunehmen 
[hat].“ Hierzu wird näher erläutert: „Er hat 
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dafür zu sorgen, daß [sic!] die Sicht vom Len-
kerplatz aus für das sichere Lenken des Fahr-
zeuges ausreicht[…]“, was zunächst während der Testphase keine ausschlaggebende Ein-schränkung darstellen würde. Denn selbst unter Einhaltung dieser Vorschrift, wäre es möglich, die Steuerung dem Fahrzeug voll-ständig zu überlassen. Für die Zukunft al-lerdings, wenn automatisierte Fahrzeuge verbreitet in den Einsatz kommen sollen, hielte diese Bestimmung die InsassInnen, oder zumindest eine oder einen von ihnen, davon ab, sich anderen Beschäftigungen zuzuwenden, was ja eines der Argumente für die Automatisierung ist. Der bereits für die derzeitige Anfangsphase weitaus prob-lematischere Teil ist im darauffolgenden Absatz zu finden. Unter Absatz 3 ist nämlich die Bestimmung gegeben, welche Fahrzeug-lenkerInnen dazu verpflichtet, stets die Hände auf dem Lenkrad zu behalten. „Er 
[Anm.: der Lenker] muß [sic!] die Lenkvor-
richtung während des Fahrens mit mindes-
tens einer Hand festhalten und muß [sic!] 
beim Lenken Auflagen, unter denen ihm die 
Lenkberechtigung erteilt wurde, erfüllen.“  Dieser Teil verhindert die Steuerung voll-kommen dem Fahrzeug zu überlassen, zu-mindest das Lenken wird durch das Festhal-ten des Lenkrades vom Menschen beein-flusst. Daraus kann herabgeleitet werden, dass Ausnahmen dieser Bestimmungen er-forderlich sind. Aus diesem Grund wurden in den Absätzen 3a und 3b Ausnahmerege-lungen ergänzt. Diese besagen, dass die In-betriebnahme von genehmigten, im Fahr-zeug eingebauten Assistenzsystemen oder automatisierten bzw. vernetzten Fahrsys-temen erlaubt ist. Damit ist es möglich, legal, teilweise entgegen den in den Absätzen 2 und 3 definierten Regelungen, zu handeln. Festgehalten wird dennoch weiterhin, dass die lenkende Person die Verantwortung dafür hat, jederzeit die Steuerung wieder zu übernehmen, insofern es die Situation er-

fordert, und sich damit des Verkehrsge-schehens ständig bewusst sein muss. Zudem schreibt das Gesetz vor, dass das BMVIT dafür einzuhaltende Rahmenbedingungen vorgeben muss. Derartige Rahmenbedingungen und Rege-lungen das automatisierte Fahren betref-fend erließ das BMVIT im Jahr 2016 in Form einer Verordnung (Automatisiertes Fahren Verordnung – AutomatFahrV). Im Jahr 2019 wurde die erste Novelle dieser Rechtsvor-schrift freigegeben. Gleich zu Beginn wird auf Folgendes aufmerksam gemacht. 
„Diese Systeme [Anm.: Assistenzsyste-
me, automatisierte oder vernetzte 
Fahrsysteme] müssen so ausgeführt 
sein, dass die Einhaltung der Bestim-
mungen der Straßenverkehrsordnung 
1960 […], der Eisenbahnkreuzungsver-
ordnung 2012 […] und des Immissions-
schutzgesetz-Luft […], bei der Verwen-
dung dieser Systeme, jedenfalls ge-
währleistet ist.“ (§ 1 Abs. 2 Automat-
FahrV) Zudem wird geregelt, dass Tests mit Fahr-zeugen, die „Assistenzsysteme oder automa-tisierte Fahrsysteme“ (§ 1 Abs. 3 Automat-FahrV) eingebaut haben, nur durchgeführt werden dürfen, insofern dem BMVIT, wel-che die ausstellende Behörde für Testge-nehmigungen ist, bestimmte Daten vorlie-gen. Diese betreffen beispielsweise das Vor-handensein einer Kfz-Haftpflichtversicher-ung, Angaben zum geplanten Anwendungs-fall, zur Kontaktperson mit Kontaktdaten der antragstellenden Einrichtung, „Summe der bisher insgesamt real, virtuell und expe-rimentell gefahrenen Testkilometer mit dem zu testenden System“ (ebd.), denn für eine Testgenehmigung für öffentliche Straßen muss im Voraus abseits dieser ausreichend getestet werden, Angabe der geplanten Teststrecke und ähnliches (vgl. ebd.). Nach 
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  KFG 1967 § 102  Abs. 2: Der Lenker hat den Lenkerplatz in bestimmungsgemäßer Weise einzunehmen. Er hat dafür zu sorgen, daß die Sicht vom Lenkerplatz aus für das sichere Lenken des Fahrzeuges ausreicht und daß die Kennzeichen des von ihm gelenkten Kraftfahrzeuges und eines mit diesem gezogenen Anhängers vollständig sichtbar sind und nicht durch Verschmutzung, Schneebelag, Beschädigung oder Verfor-mung der Kennzeichentafel unlesbar sind. Er hat dafür zu sorgen, daß während der Dämmerung, bei Dunkelheit oder wenn es die Witterung sonst erfordert, die hintere oder die gemäß § 49 Abs. 6 seitlich angebrachten Kennzeichentafeln beleuchtet sind; dies gilt jedoch nicht bei stillstehendem Fahrzeug, wenn die Straßenbeleuchtung zum Ablesen des Kennzeichens ausreicht, und bei Einsatzübungsfahr-ten mit Heeresfahrzeugen (§ 99 Abs. 1). Der Lenker darf Alarmblinkanlagen (§ 19 Abs. 1a) nur ein-schalten 1. bei stillstehenden Fahrzeugen zur Warnung bei Pannen, zum Schutz ein- oder aussteigender Schüler bei Schülertransporten oder zum Schutz auf- und absitzender Mannschaften bei Mannschaftstranspor-ten, 2. zum Abgeben von optischen Notsignalen zum Schutz der persönlichen Sicherheit des Lenkers eines Platzkraftwagens (Taxi-Fahrzeuges), 3. ansonsten, wenn der Lenker andere durch sein Fahrzeug gefährdet oder andere vor Gefahren war-nen will.  Abs. 3: Der Lenker muß die Handhabung und Wirksamkeit der Betätigungsvorrichtungen des von ihm gelenkten Kraftfahrzeuges kennen. Ist er mit ihrer Handhabung und Wirksamkeit noch nicht vertraut, so darf er das Fahrzeug nur mit besonderer Vorsicht lenken. Er muß die Lenkvorrichtung während des Fahrens mit mindestens einer Hand festhalten und muß beim Lenken Auflagen, unter denen ihm die Lenkberechtigung erteilt wurde, erfüllen. Er hat sich im Verkehr der Eigenart des Kraftfahrzeuges entsprechend zu verhalten. Während des Fahrens ist dem Lenker das Telefonieren ohne Benützung einer Freisprecheinrichtung sowie jegliche andere Verwendung des Mobiltelefons, ausgenommen als Navigationssystem, sofern es im Wageninneren befestigt ist, verboten. Der Bundesminister für Ver-kehr, Innovation und Technologie hat unter Bedachtnahme auf die Verkehrssicherheit und den Stand der Technik durch Verordnung die näheren Vorschriften bezüglich der Anforderungen für Freisprech-einrichtungen festzulegen. Freisprecheinrichtungen müssen den Anforderungen der Produktsicher-heitsbestimmungen für Freisprecheinrichtungen entsprechen.  Abs. 3a: Sofern durch Verordnung vorgesehen, darf der Lenker bestimmte Fahraufgaben im Fahrzeug vorhandenen Assistenzsystemen oder automatisierten oder vernetzten Fahrsystemen übertragen, sofern 1. diese Systeme genehmigt sind oder 2. diese Systeme den in der Verordnung festgelegten Anforderungen für Testzwecke entsprechen.  Abs. 3b: In allen Fällen gemäß Abs. 3a kann von den Pflichten des Abs. 2 erster Satz und Abs. 3 dritter Satz, erster Fall, abgewichen werden. Der Lenker bleibt aber stets verantwortlich, seine Fahraufgaben wieder zu übernehmen. Durch Verordnung des Bundesministers für Verkehr, Innovation und Techno-logie ist festzulegen, 1. in welchen Verkehrssituationen, 2. auf welchen Arten von Straßen, 3. bis zu welchen Geschwindigkeitsbereichen, 4. bei welchen Fahrzeugen, 5.welchen Assistenzsystemen oder automatisierten oder vernetzten Fahrsystemen 
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derzeit geltender Rechtslage sind in Öster-reich drei sogenannte „Anwendungsfälle für Testzwecke“ (AutomatFahrV, 2019: S. 3) möglich. Dabei handelt es sich einerseits um den „Autonomen Kleinbus“ (ebd.: S. 3), an-dererseits um den „Autobahnpilot mit au-tomatischem Spurwechsel“ (ebd.: S. 3f) und das „Selbstfahrende Heeresfahrzeug“ (ebd.: S. 4). Im Rahmen dieser drei Beispiele kön-nen Testgenehmigungen beantragt und Testfahrten auf öffentlichen Straßen in Ös-terreich durchgeführt werden. Darüber hin-aus erlaubt das österreichische Recht, auch ohne einen Antrag stellen zu müssen, die „Einparkhilfe“ (ebd.) sowie den „Autobahn-Assistent mit automatischer Spurhaltung“ (ebd.: S. 4f) im regulären Verkehrsgesche-hen anzuwenden. Das bedeutet, dass in die-sen beiden Fällen die Hände vom Lenkrad genommen werden dürfen, im ersten Fall sogar die Verpflichtung, eine bestimmte Position im Sitz einzunehmen, außer Kraft tritt und somit sowohl Längs- als auch Quer-führung bzw. alle für das Einparken erfor-derlichen Aufgaben legal dem Fahrzeug übergeben werden dürfen. Auch in diesen Fällen muss die Aufmerksamkeit des Men-schen weiterhin auf dem Fahrgeschehen bleiben und er muss im Stande sein bei Be-darf das Manövrieren zu übernehmen. Bei Spurwechselvorgängen, in Baustellenberei-chen sowie bei Verlassen der Autobahn tritt § 11, in dem der Autobahn-Assistent mit automatischer Spurhaltung geregelt ist, wieder außer Kraft. Eine nähere Erläuterung zu der rechtlich bindenden Automatisiertes Fahren Verord-nung und damit Empfehlungen für Tests mit automatisiert fahrenden Fahrzeugen wer-den des Weiteren im Code of Practice, wel-cher vom BMVIT veröffentlicht wurde, be-reitgestellt. Hervorzuheben ist, dass es sich dabei um kein rechtsverbindliches Doku-ment handelt, sondern „als ergänzende Leit-

linie“ (BMVIT, 2018b: S. 3) zu „den gesetzli-chen Bestimmungen“ (ebd.) zu sehen ist, welche daher auch „[…] nicht von etwaigen Haftungsverpflichtungen [befreit]“ (ebd.). Der Code of Practice dient dazu, sicheres Testen zu gewährleisten und potentielle Risiken zu minimieren (vgl. ebd.). Aus dem Dokument geht hervor, dass die Verantwor-tung stets bei dem/der TestbetreiberIn liegt, für die Sicherheit bei Tests im öffentli-chen Straßenverkehr zu sorgen (vgl. ebd.: S. 6). Darüber hinaus wird konstatiert: 
„Die Testleitung und die Testfahrerin 
bzw. der Testfahrer sind jederzeit für 
die Sicherheit der Testdurchführung 
mitverantwortlich, unabhängig davon, 
ob sich das Testfahrzeug im manuellen 
oder automatisierten Modus befindet.“ 
(ebd.: S. 10) Es wird explizit darauf hingewiesen, dass im Rahmen von Testfahrten „[…] alle bestehen-den internationalen, europäischen, bundes- und landesrechtlichen Bestimmungen, Ver-ordnungen und Richtlinien betreffend den Straßenverkehr und insbesondere die stra-ßenpolizeilichen und kraftfahrrechtlichen Vorschriften einzuhalten […]“ (ebd.: S. 6) sind. Es sei denn eine Ausnahmebescheini-gung, basierend auf der zuvor beschriebe-nen AutomatFahrV, liegt vor (vgl. ebd.). Um seitens der öffentlichen Hand die Sicherheit bei Tests mit automatisierten Fahrzeugen auf öffentlichen Straßen gewährleisten zu können, werden im Code of Practice genaue Anforderungen an die TestfahrerInnen, die Testleitung, das Testfahrzeug selbst sowie die Datenerhebung im Zuge der Testfahrten gestellt (vgl. ebd.: S. 10). Auf internationaler Ebene sind im Wiener sowie Genfer Übereinkommen über den Straßenverkehr Gesetze mit Auswirkung auf das automatisierte Fahren enthalten; auch 
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die UN/ECE40 Regeln sind zu befolgen (vgl. Asfinag, 2018: S. 18). Restriktiv wirkt Arti-kel 8 des Wiener Übereinkommens über den Straßenverkehr. Dieser besagt, dass ein Fahrzeug immer eine lenkende Person ha-ben und diese auch die Kontrolle über das Fahrzeug behalten muss. Zudem werden FahrerInnen jegliche andere, ablenkende Aktivitäten untersagt. Die Asfinag (vgl. 2018: S. 17) zeigt im von ihr erstellten Fak-tencheck zu automatisiertem Fahren auf, dass das Wiener Übereinkommen zwar im-mer noch zu einem/einer FahrerIn im Fahr-zeug verpflichtet, aber 2016 Möglichkeiten für den Einsatz von Systemen für automati-sierte Fahrten schaffte. Geht es um die Zu-lassung von Fahrzeugen mit automatisier-ten Systemen, so wirkt vor allem die UN/ECE Regel 79 einschränkend. „Ein Ein-griff in die Lenkung über einen längeren Zeitraum ist derzeit nur bis zu einer Ge-schwindigkeit von 12 km/h (10 km/h + 20 % Toleranz) erlaubt.“ (ebd.: S. 18). Die Entwicklungen im gesetzlichen Bereich zeigen, dass eine große Wahrscheinlichkeit auch für zukünftige Anpassungen der Rechtslage gegeben ist, sodass automatisier-te Verkehrsmittel eines Tages zu den kon-ventionellen zählen könnten. Derzeit wer-den bestehende Bestimmungen zu automa-tisiertem Fahren von den verschiedenen Staaten teilweise noch auf differente Arten umgesetzt. Das Ziel sollte folglich sein, grenzüberschreitend einheitliche oder vor allem aufeinander angepasste Vorschriften sicherzustellen. Insbesondere ist es wichtig, im Sinne des automatisierten und vernetz-ten Fahrens, eine entsprechende einheitli-che Infrastruktur, die zudem auf das jewei-lige Automatisierungssystem angepasst ist, zur Verfügung zu stellen. Ein Vergleich mit derzeitigen Fahrzeugen kann hergestellt 
                                                           40 Wirtschaftskommission der Vereinigten Nationen für Europa 

werden. Auch heute sind verständliche Ver-kehrszeichen erforderlich oder es werden beispielsweise im Notfall im Ausland Ersatz-teile für das Fahrzeug benötigt oder der verwendete Treibstoff sollte und muss auch außerhalb des Quelllandes verfügbar sein. Eine Möglichkeit wäre es, hierfür entspre-chende, für alle Länder geltende Regelungen zu schaffen.  
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4. Die Nachfrageseite 
Automatisierter Mobilität Die vorangehende theoretische Auseinan-dersetzung mit fahrerInnenlosem Fahren macht deutlich, dass Fortbewegungsmittel zunehmend automatisiert und vernetzt werden. In diesem Kontext ist die Gewähr-leistung eines integrierten, nutzerInnenori-entierten automatisierten Mobilitätssystems von Bedeutung. Um dieses gelungen imple-mentieren zu können, sind neben der Ange-botsseite die Meinungen und Erwartungs-haltungen der Nachfrageseite von Bedeu-tung. Ausschlaggebend dabei ist die Akzep-tanz für solch eine Art des Mobilitätsange-botes in der Gesellschaft. Im Weiteren muss dieses nicht nur akzeptiert sondern auch angenommen und letztendlich genutzt wer-den, wofür eine Kooperation zwischen allen Stakeholdern zielführend ist. Um der Frage-stellung nachzugehen, welche Form(en) automatisierter Mobilität aus Sicht der Nut-zerInnen von Relevanz sind und bei der Implementierung vorrangig fokussiert wer-

den sollte(n), befasst sich folgender Ab-schnitt mit der Nachfrageseite in der Mobili-tät. Wie bereits festgehalten, liegen dafür Daten aus dem Beteiligungsprozess „Bürge-rInnen-Dialog zu Automatisierter Mobilität“ vor, die zur Analyse herangezogen werden. Bevor die Auswertung der zum einen quan-titativen und zum anderen qualitativen Da-ten erfolgt, wird ein Überblick über das Pro-fil der Teilnehmenden sowie die Arbeits-grundlagen aus dem Prozess verschafft. Resultierend aus der in diesem Kapitel vor-genommenen Analyse zu Wünschen, Ansich-ten und Erwartungen der NutzerInnne des Mobilitätssystems sollen im Rahmen der Arbeit abschließend Empfehlungen für Handlungsansätze an die entscheidungstra-genden Stakeholder formuliert und potenti-elle Planungsansätze hinsichtlich der Si-cherstellung erforderlicher Rahmenbedin-gungen für eine gelungene Implementierung identifiziert werden.  
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4.1. Stichprobe  N = 167 Insgesamt gab es 16741 Teilnehmende bei den BürgerInnen-Dialogen zu Automatisier-ter Mobilität in Österreich. Dieser Beteili-gungsprozess setzte sich zum Ziel, im wis-senschaftlichen Sinn, ein möglichst ausge-wogenes Sample zu erhalten. Das bedeutet, dass die Intention war, TeilnehmerInnen unterschiedlicher Altersklassen, Männer sowie Frauen, mit unterschiedlichen Schul-abschlüssen, divergierenden Präferenzen für die derzeit meistgenutzte Mobilitäts-form, mit differenten Vorkenntnissen zum Thema, etc. in einer möglichst durchmisch-ten Stichprobe zu befragen. Nachdem die Teilnahme am Beteiligungsformat freiwillig war, war es von Organisationsseite nur ein-geschränkt möglich diese Durchmischung zu forcieren. In Ergänzung zur Schwierigkeit bei einer Befragung mit volontärem Charak-ter eine Diversität der Teilnehmenden zu erreichen, trägt auch das Thema automati-sierte Mobilität selbst dazu bei, dass sich zu diesem Zeitpunkt die BürgerInnen eher ein-geschränkt direkt vom Thema angespro-chen fühlen. Der bisherigen Recherche zu-folge, scheint dieses immer noch ein Exper-tInnen-Thema zu sein, wodurch der Wissen-stransfer zur breiten Bevölkerung hin noch nicht vollständig eingeleitet wurde. Dies führt dazu, dass im Zuge der Bewerbung des BürgerInnen-Dialogs während der Akquise- und Registrierungsphase der Gesellschaft bewusst gemacht wird, dass das Wissen und die Meinung von ihnen als zukünftige Nut-zerInnengruppe gefragt ist. Denn Verände-
                                                           41 In der folgenden Untersuchung weicht diese Zahl ab, weil manche der Teilnehmenden früh-zeitig den Dialog unterbrochen haben. Daher wird in den Auswertungen die Gesamtmenge von 167 abweichen und beträgt 152 Personen, die in der untersuchten Sequenz teilgenommen haben. Die Personenanzahl in den jeweiligen untersuchten Gruppen wird entsprechend ange-geben. 

rungen im Mobilitätssystem betreffen die gesamte Gesellschaft. Deshalb war für die Untersuchung auch von Bedeutung, so weit wie möglich eine durchmischte Stichprobe zu erhalten. Von weitaus mehr Registrierten erschienen an allen fünf Veranstaltungsor-ten zum Dialog insgesamt 167 Personen. Deutlich hervorzuheben ist, dass die vorlie-gende Untersuchung aufgrund dieser gerin-gen Stichprobe, nicht als repräsentative Erhebung auf ganz Österreich umgelegt werden kann, sondern dafür zusätzliche Tests der schließenden Statistik erforderlich sind, deren Ausmaß jenes der vorliegenden Arbeit überschreiten würde. Die nachfol-gende Auswertung liefert valide Ergebnisse für den gegebenen Forschungszweck.  Die Teilnehmenden werden im Folgenden anhand ihrer Merkmale vorgestellt. Ein-schätzungen an dieser Stelle, die sich auf das behandelnde Thema automatisierte Mobili-tät beziehen, wurden von den Teilnehmen-den während der Anmeldungsphase ange-geben und sind daher Meinungsbilder, die vor deren Teilnahme am Dialog entstanden sind.
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Doktorabschluss
9%

Masterabschluss
35%

Bachelorabschluss
14%

Matura/ Höhere Schule
25%

Mittlerer Schul-
abschluss/ 

Berufsschule
9%

Kein Abschluss/
Pflichtschule

3%

Son-
stiges

5%

Diagramm 3: Höchste abgeschlossene Ausbildung

ÖV
35%

Pkw (privat/beruflich)
41%

Fahrrad
17%

zu Fuß
5%

Sonstiges
2%

Diagramm 4: Primär genutztes Verkehrsmittel

Profil der Teilnehmenden                              

< 36 Jahre
32%

36 - 50 Jahre
29%

51 - 65 Jahre
31%

> 65 Jahre
8%

agramm 1: Altersverteilung der Teilnehmenden 

Urbane 
Gebiete

55%
Suburbane 

Gebiete
22%

Ländliche 
Gebiete

23%

Diagramm 6: Raumtypen des Wohnortes
< 3 000 EW

16%

3 000 - 10 000 EW
16%

10 000 - 50 000 
EW
10%

50 000 - 100 000 
EW 5%

> 100 000 EW
53%

Diagramm 5: EinwohnerInnenzahl am Wohnort

Frauen
31%

Männer
69%

Diagramm 2: Geschlechterverteilung der TeilnehmendenDiagramm 1: Altersverteilung der Teilnehmenden Diagramm 2: Geschlechterverteilung der Teilnehmenden 

Diagramm 3: Höchste abgeschlossene Ausbildung 

Diagramm 4: Primär genutztes Verkehrsmittel 

Diagramm 5: EinwohnerInnenzahl am Wohnort Diagramm 6: Raumtyp des Wohnortes 
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15% 44% 31% 10%
vor 2025 2025 bis 2030 2030 bis 2035 ab 2035

Diagramm 10: Einschätzung des Implementierungszeitraums Automatisierter Mobilität

16%

28%

35%

21%

Diagramm 9: Erfahrungen im Breich Automatisierter Mobilität
Teil einer Gruppe/ eines
Vereins, verbunden mit dem
Thema
Beruf verbunden mit dem
Thema

Nein

Sonstiges

1% 7% 7% 32% 32% 23%

Diagramm 11: Bewertung der Implementierung Automatisierter Mobilität

Eine schlechte Sache Eine gute Sache

Angaben zu Fragen Automatisierter Mobilität (von den Teilnehmenden, vor dem Dialog)                  

Sehr gut
9%

Gut
25%

Durchschnittlich
40%

Ein wenig
22%

Gar nicht
5%

Diagramm 8: Vorwissen zuAutomatisierter Mobilität

Nein
80%

Ja
20%

Diagramm 7: Automatisierte Fahrzeuge(ab Autom.-Stufe 3) bereits getestetDiagramm 7: Automatisierte Fahrzeuge 
(ab Autom.-Stufe 3) bereits getestet 

Diagramm 8: Vorwissen zu 
Automatisierter Mobilität 

Diagramm 9: Erfahrungen im Bereich Automatisierter Mobilität 

Diagramm 10: Einschätzung des Implementierungszeitraums Automatisierter Mobilität 

Diagramm 11: Bewertung der Implementierung Automatisierter Mobilität 
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Altersverteilung der Teilnehmenden Im Hinblick auf die Altersverteilung der TeilnehmerInnen, zeigt sich ganz klar eine gewisse Ausgewogenheit unter den Alters-klassen. Einzig die Gruppe der „über 65-Jährigen“ sticht durch einen abweichend geringen Anteil der Gesamtmenge heraus. Diese Altersgruppe macht im Vergleich mit 18 % auch den geringsten Prozentsatz an der österreichischen Bevölkerung aus (vgl. Statistik Austria, 2019a). Geschlechterverteilung der Teilnehmenden In der Geschlechterverteilung überschreitet der Anteil der „Männer“ jenen der „Frauen“ circa um das Doppelte. Mit einem Verhältnis von rund 70 % zu 30 % sind die „Frauen“ in dieser Umfrage deutlich weniger vertreten. Es ist anzunehmen, dass die überwiegende Teilnahme der „Männer“ dem Thema des Dialoges geschuldet ist. Die nähere Analyse der Beurteilung der Modelle nach Ge-schlecht  (Kapitel 4.2.1, S. 82) zeigt eine weitgehende Übereinstimmung der Antwor-ten, der beiden Geschlechtergruppen. Dadurch, dass zwar kleine, aber keine aus-schlaggebenden Unterschiede in den Ergeb-nissen der beiden Geschlechter zu erkennen sind, ist auch die Differenz im Anteil Männer und Frauen als nicht ausschlaggebend zu werten. Höchste abgeschlossene Ausbildung In der gegebenen Stichmenge ist erkennbar, dass die AkademikerInnen mit knapp über 50 % der Teilnehmenden stark vertreten sind. Dennoch sind TeilnehmerInnen aus allen Bildungsgruppen beim Dialog vertre-ten gewesen. Die Dominanz der Akademike-rInnen mit einem „Doktor-“, „Master-“ oder „Bachelorabschluss“ kann vermutlich auf das Thema oder auch die Form der Teil-nehmerInnen-Akquise zurückgeführt wer-

den. Das Thema der automatisierten Mobili-tät sowie das Bewusstsein Einfluss auf zu-künftige Veränderungen im Mobilitätsbe-reich nehmen zu können, sind eventuell bei Personen mit einem höheren Abschluss stärker gegeben.  EinwohnerInnenzahl am Wohnort Die Aufteilung der Befragten nach der Ein-wohnerInnen-Zahl am Wohnort zeigt mit rund 50 % eine Dominanz von Personen, die in Orten mit „über 100.000 EinwohnerIn-nen“ wohnen. Die mit jeweils 16 % am zweitstärksten vertretenen Gruppen sind jene Personen, die in Orten mit „weniger als 3.000 EinwohnerInnen“ und in Orten „zwi-schen 3.000 und 10.000 EinwohnerInnen“ wohnen. In den restlichen beiden Gruppen nimmt der Anteil mit zunehmender Ein-wohnerInnen-Zahl ab. Mit einem Blick auf Österreich, zeigt sich, dass die österreichi-sche Bevölkerung ebenfalls mit jeweils ca. 30 % auf Orte mit „mehr als 100.000“ sowie Orte mit „weniger als 3.000 EinwohnerIn-nen“ aufgeteilt ist. Etwa ein Viertel wohnt in Orten mit „3.000 bis 10.000 EinwohnerIn-nen“. Entsprechend den gegebenen Daten der Befragten, nimmt der Anteil in den rest-lichen beiden Gruppen auch im Österreich-Vergleich ab (vgl. Statistik Austria, 2013). Primär genutztes Verkehrsmittel In der Erhebung, welches Verkehrsmittel die Befragten primär nutzen, sind die Grup-pen „ÖV“ und „Pkw“ am stärksten vertreten. Darauf folgt das „Fahrrad“, gefolgt von „Zu-fußgehen“. Da der Modal Split Österreichs in etwa eine ähnliche Verteilung aufzeigt, wird die Anteilsverteilung dieser Untersuchung auch als legitim bewertet. Ein Unterschied ist in der Gruppe der „Zufußgehenden“ zu erkennen, weil diese Gruppe im Modal Split für gesamt Österreich nach dem „Pkw“ die zweitgrößte ist (vgl. BMVIT, 2012: S. 23 
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nach: Herry Consult). Dass Personen, die primär den „ÖV“ nutzen, in der Befragung stärker vertreten sind, ist mit großer Wahr-scheinlichkeit darauf zurückzuführen, dass ein hoher Anteil der Befragten in Städten mit über 100.000 EinwohnerInnen wohnt und diese von einem gut ausgebauten ÖV profitieren. Zu vermuten ist überdies, dass bei dieser Gruppe im Allgemeinen ein grö-ßeres Interesse für das Thema Mobilität besteht und dadurch die Bereitwilligkeit freiwillig an einem ganzen Samstag sich mit dem Thema zu beschäftigen. Ausgehend von den verfügbaren Daten kann allerdings kei-ne genauere Begründung gegeben werden, wieso das jeweilige Verkehrsmittel, das am meisten genutzte ist, was in Hinblick auf das vorliegende Thema interessant zu ergrün-den wäre. Die beiden größten Gruppen „Pkw“ und „ÖV“ weisen dennoch einen aus-gewogenen Anteil auf, was für die Untersu-chung auch von Bedeutung ist. Bewertung der Implementierung & Vorwis-sen zu Automatisierter Mobilität Abschließend folgt die Reflexion der Einstel-lung der Befragten zum Thema automati-sierte Mobilität vor dem Dialog. Hinsichtlich des gesamten Beteiligungsprozesses mit Fokus auf die vorliegende Thematik, war eine dominierende Gruppe an Personen mit jeweiligem Interesse zum Sachinhalt der Veranstaltung zu erwarten. Die Auswertung zeigt, dass knapp mehr als 50 % der Stich-probe die Implementierung automatisierter Mobilität eher positiv bewerten. Dennoch sind auch kritische Stimmen zu verzeichnen, die dieser Form der Mobilität eher negativ entgegen sehen. Nachdem seitens der Orga-nisation Laien für die Befragung gesucht wurden, ist positiv einzustufen, dass 80 % der Teilnehmenden zum Veranstaltungs-zeitpunkt noch kein automatisiertes Fahr-zeug über die Stufe 2 hinaus getestet haben. 

Auch Befragte, die noch gar keine Erfahrung mit automatisierter Mobilität gesammelt hatten, waren mit relativ hohem Anteil  (35 %) vertreten. Wie zu erwarten war, hat ein erkennbarer Anteil (34 %) an Personen, die sich im Bereich der automatisierten Mo-bilität bereits auskennen, teilgenommen. Es überwiegen allerdings jene die bloß ein „durchschnittliches“ (40 %), „ein wenig“ (22 %) oder „gar kein“ (5 %) Vorwissen zu diesem Themengebiet hatten (insgesamt 67 % der Befragten).  Aussagen, die im Rahmen dieser Untersu-chung basierend auf der Auswertung der gewonnen Daten getroffen werden, sind für den vorliegenden Forschungszweck als fun-diert zu werten. Wie bereits angemerkt sind die Ergebnisse kein Ausgangspunkt, um wissenschaftliche Aussagen für ganz Öster-reich zu tätigen. Jedoch sind die Ergebnisse dennoch positiv und als repräsentativ für den gewählten Rahmen einzustufen. Für das Erlangen einer fundierten, allgemeinen Gül-tigkeit wären zusätzlich ergänzende Tests der schließenden Statistik erforderlich, um herausfinden zu können, wie repräsentativ die Resultate tatsächlich sind. Für die vor-liegende Forschungsarbeit ist aber die me-thodisch gute Aufarbeitung von Bedeutung, um unter den gegebenen Rahmenbedingun-gen für den Kontext gültige Aussagen zu treffen. 
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4.2. Bewertung von Formen Au-
tomatisierter Mobilität 
durch die NutzerInnen-Seite Im Zuge des Beteiligungsprozesses „Bürger- Innen-Dialog zu Automatisierter Mobilität“ wurden vier Modelle vorgestellt, die aufzei-gen sollten in welche Richtungen sich das Mobilitätsangebot zukünftig entwickeln könnte. Daraus resultieren drei Modelle mit unterschiedlichen möglichen Formen der automatisierten Mobilität und ein viertes Modell, bei welchem die Automatisierung nicht über die heutigen Standards hinaus-geht. Dabei handelt es sich um folgende vier Entwicklungsmöglichkeiten: 

Neben diesen vier Modellen diente eine vo-rangehende Auseinandersetzung mit dem Thema automatisierte Mobilität und mit deren möglichen Auswirkungen dazu, eine Wissensbasis aufzubauen. Im Zuge des Dia-logs wurden einleitend in jede zu behan-delnde Themenstellung (Sequenz) Informa-tionsfilme gezeigt und weitere Informati-onsmaterialien zur Verfügung gestellt.    
 Entwicklungsmodelle Das ÖPNV-Modell:  Die Basis des Mobilitätssystems in Ballungs-räumen bildet in diesem Modell der automati-sierte42 öffentliche Personennahverkehr. Um ein flächendeckendes Angebot sicherzustellen, werden als Ergänzung zu diesem sogenannte Mikrotransitsysteme eingesetzt oder Fahrge-meinschaften gebildet werden. Damit wäre die Erschließung der ersten und letzten Meile sowie nicht oder schlecht angebundener Ge-biete gewährleistet.   Beschreibung43: 
„In diesem Modell könnten auch gute Angebote 
im ländlichen Raum und spezielle Fahrzeuge 
für Menschen mit Behinderungen angeboten 
werden. Die Fahrzeuge könnten von Privatun-
ternehmen oder der öffentlichen Hand betrie-

Das Fahrgemeinschafts-Modell:  Die Implementierung automatisierter Fahr-zeuge legt in diesem Modell den Fokus auf die Bildung von Fahrgemeinschaften. Das Mobili-tätssystem entwickelt sich dahingehend, dass Fahrzeuge im Privatbesitz eventuell nicht mehr erforderlich oder attraktiv sind. Flotten-betreiber bieten Fahrten in automatisiert fah-renden Fahrzeugen an, wobei die Bildung von Fahrgemeinschaften erleichtert erfolgen kann.  Beschreibung: 
„Wenn mehrere Personen die gleiche Strecke 
fahren, können leicht Fahrgemeinschaften ge-
bildet werden, ähnlich wie derzeit bei Uber oder 
Lyft. Das macht die Fahrt günstiger. Dieses Mo-
dell könnte Verkehrsprobleme lindern, insbe-
sondere, wenn die meisten Fahrten mit anderen 

                                                           42 In den Modellen ist, den SAE-Levels folgend, eine Automatisierung der Stufen 4 bis 5 vorgesehen. Dem-nach handelt es sich um automatisiert fahrende Fahrzeuge, die keineN FahrerIn bedürfen. Einzig das Mo-dell Beibehaltung und Verbesserung des derzeitigen Verkehrssystems impliziert keine Automatisierung über das SAE-Level 2 hinaus. 43 Die Beschreibungen der einzelnen Modelle wurden alle den Unterlagen des Globalen BürgerInnen-Dialogs zu Automatisierter Mobilität entnommen. Da diese Modelle wiedergeben sollen mit welcher Grundlage die Teilnehmenden im Rahmen des Beteiligungsprozesses gearbeitet haben, wurden keine Ergänzungen vorgenommen. So wurden auch wesentliche aktuelle Aspekte derzeitiger Entwicklungen im Mobilitätsbereich, wie etwa Fortschritte in der Elektromobilität und damit einhergehende Tätigkeiten gegen die Verkehrsemissionsproblematik in den beschriebenen Modellen nicht ergänzt. 
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ben werden. Dieses Modell kann den Verkehr 
erheblich reduzieren und die ökologische Nach-
haltigkeit verbessern. Der Betrieb wird mit öf-
fentlichen Geldern subventioniert.“ 

Reisenden geteilt werden. Städte könnten für 
diese Fahrzeuge Haltepunkte einrichten. Es 
könnten daher Änderungen an der bestehenden 
Verkehrsinfrastruktur erforderlich sein. Die 
Dienstleistungsunternehmen würden für die 
Wartung der Fahrzeuge zuständig sein. Ländli-
che Gebiete könnten ggf. nicht von dem gleichen 
Leistungsniveau profitieren.“  Das Privatbesitz-Modell:  Dieses Modell beinhaltet einen reinen Aus-tausch der derzeit herkömmlichen Pkws, die sich im Privatbesitz der BürgerInnen befinden, mit automatisiert fahrenden Pkws. Die An-nahme wird getroffen, dass es zu keiner Erhö-hung oder Verringerung der Fahrzeugzahlen im Verkehr kommt.   Beschreibung: 

„Dieses Modell kann Probleme wie Stau und 
Zersiedlung weiter verschlimmern. Um die Kos-
ten für ihre Besitzer zu reduzieren, könnten 
automatisierte Fahrzeuge leer herumfahren, 
anstatt zu parken. Die Leute sind für die War-
tung ihrer Fahrzeuge und deren Sensoren selbst 
verantwortlich. Geringfügige Änderungen der 
Infrastruktur könnten notwendig sein und neue 
Zahlungsweisen erfordern, wie z.B. Gebühren 
pro Kilometer oder Minute.“ 

Das Modell Beibehaltung und Verbesserung 
des derzeitigen Verkehrssystems:  In diesem Modell wird davon ausgegangen, dass es keinen weiteren Entwicklungsprozess in Richtung der Vollautomatisierung von Fahrzeugen gibt. Es bleibt bei der Automati-sierungsstufe 2. Damit geht  einher, dass die Entwicklung im Verkehrsbereich mit her-kömmlichen Instrumenten vollzogen wird und keine zusätzlichen Investitionen in den Aus-bau neuartiger Technologien getätigt werden.  Beschreibung: 
„Ressourcen könnten genutzt werden, um Städ-
te mit bewährten Mitteln fußgänger- oder fahr-
radfreundlicher zu gestalten. Städte könnten 
das Angebot des öffentlichen Nahverkehrs er-
weitern und/oder neue Straßen für traditionel-
le Autos entwickeln.“  

4.2.1.  Quantitative Bewertung 
von Formen Automatisierter 
Mobilität Die vier vorgestellten Entwicklungsmodelle bildeten für die Befragten eine Grundlage für die Behandlung der Fragestellungen zur zukünftigen Entwicklung des Mobilitätssys-tems und der automatisierten Mobilität. Zunächst war eine Beurteilung der vier Mo-delle hinsichtlich der damit einhergehenden Verkehrsentwicklung gefragt. Dafür waren die Kategorien „Sehr wünschenswert“, „Wünschenswert“, „Neutral“, „Nicht wün-schenswert“ und „Überhaupt nicht wün-schenswert“ gegeben. Daraufhin sollte eine Auswahl über das bevorzugte Modell getrof-

fen werden, das heißt, welches der vier Mo-delle am wünschenswertesten ist und vor-rangig umgesetzt werden sollte. Die Mög-lichkeit Änderungsvorschläge einzubringen  
 oder das gewählte um die Kombination ei-nes zusätzlichen Modells zu erweitern war gegeben. Schließlich sollten die Teilneh-menden in Form von offenen Antworten noch eine Begründung für ihre Wahl und die getroffenen Anmerkungen abgeben, was im Zuge der Untersuchung eine genauere Ana-lyse der gegebenen quantitativen Antwor-ten ermöglicht. In diesem Unterkapitel er-folgt zunächst die Auswertung der quantita-tiven Daten. 
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Der erste Schritt ist die Gesamtauswertung der Daten der vollständigen Stichprobe. Nachdem primäre Erkenntnisse gewonnen werden, wird in einem weiteren Schritt die nähere Untersuchung der Datenmenge zur Prüfung von Zusammenhängen und Identi-fikation von Einflussgrößen resultierend aus spezifischen Merkmalen der Befragten durchgeführt. Die Gesamtbetrachtung aller Antworten zeigt, dass das „ÖPNV-Modell“, in welchem es ein flächendeckendes Angebot an auto-matisierten öffentlichen Verkehrsmitteln gibt und der „Privatbesitz“ zunehmend an Bedeutung verliert, eindeutig am stärksten bevorzugte wird. 75 % aller Befragten ga-ben an, dass dieses „Sehr wünschenswert“ und weitere 21 %, dass es „Wünschenswert“ sei. Hingegen hat bloß 1 % sich mit der Antwortmöglichkeit „Überhaupt nicht wün-schenswert“ gegen dieses Szenario ent-schieden, während 3 % mit „Neutral“ unent-schlossen waren. Das zeigt mit fast 100 % aller Teilnehmenden eine eindeutige Präfe-renz für die Implementierung der Automati-sierung in Form eines automatisierten ÖPNV mit entsprechender Anbindung auch weniger gut erschlossener Orte. Zudem ist aus der Bewertung der Modelle die Bereit-schaft für den Verzicht auf ein privat beses-senes Fahrzeug zu erkennen. Neben dem „ÖPNV-Modell“ scheinen, mit über 50 % zustimmenden Antworten, das „Fahrgemeinschafts-Modell“ sowie das Mo-dell zur „Verbesserung des derzeitigen Ver-kehrssystems“ ebenfalls erwünscht zu sein. Das „Fahrgemeinschaftsmodell“ wurde von 24 % der Teilnehmenden als „Sehr wün-schenswert“ und weiteren 53 % als „Wün-schenswert“ bewertet. Hier zeigt sich eben-falls eine ziemliche Eindeutigkeit, die für die Implementierung dieser kollektiv genutzten Form automatisierter Mobilität spricht. 

Bloß insgesamt 7 % empfanden das „Fahr-gemeinschafts-Modell“ als „Nicht -“und „Überhaupt nicht wünschenswert“, während 16 % mit „Neutral“ gestimmt haben. Bei der „Verbesserung des derzeitigen Verkehrssys-tems“ sind die Antworten zwar ebenfalls eindeutig im dafür stimmenden Bereich, allerdings sind im Vergleich die Stimmen dagegen stärker präsent. Jeweils 14 % der Befragten empfanden dieses Modell, das keine weitere Automatisierung vorsieht, als „Nicht -„ oder „Überhaupt nicht wün-schenswert“. Weitere 14 % gaben „Neutral“ als Antwort an. Dennoch beurteile insge-samt mehr als die Hälfte der Teilnehmenden das Modell mit 32 % als „Sehr wünschens-wert“ und mit weiteren 26 % als „Wün-schenswert“. Auch wenn beide Modelle, das „Fahrgemeinschaftsmodell“ als auch das Modell „Verbesserung des derzeitigen Ver-kehrssystems“, jeweils von mehr als 50 % der Stichprobe positiv bewertet wurden, ist dennoch klar zu erkennen, dass jenes Mo-dell, das die weitere Automatisierung im Mobilitätsbereich impliziert, stärker er-wünscht wird. Aus dem Diagramm geht im Weiteren her-vor, dass die Form automatisierter Fahrzeu-ge im „Privatbesitz“ in der Stichprobe wenig gewünscht wird. Nur 3 % gaben an, dass das „Privatbesitz-Modell“ „Sehr wünschens-wert“ und weitere 10 %, dass es „Wün-schenswert“ sei. Knapp die Hälfte (52 %) beurteilte dieses als „Nicht -“ sowie „Über-haupt nicht wünschenswert“. Etwa ein Drit-tel der Befragten bewertet dieses Szenario wiederum mit „Neutral“. Daraus ergibt sich die Schlussfolgerung, dass das „Privatbesitz-Modell“ im hier betrachteten Gesamtver-gleich jenes ist, das wenig von den Teilneh-merInnen am stärksten abgelehnt wird und gleichzeitig am wenigsten wünschenswert ist. 
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32%3% 24% 75% 26%11% 53% 21%14%35% 16% 3%14%26% 5%14%26% 1%1%
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An dieser Stelle der Analyse könnte, basie-rend auf den bisherigen Ergebnissen, fol-gende Reihung der Mobilitätsformen, da-nach welche die wünschenswerteste ist, vorgenommen werden: 
  

1. Automatisierter ÖPNV 2. Fahrgemeinschaften mit automatisierten Fahrzeugen 3. Verbesserung derzeitiges Verkehrssystem (keine Automatisierung über SAE-Level2) 4. Privatbesitz automatisierter Fahrzeuge 
          

 
  Im Weiteren bedarf es einer näheren Analy-se dieser Ergebnisse. Aus diesem Grund werden Untersuchungen anhand verschie-dener Merkmale der Befragten vorgenom-men. Dazu werden Indikatoren, wie die Ge-schlechterverteilung, das Alter, der höchste Schulabschluss sowie mit welchem Ver-kehrsmittel die Antwortenden in ihrem All-tag primär unterwegs sind, herangezogen. 

Damit werden potentielle Zusammenhänge zwischen diesen Indikatoren und der Be-wertung der Mobilitätsformen untersucht. Im Anschluss daran werden im Kapitel 4.2.3, „Qualitative Bewertung von Formen Auto-matisierter Mobilität“ die qualitativen Ant-worten ausgewertet und damit weitere er-gänzende Analysen zur Ergründung tiefer-gehender Argumentationen durchgeführt.   
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Diagramm 12:  Bewertung der Formen Automatisierter Mobilität, n=152 
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32%3% 24% 75% 26%11% 53% 21%14%35% 16% 3%14%26% 5%14%26% 1%1%
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Untersuchung von Zusammenhängen zwischen Mobilitätsform und Geschlecht 
Diagramm 13: Zusammenhänge zwischen Bewertung der Mobilitätsformen und Geschlecht 

             Männer: n = 105  Frauen: n = 47  Die Analyse der Zusammenhänge zwischen Geschlechtern und der Bewertung der vor-gestellten Modelle ergibt, dass Frauen jene Modelle, in denen der weitere Ausbau der Automatisierung vorgesehen ist, im Konkre-ten das „ÖPVN-Modell“ und das „Fahrge-meinschafts-Modell“, etwas positiver be-wertet haben als Männer. Von dieser Er-

kenntnis ausgeschlossen ist das „Privatbe-sitz-Modell“, da dieses insgesamt überhaupt von einem sehr geringen Anteil als „Sehr -“ bzw. „Wünschenswert“ erachtet wurde. Hierbei zeigt die Gegenüberstellung von Frauen und Männern dennoch einen er-kennbaren Sprung in der Beurteilung. Wäh-rend der Anteil der Männer, der für die Im-
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plementierung dieses Modells wäre um 7 % größer ist als jener der Frauen, ist gleichzei-tig jener Anteil der Männer, die dagegen gestimmt haben, um 14 % geringer als jener der Frauen. Das zeigt eine etwas größere Ablehnung seitens der Frauen für den Pri-vatbesitz automatisierter Fahrzeuge. In An-betracht dessen, dass jene Modelle mit ge-teilt genutzten Mobilitätsformen durchwegs als wünschenswert bewertet wurden, kann konstatiert werden, dass, wie aus der theo-retischen Aufarbeitung hervorgeht, letztlich die nachhaltigeren Modelle der möglichen Mobilitätsformen größere Zustimmung fin-den.  Im Weiteren zeigt das Ergebnis, dass Män-ner sich öfter eindeutig für oder gegen eines der angeführten Modelle entschieden haben, sprich mit „Sehr wünschenswert“ oder „Überhaupt nicht wünschenswert“ geant-wortet haben. Um ein Beispiel anzuführen, kann das am stärksten als wünschenswert beurteilte ÖPNV-Modell herangezogen wer-den. Während insgesamt betrachtet der Anteil der Frauen, die den automatisierten ÖPNV wünschen, größer ist als jener der Männer (97 % Frauen zu 95 % Männer), stimmte ein erkennbar größerer Anteil der Männer eindeutig mit „Sehr wünschens-wert“ für dieses Modell (64 % Frauen zu 79 % Männer). Dies hat keinen Einfluss auf das Gesamtergebnis, soll aber aufzeigen, dass teils die Ergebnisse detaillierter be-trachtet und näher hinterfragt werden kön-nen. Daraus kann konstatiert werden, dass kaum ein Zusammenhang zwischen dem Ge-schlecht und der Beurteilung der verschie-denen Mobilitätsformen besteht. Näher er-läutert, kann beim „ÖPNV-Modell“ von kei-nem Zusammenhang zwischen der Bewer-tung der Modelle und dem Geschlecht ge-sprochen werden, nachdem eine beinahe 

eindeutige Gleichverteilung gegeben ist. Die Varianz von ein bis zwei Prozent zwischen Männern und Frauen kann hierbei kaum Berücksichtigung finden. Ebenso ist das „Fahrgemeinschafts-Modell“ zu werten. Die prozentualen Unterschiede zwischen Män-nern und Frauen sind geringfügig, doch mit unter 10 % Differenz in keinem ausschlag-gebenden Ausmaß gegeben. Hingegen zeigt die Auswertung des „Privatbesitz-Modells“ einen geringen, aber dennoch anzumerken-den Unterschied auf. Der Anteil der Frauen, die dieses Modell als „Nicht -“ und „Über-haupt nicht wünschenswert“ eingestuft ha-ben, ist ausschlaggebend für einen gewissen geschlechterspezifischen Einfluss, bei dem zu erkennen ist, dass Frauen stärker gegen die Entwicklung automatisierter Mobilität in Form von privat besessenen Fahrzeugen sind als Männer. Wird das Modell zur „Bei-behaltung und Verbesserung des derzeiti-gen Verkehrssystems“ näher betrachtet, ist wiederum keine beachtliche Varianz in den Antworten gegeben. Mit einer Differenz in den Anteilen von bis zu 4 % kann von einer ausgewogenen Gleichverteilung gesprochen werden. Zusammenfassend ist anzumerken, dass die Tendenz aller Antworten auf die Geschlech-ter heruntergebrochen betrachtet, mit der Gesamtbeurteilung der Modelle (s. Dia-
gramm , S. 84) übereinstimmt und keine drastischen Ausreißer zu verzeichnen sind. 
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Diagramm 14: Zusammenhänge zwischen Bewertung der Mobilitätsformen und Alter 
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Folgende Analyse zeigt, dass das „ÖPNV-Modell“ von allen Altersgruppen am stärks-ten präferiert wird. Daneben ist im Ver-gleich zu erkennen, dass die „unter 36-Jährigen“ als jüngste Gruppe die größte Be-vorzugung für das Modell zeigen, während die „über 65-Jährigen“ als die älteste Gruppe weniger häufig „Sehr wünschenswert“ und „Wünschenswert“ als Antwort genannt ha-ben und deren Anteil an „Neutral“-Bewertungen dafür größer ist. Interessant ist, dass die Befragten „zwischen 36 und 50 Jahren“ den größten Anteil an „Sehr wün-schenswert“-Antworten aufweisen und gleichzeitig die einzige Gruppe sind, die mit 2 %44 der Befragten das „ÖPNV-Modell“ als „Überhaupt nicht wünschenswert“ bezeich-net. Auch beim „Fahrgemeinschafts-Modell“ vertritt diese Gruppe mit einem Anteil von 87 % am deutlichsten die Meinung, dass das Modell „Sehr -„ / „Wünschenswert“ ist. Ein Unterschied zum vorherigen Modell ist, dass die „unter 36-Jährigen“ mit geringerem An-teil als die „51 bis 65-Jährigen“ das „Fahr-gemeinschafts-Modell“ als „Wünschens-wert“ bzw. „Sehr wünschenswert“ bezeich-nen. Rund 10 % der „unter 36-Jährigen“ haben sich im Zuge der Befragung zudem gegen dieses Modell ausgesprochen. In der Gesamtbetrachtung variieren diese drei Gruppen nicht stark voneinander. Hingegen bewertet die Gruppe der „über 65-Jährigen“ das „Fahrgemeinschafts-Modell“ mit nur knapp über 50 % als „Sehr -“ / „Wün-schenswert“. Rund 15 % dieser Gruppe fin-den das Modell „Nicht wünschenswert“. Das zeigt bei „über 65-Jährigen“ eine geringere Bereitschaft für neue Mobilitätsformen mit automatisiertem ÖPNV oder Fahrgemein-schaften mit automatisierten Fahrzeugen. 
                                                           44 Insbesondere bei solch geringen Prozent-Angaben ist die totale Personenanzahl der jewei-ligen Untersuchungsgruppe zu beachten. Diese ist jeweils begleitend zu den Diagrammen ange-geben. 

Die Auswertung hinsichtlich des „Privatbe-sitz-Modells“ zeigt wiederum entgegenge-setzte Präferenzen in den untersuchten Al-tersgruppen. Dieses Modell ist seitens der Gruppe von „unter 36-Jährigen“ der Befrag-ten überwiegend nicht gewünscht. Auch „36 bis 50-Jährige“ empfinden mit über 50 % der Stimmen das „Privatbesitz-Modell“ ein-deutig „Überhaupt -„ / „Nicht wünschens-wert“, beurteilen dieses aber gleichzeitig mit einem geringfügig höheren Anteil als die „unter 36-Jährigen“ als „Sehr -“ / „Wün-schenswert“. Die „51 bis 65-Jährigen“ beur-teilten das Modell zu einem großen Teil „Neutral“ und der Anteil der Abstimmenden dagegen nimmt ab. Die darauffolgende Per-sonengruppe der „65-Jährigen“ sticht in dieser Analyse hervor. Im Gruppenvergleich ist das nämlich jene Gruppe, die das „Privat-besitz-Modell“ am wünschenswertesten empfindet. Daraus lässt sich die Frage ablei-ten, ob dies damit zusammenhängt, dass diese Generation eine emotionale Bindung zum privat besessenen Pkw hat. Hingegen besteht auch die Möglichkeit einer Verbin-dung zu dem jeweiligen Raumtypen am Wohnort. Insofern diese Personengruppe beispielsweise Großteils in ländlichen Ge-genden wohnt, kann das Ergebnis ebenso damit zusammenhängen, dass derzeit im ländlichen Raum die Anbindung an andere Mobilitätsformen als den privaten Pkw we-niger gut gegeben ist und die Bevorzugung des privaten Fahrzeuges daher rührt. Dieser Aspekt bedarf einer näheren Analyse, um tiefergehende Erläuterungen abgeben zu können.  Die Untersuchung gibt zudem preis, dass der Wunsch nach dem Modell zur „Verbes-serung des derzeitigen Verkehrssystems“ mit zunehmendem Alter gleichermaßen zunimmt. Je jünger die Befragten waren, desto deutlicher haben sie gegen die Weiter-führung der momentanen Vorgehensweise 
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gestimmt und waren für die Heranziehung neuer Instrumente zur Implementierung neuerer, automatisierter Mobilitätsformen, die vom Individualverkehr wegführen sol-len. Selbst wenn alle Altersgruppen eindeu-tig den Fokus auf dem „ÖPNV-Modell“ sehen und das „Fahrgemeinschafts-Modell“ ebenso durchgehend in den einzelnen Gruppen von über 50 % der Befragten Zustimmung erhal-ten haben, kann, unter Berücksichtigung der vorliegenden Auswertung, ein gewisser Zu-sammenhang zwischen dem Alter und der Modellbewertung erkannt werden. Aus die-sem Strukturergebnis schließend, kann ge-sagt werden, dass sich jüngere Personen verstärkt eine Veränderung wünschen und nachhaltigere, verkehrsreduzierende Mobi-litätsformen bevorzugen, wohingegen bei der älteren Bevölkerung die Orientierung am Individualverkehr im Vergleich doch noch etwas stärker vertreten ist. 
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Zur Untersuchung von Unterschieden und möglichen Einflussgrößen zwischen der höchsten abgeschlossenen Ausbildung der Befragten und deren Angaben, wurden die einzelnen Antworten zusammengefasst und anhand des gewichteten Mittelwertes aus-gewertet. Ebenso ist das gewichtete Mittel der Gesamtbewertung des jeweiligen Mo-dells mit einer Linie in Beige abgebildet. Dies ermöglicht eine kompakte, leicht fass-bare Darstellung dessen, ob in den einzel-nen Kategorien Abweichungen von der Ge-samtbeurteilung gegeben sind oder nicht, woraus ein Einfluss der höchsten abge-schlossenen Ausbildung auf die gewünschte Mobilitätsform erkennbar wird. In der Beurteilung des ÖPNV-Modells sind keine Einflüsse der jeweils höchsten abge-schlossenen Ausbildungskategorien zu iden-tifizieren. Die Angaben sind in der Gesamt-betrachtung sowie eingeteilt in die Katego-rien alle, unabhängig vom Schulabschluss, beinahe deckungsgleich. Nachdem dieses Modell von fast 100 % der Befragten als „Wünschenswert“ und „Sehr wünschens-wert“ bewertet wurde (s. S. 84), wäre ein davon abweichendes Ergebnis auch nicht zu erwarten gewesen. Bei der Betrachtung des „Fahrgemein-schafts-Modells“, sind geringe Abweichun-gen festzustellen. Dieses wird von der Per-sonengruppe mit einem „Berufs- bzw. mitt-leren Schulabschluss“ sowie von der Perso-nengruppe mit einem „Keinem bzw. einem Schulabschluss“ etwas besser bewertet als von den restlichen. Dies ergibt eine Abwei-chung von der Gesamtbewertung. Die Ant-worten der Gruppen mit „Matura bzw. Hö-herem Schulabschluss“ oder einem „Ba-chelor-„ oder „Masterabschluss„ stimmen hingegen annähernd mit dem gewichteten Mittel aller Antworten überein und unter-scheiden sich demnach nicht stark vonei-

nander. Die befragten Personen mit einem „Doktorabschluss“ weichen leicht von der Durchschnittsbewertung ab und beurteilen das „Fahrgemeinschaftsmodell“ etwas we-niger wünschenswert, was aber nicht als ausschlaggebend zu bewerten ist. Erkenn-bar weniger wünschenswert als im Durch-schnitt wird das Modell von der Gruppe „Sonstige“ bewertet. Gleichzeitig wird von dieser Personengrup-pe das „Privatbesitz-Modell“ wünschens-werter beurteilt als von den restlichen. Ein-zig in der Kategorie „Berufs- bzw. mittlerer Schulabschluss“ ist ebenso eine Bewertung dieses Modells als zunehmend wünschens-wert festzustellen. Gegensätzlich hierzu empfinden Personen mit „Bachelorab-schluss“ das Modell „Fahrgemeinschaft“ durchaus bemerkbar weniger wünschens-wert als der Rest. Eine, wenn auch geringe-re, Abweichung in diese Richtung ist auch in der Kategorie „Masterabschluss“ ersichtlich. In den Antworten der Personen mit „Matura bzw. einem höheren Schulabschluss“, „Kei-nem bzw. einem Pflichtschulabschluss“ oder „Doktorabschluss“ ist keine erkennbare Differenz untereinander sowie im Vergleich mit dem Gesamtdurchschnitt gegeben.  Eine nähere Untersuchung des Modells zur „Verbesserung des derzeitigen Verkehrssys-tems“ zeigt, dass grundsätzlich nur in einer Kategorie eine Abweichung gegeben ist. Diese ist bei der Personengruppe mit „Kei-nem bzw. einem Pflichtschulabschluss“ zu verzeichnen. Im Vergleich erfolgt von dieser die Beurteilung des Modells stärker in die Richtung „Sehr wünschenswert“. Die restli-chen Gruppen zeigen keine ausschlagge-benden Zusammenhänge zwischen den höchsten Schulabschluss und der Bewer-tung der Modelle auf. Die Antwortverteilung gestaltet sich, auch im Gesamtvergleich, relativ ausgewogen. Nur die Kategorie „Ma-
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tura bzw. höherer Schulabschluss“ bewertet dieses Modell marginal erkennbar als weni-ger wünschenswert. Eine zusammenfassende Betrachtung hin-sichtlich der Bewertung der Mobilitätsmo-delle, kategorisiert nach den Schulabschlüs-sen ist in Diagramm zu finden. Sollte eine Reihung der Modelle für die einzelnen un-tersuchten Personengruppen vorgenommen werden, so würde diese für jede Gruppe gleich aussehen und auch mit der Reihung, die nach der Auswertung der Gesamtergeb-nisse vorgenommen wurde, übereinstim-men (s. S. 84). Daher können aus dieser Sicht keine entscheidenden Ausreißer kon-statiert werden. Dennoch sind etwaige Auf-fälligkeiten identifizierbar und können an dieser Stelle hervorgehoben werden. Bei-spielsweise werden in der Kategorie „Ba-chelorabschluss“ die Modelle „ÖPNV“, „Fahrgemeinschaft“ sowie „Verbesserung derzeitiges System“ als relativ wünschens-wert eingestuft, was für alle drei Modelle kaum eine Abweichung von der Gesamt-durchschnittsbewertung darstellt. In Bezug darauf sticht umso deutlicher die Bewer-tung des „Privatbesitz-Modells“ hervor. Die-ses wurde von der Personengruppe mit ei-nem „Bachelorabschluss“ überdurchschnitt-lich als „Nicht wünschenswert“ eingestuft. Aufgrund dessen kann für dieses Struk-turergebnis ein Zusammenhang zwischen der Kategorie „Bachelorabschluss“ und dem automatisierten Privatbesitz als „Nicht -“ bzw. „Wenig wünschenswerte“ Form der Mobilität für die Zukunft festgestellt wer-den. Die Gruppe „Berufs- bzw. mittlerer Schulabschluss“ stufte eben dieses Modell weitaus seltener als „Nicht wünschenswert“ ein, als die restlichen dies taten, sondern gab vermehrt die Antwortmöglichkeit 

„Neutral“ an. Gleichzeitig wird für das „Fahrgemeinschafts-Modell“ eine höhere Präferenz signalisiert, als diese in der Ge-samtbetrachtung gegeben ist. Basierend auf diesem Ergebnis besteht die Vermutung, dass Personen mit einem „Berufs- bzw. mitt-leren Schulabschluss“ bereits heute den privaten Pkw als primäres Verkehrsmittel verwenden und damit einen größeren Be-zug dazu haben. Demnach wird eine Abhän-gigkeit zwischen Personen mit „Berufs- bzw. mittlerem Schulabschluss“ und vom Pkw geprägten Mobilitätsformen, der „Fahrge-meinschaft“ sowie dem „Privatbesitz“ fest-gestellt. Die Personengruppe mit „Keinem bzw. einem Pflichtschulabschluss“ sticht in der Bewertung des „Fahrgemeinschafts-Modells“ sowie des Modells zur „Verbesse-rung des derzeitigen Verkehrssystems“ her-vor. Beide Modelle werden überdurch-schnittlich  stark erwünscht. Demnach ist hier ein gewisser Zusammenhang zu ver-zeichnen. Schließlich ist die Gruppe mit ei-ner anderen als den genannten Ausbildun-gen aufgefallen. Während die Bewertung der Modelle „ÖPNV“ und „Verbesserung derzeitiges Verkehrssystem“ gleichermaßen wie im Durchschnitt als „Wünschenswert“ bzw. „Nicht wünschenswert“ beurteilt wer-den, wird das „Fahrgemeinschafts-Modell“ im Vergleich weniger als „Wünschenswert“ und gleichzeitig das „Privatbesitz-Modell“ weniger als „Nicht  wünschenswert“, zu-nehmend in Richtung „Neutral“ eingestuft. Das deutet auf eine geringfügige Tendenz in Richtung einer weniger umweltfreundlichen Mobilitätsform mit abnehmender Wahr-scheinlichkeit einer Verringerung des ge-samten Fahrzeugaufkommens. Die Analyse zeigt punktuelle Zusammenhänge zwischen den Indikatoren Mobilitätsform und höchste abgeschlossene Schulausbildung auf.    
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Untersuchung von Zusammenhängen zwischen Mobilitätsform und primär genutztem  Verkehrsmittel 
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Diagramm 17: Zusammenhänge zwischen Bewertung der Mobilitätsformen und primär genutztes 
Verkehrsmittel 

ÖV: n = 53 Pkw: n = 62 Rad: n = 26 Fuß: n = 8 Sonstiges: n = 3 
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 Die Betrachtung der Ergebnisse in Bezug auf das von den Befragten primär genutzte Ver-kehrsmittel lässt zunächst erkennen, dass die Unterschiede in den Antworten der Gruppen „Sonstiges“ sowie „zu Fuß“ deut-lich geringer sind, als in den restlichen. Die-se Beobachtung ist darauf zurückzuführen, dass Personen, die primär zu Fuß oder mit einem anderen als den angeführten Ver-kehrsmitteln unterwegs sind, einen sehr geringen Anteil der Stichprobe einnehmen (s. Diagramm, S. 77). Bei geringer Personen-anzahl verringert sich die Möglichkeit für eine weite Streuung der gegebenen Antwor-ten. Gleichzeitig bedeutet dies einen gerin-gen Einfluss auf das Gesamtergebnis. Inso-fern diese beiden Gruppen im Rahmen des Beteiligungsprozesses einen größeren An-teil ausgemacht hätten, hätte sich dies in einem abgewandelten Strukturergebnis wiederspiegeln können.  Die Detailanalyse der Gruppe von primären „ÖV“-NutzerInnen weist eine ziemlich ana-loge Verteilung zu jener des Gesamtergeb-nisses pro untersuchtem Modell auf. Es ist zu erkennen, dass, wenn für die Fortbewe-gung vor allem der „ÖV“ genutzt wird, ge-genüber ineffizienteren Mobilitätsformen eine überwiegende Ablehnung gegeben ist. Das zeigt u.a. die Beurteilung des „Privatbe-sitz-Modells“ als „Überhaupt nicht -“ und „Nicht wünschenswert“ durch über 60 % dieser Gruppe. Gleichzeitig empfinden je-weils bloß 4 % das Modell als  „Wün-schenswert“ bzw. „Sehr wünschenswert“, aber ein Viertel der überwiegend „ÖV“-Nutzenden hat es ebenso als „Neutral“ be-wertet, welcher immer noch ein relativ aus-sagekräftiger Anteil ist. Wird im Vergleich dazu die Gruppe herangezogen, die primär mit dem „Fahrrad“ unterwegs ist, so ist von dieser eine noch einmal deutlichere Ableh-

nung gegenüber dem Modell „Privatbesitz“ zu erkennen, nachdem knapp 90 % Prozent der Stimmen „Nicht -„ und „Überhaupt nicht wünschenswert“ angegeben haben. Bei ei-ner isolierten Betrachtung der „ÖV“-NutzerInnengruppe wäre, abgesehen von der negativen Bewertung des „Privatbesitz-Modells“, als aussagekräftig einzustufen, dass sich knapp unter 20 % der Befragten dieser Gruppe das Modell „Verbesserung derzeitiges Verkehrssystem“ nicht wün-schen würden. In Zusammenhang mit der eindeutig positiven Bewertung für das „ÖPNV-Modell“ kann interpretiert werden, dass ein Mehrwert darin gesehen wird, den ÖPNV automatisiert zu gestalten und diese Form der Mobilität stärker auszubauen, anstatt mit herkömmlichen Instrumenten eine Verbesserung des derzeitigen Mobili-tätssystems anzustreben.  Im Vergleich zu den anderen Gruppen wird das „Privatbesitz-Modell“ von Personen, die vor allem den „Pkw“ nutzen, am meisten als „Sehr -“ bzw. „Wünschenswert“ bewertet. Die Zahl der Stimmen dafür deckt sich in etwa mit jener Anzahl der Gegenstimmen. Daneben haben zusätzlich 50 % mit „Neut-ral“ geantwortet. Auch wenn dieses Ergeb-nis eine Spaltung in der Gruppe aufzeigt, kann eine Abhängigkeit zwischen der pri-mären Nutzung des Pkws als Verkehrsmittel und der relativ positiven Bewertung der Form automatisierter Mobilität mit Fokus auf den Individualverkehr erkannt werden. Die Gegenüberstellung mit der Gesamtbe-wertung zeigt, dass die Gruppe der „Pkw“-Nutzenden einen wesentlichen Einfluss auf das Gesamtergebnis des „Privatbesitz-Modells“ nimmt, ohne welchen das Ergebnis vermutlich deutlich weniger wünschens-wert ausgefallen wäre. Auch das „Fahrge-meinschafts-Modell“, welches von der Aus-
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führung eher an den Individual- als an den öffentlichen Verkehr angelehnt ist, wird von den Personen, die derzeit hauptsächlich mit dem „Pkw“ unterwegs sind, tendenziell als erwünschbar bewertet. Im Gesamtvergleich der Bewertung der Modelle durch diese Gruppe wird das „ÖPNV-Modell“, wie in allen Detailanalysen bisher festgestellt, am wünschenswertesten bewertet. Hervorzu-heben ist, dass die Gruppe der primär „Pkw“-Nutzenden aber als einzige auch mit 2 % der Stimmen zu dem Entschluss ge-kommen ist, dass dieses Modell „Nicht wün-schenswert“ sei. Somit ist ein Zusammen-hang zwischen der heutigen Verkehrsmit-telwahl der Befragten und der Modellbe-wertung zu bestätigen. Die Personengruppe, die primär das „Fahr-rad“ nutzt, signalisiert zusammengefasst eine deutliche Präferenz für die Modelle „ÖPNV“ sowie „Fahrgemeinschaft“. Es sticht hervor, dass alle Stimmen für das „ÖPNV-Modell“ den Antwortkategorien „Wün-schenswert“ und „Sehr wünschenswert“ zuzuteilen sind. Die Bewertung des Modells „Verbesserung des bestehenden Verkehrs-systems“ kann als ausgewogen bezeichnet werden, wobei die positive Beurteilung als „Sehr -“ / „Wünschenswert“ leicht über-wiegt. Eindeutig festzustellen ist die Ableh-nung gegenüber dem „Privatbesitz-Modell“. Knapp 90 % der Befragten mit dem „Fahr-rad“ als primär genutztes Verkehrsmittel, haben dieses Modell als „Nicht wünschens-wert“ und „Überhaupt nicht wünschens-wert“ bezeichnet. Die Auswertung dieser Personengruppe zeigt einen eindeutigen Zusammenhang zwischen der hauptsächli-chen Nutzung des „Fahrrades“ und der posi-tiv-Bewertung von verkehrsoptimierenden Formen der Mobilität sowie der negativ-Bewertung von Formen automatisierter Mobilität, die auf den Privatbesitz ausgelegt sind. 

Auch bei den „zu Fuß“-Gehenden ist annä-hernd dieselbe Tendenz erkennbar. Die ge-samte Gruppe findet das „ÖPNV-“ sowie das „Fahrgemeinschafts-Modell“ am wün-schenswertesten. Im Vergleich dieser bei-den fällt zudem auf, dass fast 90 % der Be-fragten ersteres mit „Sehr wünschenswert“ beurteilt, für letzteres aber bloß ein Viertel diese Antwortmöglichkeit gewählt und drei Viertel „Wünschenswert“ genannt haben. Das zeigt, dass der Ausbau eines effizienten automatisierten ÖPNV-Netzes von dieser Personengruppe noch einmal stärker be-vorzugt wird, als der Fokus auf Fahrgemein-schaften mit automatisierten Fahrzeugen. Im Weiteren sticht auch die Bewertung des „Privatbesitz-Modells“ hervor. Es gibt zwar keine Stimmen für das Modell und in etwa ein Drittel hat dieses als „Überhaupt nicht -“ oder „Nicht wünschenswert“ bewertet, aber gleichzeitig wurde von mehr als der Hälfte „Neutral“ als Antwort angegeben. Die Beur-teilung durch diese Gruppe unterscheidet sich somit beachtlich von der Gesamtbewer-tung. Die Auswertung des Modells zur „Ver-besserung des derzeitigen Verkehrssys-tems“ entspricht überwiegend der Gesamt-auswertung zu diesem Modell. Bis auf den Entfall einer „Neutral“-Bewertung und da-mit der strikten Bevorzugung oder Ableh-nung sind keine Auffälligkeiten festzustel-len.  Beim Vergleich der Antworten der Gruppe „Sonstiges“ mit der Gesamtbewertung der Modelle ist ein Unterschied in allen Model-len festzustellen. Dies fällt allerdings nicht stark in das Gewicht, weil der Anteil dieser Gruppe an der gesamten Stichprobe derma-ßen klein ist, dass es keine Auswirkungen hat. Dennoch kann herausgelesen werden, dass die Modelle „ÖPNV“ und „Fahrgemein-schaft“ eindeutig bevorzugt werden, das „Privatbesitz-Modell“ zusammengefasst als „Nicht wünschenswert“ bewertet und das 
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Modell „Verbesserung derzeitiges System“ von rund einem Drittel „Sehr wünschens-wert“ und von rund zwei Drittel „Neutral“ betrachtet wird.  
4.2.1.1. Nachgefragte  

Formen Automatisier-
ter Mobilität in den 
Raumtypen Um die Frage „Welchen Raumtypen kann die identifizierte Nachfrage zugeordnet werden?“ beantworten zu können, werden die Daten nach zwei Untersuchungskriterien herausgefiltert. Zum einen nach dem Veran-staltungsort. Es ist bei der Mehrheit der Teilnehmenden nämlich davon auszugehen, dass sie in der Stadt bzw. der Gemeinde, in der der Dialog stattgefunden hat, oder zu-mindest in der Nähe wohnen und nur in Ausnahmefällen eine weite Anreise auf sich genommen wurde. Diese Annahme kann durch die Analyse der Daten bestätigt wer-den, nachdem die Teilnehmenden bei der Registrierung den Wohnort angegeben ha-ben. Das zweite Untersuchungskriterium ist der tatsächliche Raumtyp am Wohnort der Befragten (s. nähere Erläuterung Kapitel 2.2.1, S. 31). Eine Kombination dieser beider Indikatoren wird als sinnvoll erachtet, um eine legitime, aussagekräftige Beurteilung darüber treffen zu können, welchen Raum-typen die Nachfrage nach den jeweiligen Mobilitätsformen zuzuteilen ist.      
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Diagramm 18: Bewertung der Mobilitätsformen in Bezug auf den Veranstaltungsort 

Wien: n = 39 Salzburg: n = 21          Pörtschach: n = 46    Linz: n = 11   Graz: n = 35 

https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek


D
ie

 a
pp

ro
bi

er
te

 g
ed

ru
ck

te
 O

rig
in

al
ve

rs
io

n 
di

es
er

 D
ip

lo
m

ar
be

it 
is

t a
n 

de
r 

T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

 v
er

fü
gb

ar
.

T
he

 a
pp

ro
ve

d 
or

ig
in

al
 v

er
si

on
 o

f t
hi

s 
th

es
is

 is
 a

va
ila

bl
e 

in
 p

rin
t a

t T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

.
D

ie
 a

pp
ro

bi
er

te
 g

ed
ru

ck
te

 O
rig

in
al

ve
rs

io
n 

di
es

er
 D

ip
lo

m
ar

be
it 

is
t a

n 
de

r 
T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
 v

er
fü

gb
ar

.
T

he
 a

pp
ro

ve
d 

or
ig

in
al

 v
er

si
on

 o
f t

hi
s 

th
es

is
 is

 a
va

ila
bl

e 
in

 p
rin

t a
t T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
.

100 
 

 Der Wunsch nach dem Ausbau eines auto-matisierten ÖPNV-Systems dominiert in allen fünf Veranstaltungsorten, ungeachtet der TeilnehmerInnen-Zahl und des Raumty-pen vor Ort. Die anfänglich identifizierte Reihung der Bewertung der Modelle (s. S. 84) spiegelt sich in der genaueren Be-trachtung der Veranstaltungsorten wider. Ortsspezifische Auffälligkeiten können den-noch identifiziert werden.  Die Bewertung des „Privatbesitz-Modells“ als weniger wünschenswert durch die Gruppen „Wien“ und „Graz“ ist hierbei her-vorzuheben. Die absolute Mehrheit stimmt mit "Nicht wünschenswert" und "Überhaupt nicht wünschenswert" ab. Mit drei Viertel der Stimmen ist die Ablehnung in „Wien“ noch einmal deutlicher zu erkennen. In „Graz“ und „Wien“ sind die Antwortvertei-lungen in allen Modellen annähernd ident. Beide Orte werden als größere Städte und urban bezeichnet, wodurch hier ein Zu-sammenhang auszumachen ist. In den Modellen „Fahrgemeinschaft“ und „Verbesserung des derzeitigen Verkehrssys-tems“ ist zwischen allen Gruppen eine an-nähernde Gleichverteilung der Antworten gegeben. Einzig „Linz“ weist Auffälligkeit in beiden auf. In „Linz“ wird das „Fahrgemein-schafts-Modell“ von den Befragten zu 100 % als „Wünschenswert“ oder „Sehr wün-schenswert“ beurteilt. Die Auswertung zeigt, dass bei allen anderen Gruppen dieses Mo-dell zwar ebenfalls überwiegend erwünscht ist, allerdings sind ebenso „Neutrale“ und dagegen wertende Stimmen gegeben. Das Modell „Verbesserung des derzeitigen Ver-kehrssystems“ wird von einem Viertel der Teilnehmenden in „Linz“ als „Nicht wün-schenswert“ bewertet, während der Rest es 

als „Wünschenswert“ sowie „Sehr wün-schenswert“ bezeichnet. Damit stellt diese auch den dominanten Teil im Gesamtver-gleich der Gruppen dar. Anzumerken ist allerdings, dass die wenig variierenden Werte der Gruppe „Linz“ mit hoher Wahr-scheinlichkeit auf die geringe Stichmenge in diesem Veranstaltungsort zurückzuführen sind. Dennoch sind sie relevant für die Aus-wertung dieser wissenschaftlichen Arbeit. Das „Privatbesitz-Modell“ wird im Vergleich von den Teilnehmenden aus „Salzburg“ und „Linz“ am wünschenswertesten bewertet, auch wenn dieses Modell weiterhin insge-samt von allen Modellen am wenigstens gewünscht wird. Daneben sticht dennoch das Ergebnis in „Pörtschach“ heraus, wo der Anteil der Personen, die "Neutral" geant-wortet haben 50 % übertrifft und sich keine eindeutige Ablehnung der Implementierung dieses Modells feststellen lässt. Um eine Abhängigkeit zu untersuchen, wäre an die-ser Stelle der Aspekt des primär genutzten Verkehrsmittels hinzuzuziehen. „Pört-schach“ charakterisiert sich als einer der ländlicheren Veranstaltungsorte, wodurch die Annahme besteht, dass dort die Ange-wiesenheit auf den privaten Pkw stärker gegeben ist und deshalb auch die Offenheit für diese Mobilitätsform eher vorhanden ist als beispielsweise in Orten, die eine bessere Anbindung an den öffentlichen Verkehr und weitere Angebote haben, wie „Graz“ und „Wien“. Zudem fällt auf, dass „Pörtschach“ die einzige Gruppe ist, die mit 2 % zwar zu einem sehr geringen Anteil aber dennoch, das „ÖPNV-Modell“ als „Überhaupt nicht wünschenswert“ bewertet. Dementspre-chend ist ein Zusammenhang zwischen dem Veranstaltungsort „Pörtschach“ und der Bewertung der Modelle zu erkennen.
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Diagramm 19: Bewertung der Mobilitätsformen in Bezug auf EW-Zahl 

> 100.000: n = 80  50.000-100.000: n = 7 10.000-50.000: n = 15 3.000 – 10.000: n = 25 < 3.000: n = 25 
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Die Analyse der Ergebnisse nach der Ein-wohnerInnen-Zahl am Wohnort der Befrag-ten weist in allen Modellen eine ausgewo-gene Verteilung auf. Es sind nur an drei Stel-len Auffälligkeiten zu identifizieren. Die restlichen geringfügigen Unterschiede in den einzelnen Antwortmöglichkeiten kön-nen als  nicht ausschlaggebend für die Un-tersuchung bezeichnet werden, deren Her-vorhebung daher nicht Relevant ist.  In der näheren Untersuchung des „Privatbe-sitz-Modells“ anhand der EinwohnerInnen-Zahl am Wohnort der Befragten sticht her-vor, dass Personen aus Orten mit „mehr als 100.000 EinwohnerInnen“ als einzige Per-sonengruppe mit zwei Drittel der Stimmen das Modell eindeutig als „Überhaupt -“ / „Nicht wünschenswert“ beurteilt hat. Bei dieser Gruppe ist die Ablehnung gegenüber einer Entwicklung der automatisierten Mo-bilität in Richtung Individualverkehr und Privatbesitz deutlicher zu erkennen als beim Rest. Dies kann damit erklärt werden, dass Orte mit einer höheren EinwohnerIn-nen-Zahl in der Regel auch eine bessere Anbindung an den ÖV aufweisen, worauf die Annahme getätigt werden kann, dass jene Personen in einem eher geringeren Ausmaß an den persönlichen Pkw angewiesen sind.  Die weiteren Auffälligkeiten sind im Modell „Verbesserung des derzeitigen Verkehrssys-tems“ hervorgetreten. Die Personengruppen deren Wohnort zwischen „10.000 und 50.000 EinwohnerInnen“ sowie zwischen „50.000 und 100.000 EinwohnerInnen“ hat stechen durch ihren vergleichsweise hohen Anteil der Antworten „Nicht wünschens-wert“ und „Überhaupt nicht wünschens-wert“ hervor. Wobei der Anteil ersterer über 50 % der Befragten aus dieser Gruppe ausmacht und somit die Ablehnung des Mo-dells zur „Verbesserung des derzeitigen 

Verkehrssystems“ noch einmal stärker her-vortritt. Darin könnte eine Unzufriedenheit mit dem Mobilitätsangebot, wie es heute in diesen Orten vorzufinden ist und die Hoff-nung auf eine positive Veränderung durch neue Instrumente, insbesondere in Richtung geteilter Verkehrsmittel, interpretiert wer-den. Bis auf die eben beschriebenen drei Aus-nahmen, können in dieser Untersuchung keine Spezifikationen in den einzelnen Per-sonengruppen identifiziert werden. Daraus schließend kann kein klarer Zusammenhang zwischen der EinwohnerInnen-Zahl am Wohnort der Befragten und der Beurteilung der gegebenen Modelle festgestellt werden. Zudem spiegelt sich auch hier die Reihung der Modelle nach den Wünschen der Befrag-ten in der Gesamtbewertung wider.                 
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Diagramm 20: Bewertung der Mobilitätsformen in Bezug auf Raumtypen 
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Insgesamt fällt in der Analyse nach Raumty-pen in denen die Befragten wohnhaft sind auf, dass für alle Modelle gilt, je ländlicher das Wohngebiet der Befragten, desto ein-deutiger sind im Raumtypenvergleich die Antworten „Wünschenswert“ und „Sehr wünschenswert“ gegeben. Je urbaner das Wohngebiet, desto eindeutiger sind im Raumtypenvergleich die Antworten „Nicht wünschenswert“ und „Überhaupt nicht wünschenswert“ gegeben. Das Modell, wel-ches die „Verbesserung des derzeitigen Ver-kehrssystems“ vorsieht, hebt sich davon ab, weil Befragte aus „Suburbanen Gebieten“ dieses im Vergleich mit den anderen beiden am wenigsten wünschenswert beurteilten. In Folge dessen stellt sich die Frage, ob dies auf einen größeren Veränderungswunsch in suburbanen Gebieten hindeuten könnte. Im Weiteren ist zu beachten, dass der Anteil der Antworten „Sehr -“ / „Wünschenswer-ten“ dennoch jenen der Antworten „Über-haupt -“ / „Nicht wünschenswert“ geringfü-gig übertrifft. Die Stimmen dafür und dage-gen in dieser Gruppe nehmen beinahe je-weils die Hälfte ein, was durchaus ein geteil-tes Ergebnis aufzeigt. Die nähere Betrachtung der Modelle zeigt zudem, dass Befragte, die in „Urbanen Ge-bieten“ wohnen, sich eindeutig gegen den automatisierten „Privatbesitz“ ausgespro-chen haben. Mehr als 50 % dieser Gruppe bewertet das „Privatbesitz-Modell“ nämlich als „Nicht -“ oder „Überhaupt nicht wün-schenswert“, während der Anteil in den anderen beiden Personengruppen erkenn-bar darunter bleibt. Gleichzeitig weisen die Personen aus „Urbanen Gebieten“ und „Suburbanen Gebieten“ im Vergleich mit Befragten, die in „Ländlichen Gebieten“ wohnen, einen etwas größeren Anteil an Negativbewertungen des Modells „Fahrge-meinschaft“ auf. Dabei handelt es sich aller-dings um unter 10 % „Nicht wünschens-

wert“ und „Überhaupt nicht wünschens-wert“ Antworten. Dennoch kann der Schluss gefasst werden, dass Personen, die in „Ur-banen“ und „Suburbanen Gebieten“ wohnen, das „Fahrgemeinschafts-Modell“ etwas kri-tischer sehen, als Befragte der anderen Gruppe. Das „ÖPNV-Modell“ stellt für alle drei analysierten Gruppen das am meisten gewünschte Modell von den vier gegebenen dar. Daraus ist zu schließen, dass unabhän-gig vom Raumtypen, in dem die Teilneh-menden wohnen, zumindest der Wunsch nach einer guten Anbindung an den ÖPNV und die Bereitschaft, diese Form der Mobili-tät vermehrt zu nutzen, deutlich gegeben ist. 
 

4.2.2. Zwischenfazit Insgesamt betrachtet sind, unter Berück-sichtigung aller Einzelanalysen, die beiden Modelle „ÖPNV“ und „Fahrgemeinschaft“ bei der Nachfrageseite die wünschenswertes-ten. Es kann zudem angenommen werden, dass auch die Möglichkeit erkannt wird, sich durch den Ausbau dieser beider Mobilitäts-formen einer Lösung derzeitiger Verkehrs-probleme anzunähern und mittels der Au-tomatisierung des Mobilitätssystems bei-spielsweise die Erschließung für Raum und Mensch zu verbessern. Um einer näheren Explikation für die Beurteilung der Mobili-tätsmodelle durch die Teilnehmenden nach-zugehen, wird im folgenden Kapitel die Auswertung der qualitativen Antworten von den Befragten herangezogen. Diese soll eine tiefergehende Begründung der Ergebnisse der quantitativen Daten ermöglichen und zur Verifikation bzw. Korrektur von bisheri-gen Annahmen führen. 
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4.2.3. Qualitative Bewertung von 
Formen Automatisierter 
Mobilität Die quantitative Auswertung hat ergeben, dass die Nachfrageseite in Form des vorlie-genden Samples, im Hinblick auf die zukünf-tige Mobilität, stark an nachhaltigen, um-weltfreundlichen Mobilitätsformen orien-tiert ist. Deutlich wird das in der durchwegs positiven Bewertung des ÖPNV-Modells. Dieses umfasst das Angebot eines automati-sierten ÖPNV-Systems, eine flächendecken-de Erschließung sowie die Inklusion mobili-tätseingeschränkter Personen durch zusätz-liche, an die Nachfrage angepasste Fahrzeu-ge. Das vorliegende Kapitel soll eben dieses Ergebnis näher untersuchen. Dafür werden zusätzlich zu den soeben ausgewerteten quantitativen Daten, die durch die Befragten getätigten qualitativen Angaben herangezo-gen. Denn, zur Ermöglichung einer tieferge-henden Ergründung, wieso die Befragten sich für eine derartige Bewertung der vier vorgestellten Modelle entschieden haben, hatten die Teilnehmenden im Zuge des Be-teiligungsprozesses zusätzlich zu der quan-titativen Bewertung die Möglichkeit in Form von offenen Antworten eine Erläuterung zur getroffenen Auswahl sowie eventuelle Kombinationsvorschläge der unterschiedli-chen Mobilitätsformen abzugeben. Diese offenen Antworten wurden unter Anleh-nung an die qualitative Inhaltsanalyse nach Mayring ausgewertet und liegen nun der anschließenden näheren Erläuterung, der bisher gewonnenen Erkenntnisse aus der Auswertung der quantitativen Daten, zu-grunde. Die Analyse der qualitativen Daten zeigt, dass das aus der Strukturerhebung resultie-rende Interesse an der Fokussierung auf den ÖPNV-Bereich bei der Automatisierung, insbesondere auf Umwelt- und Nachhaltig-keitsüberlegungen basiert. Die Effizienz 

dieser Form der Mobilität wird aufgrund der hohen Kapazitätsfähigkeit und der dar-aus resultierenden Transportleistung als großer Vorteil gesehen. Aus der qualitativen Erhebung geht der Wunsch der Nachfra-geseite hervor, das Verkehrssystem derart zu gestalten, dass dieses zu einem geringe-ren Verkehrsaufkommen auf den Straßen führt, eine Verringerung der Verkehrsemis-sionen ermöglicht und sich sowohl kurz- als auch langfristig positiv auf die Umwelt aus-wirkt. Dabei ist sich diese der Komplexität, die mit der Zielerreichung verbunden ist, durchaus bewusst. Der Vorteil eines auf den ÖPNV ausgelegten Verkehrssystems, aber auch der Nachteil das zukünftige Angebot auf den IV zu konzentrieren, werden von den BürgerInnen wahrgenommen und ver-standen. Ausgehend von der vorliegenden Erhebung wird deutlich, dass die BürgerIn-nen durchaus auch bereit sind, auf den pri-vaten Pkw zu verzichten, insofern eine ent-sprechende, qualitativ hochwertige Alterna-tive bereitgestellt wird. Damit geht die Be-reitschaft einher, zumindest bis zu einem gewissen Grad auf den persönlichen Kom-fort (z.B. eben in Form des privaten Pkw) zu verzichten, wenn die Einschränkungen kein größeres Ausmaß einnehmen.  Dennoch ist unter den Befragten eindeutig der Wunsch vorhanden, dass auch in Zu-kunft, neben den kollektiv genutzten Fahr-zeugen, für Einzel- bzw. Ausnahmefälle für die individuelle Nutzung weiterhin auch Verkehrsmittel zur Verfügung stehen. Bei-spiele hierfür sind etwa, eingeschränkte Personen, die eine Assistenz bei der Bewäl-tigung ihrer Mobilitätsbedürfnisse benöti-gen, der Transport von schweren und un-handlichen Gegenständen, das Erreichen abgelegener Gegenden, deren Erschließung mit einem Massenverkehrsmittel ineffizient wäre oder auch Auslandsreisen. Von der Nachfrageseite wird dafür die Wahl einer 

https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek


D
ie

 a
pp

ro
bi

er
te

 g
ed

ru
ck

te
 O

rig
in

al
ve

rs
io

n 
di

es
er

 D
ip

lo
m

ar
be

it 
is

t a
n 

de
r 

T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

 v
er

fü
gb

ar
.

T
he

 a
pp

ro
ve

d 
or

ig
in

al
 v

er
si

on
 o

f t
hi

s 
th

es
is

 is
 a

va
ila

bl
e 

in
 p

rin
t a

t T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

.
D

ie
 a

pp
ro

bi
er

te
 g

ed
ru

ck
te

 O
rig

in
al

ve
rs

io
n 

di
es

er
 D

ip
lo

m
ar

be
it 

is
t a

n 
de

r 
T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
 v

er
fü

gb
ar

.
T

he
 a

pp
ro

ve
d 

or
ig

in
al

 v
er

si
on

 o
f t

hi
s 

th
es

is
 is

 a
va

ila
bl

e 
in

 p
rin

t a
t T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
.

106 
 

Fahrgemeinschaft als effizienteste Option erachtet, um mehr IV zu ermöglichen. Aus diesem Grund, wird von den Befragten im Rahmen der gebotenen Mobilitätsformen, die Kombination des ÖPNV mit einem Fahr-gemeinschaftsangebot empfohlen. Daraus wird deutlich, dass die BürgerInnen auch wirtschaftliche Aspekte berücksichtigen und neben den persönlichen Bedürfnissen durchaus zusätzlich die gesellschaftlichen Wirkungen bedenken.  Kritisch betrachtet, könnte sich das Bereit-stellen von Fahrgemeinschaften jedoch ebenso negativ auswirken und einen uner-wünschten Rebound-Effekt bringen. Es wird die Gefahr erkannt, dass das Fahrgemein-schaftsangebot aus Komfortgründen ver-mehrt genutzt wird und somit ein Umstieg weg von dem ÖV erfolgen könnte, selbst in Gegenden, die grundsätzlich gut an das ÖV-Netz angeschlossen sind. Dies wiederum könnte eine höhere Nachfrage nach kleine-ren Transportmitteln schaffen, was dazu führen würde, dass die Effizienz sinkt und das Verkehrsaufkommen sowie die damit einhergehenden Emissionen steigen. Solch einer Entwicklung müsste mit restriktiven Maßnahmen entgegengewirkt werden. Neben der Empfehlung der NutzerInnensei-te, den automatisierten ÖPNV um das Ange-bot automatisierter Fahrgemeinschaften zu erweitern, werden in einem sehr geringen Ausmaß die Berücksichtigung automatisier-ter Pkw im Privatbesitz und auch die Beibe-haltung und Verbesserung des Verkehrssys-tems, wie es derzeit ist, in Betracht gezogen. Die Untersuchung hat ergeben, dass im Rahmen dieses Samples wenn überhaupt eher von Personen, die in ländlicheren Ge-bieten wohnen, die Einführung privat be-sessener automatisierter Fahrzeuge erwo-gen wird. Diese Nachfrage lässt sich im ur-banen Raum kaum aufgreifen. Begründet 

wird diese durch die Befragten beispiels-weise damit, dass der Individualbesitz für Haushalte, die besonders abgelegen sind, auch zukünftig nicht außer Acht zu lassen sein wird. Zudem wird erwartet, dass pro Haushalt eine geringere Fahrzeuganzahl ausreichen wird, da Fahrzeuge in der Lage sein werden selbstständig von einer Positi-on zur nächsten zu fahren, um jener Person zu Verfügung zu stehen, die den Pkw benö-tigt. Somit könnte zumindest eine Verringe-rung der Fahrzeuganzahl erzielt werden. Zudem wird vom Sample angenommen, dass der IV, selbst mit einem noch so guten ÖV-Angebot, nie zur Gänze entfallen wird. Ein anderes Argument der BürgerInnen für den Privatbesitz wiederum ist, dass dieser weiterhin zumindest möglich sein und nicht vollkommen verboten werden soll. Zudem wurde die Möglichkeit diskutiert, die privat besessenen Fahrzeuge optional für das Car-Sharing anzubieten und dadurch auch den Privatbesitz wieder effizienter zu gestalten. Selbst im urbanen Raum wird ein Vorteil der Implementierung automatisierter Fahr-zeuge im Privatbesitz darin gesehen, dass diese Form eine größere Flexibilität im All-tag ermöglicht. Als Beispiel wird von einer befragten Person das Mitnehmen von Sport-sachen, aufgrund regelmäßig wechselnder sportlicher Aktivitäten, angeführt. Aller-dings wird ebenso befürchtet, dass der Be-sitz eines automatisierten Pkw, im Vergleich zum heutigen Privatbesitz, mit hohen Kos-ten verbunden sein wird und zu einer Spal-tung der Gesellschaft führen könnte. Es wurde argumentiert, dass aufgrund der Leistbarkeit solch ein Fahrzeug ein Privileg der Oberschicht werden könnte, was soziale Nachteile zur Folge hätte. Der Wunsch nach der Beibehaltung und Verbesserung des derzeitigen Verkehrssys-tems lässt sich überwiegend bei Befragten aus urbanen und ländlichen Orten finden. 
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Bei der Empfehlung, im Zuge der Umgestal-tung auch das derzeitige System miteinzu-beziehen, legt die Nachfrageseite den Fokus insbesondere auf die Optimierung von Fuß- und Radwegen. Die aktive Mobilität soll durch optimierte Nutzungsbedingungen gefördert und gleichzeitig in der Bevölke-rung das Bewusstsein für diese Mobilitäts-formen geschaffen werden. Die BürgerInnen der vorliegenden Stichprobe erkennen das Potential des Zufußgehens und Radfahrens, insbesondere in Hinsicht auf nachhaltiges Handeln und umweltbewusste Mobilität. Sie argumentieren, dass automatisiertes Fahren zwar eventuell den Verkehrsfluss, das Ver-kehrsaufkommen und damit die Ver-kehrsemissionen reduzieren kann, aber überhaupt kein Kraftfahrzeug zu verwenden eine weitaus bessere Alternative für die Lösung der Verkehrsproblematik wäre. Deshalb ist aus NutzerInnen-Sicht automati-sierte Mobilität für ein nachhaltiges Mobili-tätssystem nicht unbedingt notwendig. Aber weil für die Nachfrageseite im vorliegenden Sample aus derzeitiger Sicht ein Mobilitäts-system ohne Kraftfahrzeuge nicht realis-tisch erscheint, soll damit begonnen werden das derzeitige Verkehrssystem, mit Fokus auf das Zufußgehen sowie das Radfahren, zu verbessern, während begleitend die Imple-mentierung eines automatisierten Systems vorbereitet wird. Zudem wird von den Be-fragten argumentiert, dass im Allgemeinen zunächst die bestehende Infrastruktur aus-genutzt und für Veränderungen herangezo-gen werden sollte, bevor neue Ressourcen aufgewendet und hohe Investitionen getä-tigt werden. Die Verbesserung des beste-henden Verkehrssystems führt aus Sicht der Nutzenden außerdem dazu, dass die not-wendige Entwicklung zwar suggestive vo-rangetrieben wird und schnell umsetzbar ist, jedoch zunächst keine voreiligen Schrit-te, die langfristig negative Auswirkungen mit sich bringen, möglich sind. 

Aus den qualitativen Antworten der Erhe-bung geht darüber hinaus hervor, dass auf Nachfrage-Seite im Wesentlichen die soziale Inklusion durch automatisierte Mobilität eine bedeutende Rolle einnimmt. Dabei soll aus deren Sicht berücksichtigt werden, dass tatsächlich alle Bevölkerungsgruppen am sozialen Leben teilnehmen können, indem Mobilität für die gesamte Gesellschaft er-möglicht wird. Sowohl ältere Personen, die derzeit möglicherweise auf andere angewie-sen sind, als auch Personen, die in ihrer Mo-bilität oder anderweitig eingeschränkt sind, sollen einen Vorteil aus dem Ausbau eines automatisierten Mobilitätssystems ziehen können. Im Weiteren wird die Notwendig-keit, den ländlichen Raum mit einem guten, effizienten und nachhaltigen öffentlichen Mobilitätsangebot zu erschließen, durch die Nachfrageseite stark betont. Einer der größ-ten positiven Effekte, der von den Nutzen-den durch die Automatisierung erhofft wird, ist eben ein gutes Mobilitätsangebot mit Fokus auf öffentliche und gemeinschaftlich genutzte Verkehrsmittel im ländlichen Raum zu schaffen, bei dem die Abhängigkeit vom privaten Pkw nicht länger gegeben ist. Wie bereits aufgezeigt, ist dabei auch das Bewusstsein für aktive Mobilitätsformen bei der Nachfrageseite durchwegs gegeben, weshalb diese im Raum stärker gefördert werden sollten. Hierbei wird es als notwen-dig erachtet, die BürgerInnen für ihr persön-liches Mobilitätsverhalten zu sensibilisieren und geeignete Alternativen aufzuzeigen. Aus den vorangehenden Absätzen geht deutlich hervor, dass bei der Nachfrageseite, hinsichtlich des Mobilitätssystems, die Fak-toren Nachhaltigkeit, Umwelt und Ver-kehrsaufkommen von großer Bedeutung sind. Restriktionen, die Verbesserungen in diese Richtungen bringen würden, könnten in Kauf genommen werden, sind teilweise sogar gewünscht und werden gefordert (z.B. 
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Ausbau und Verbesserung der Bedingungen für Fahrradfahrende bevor Maßnahmen für den MIV gesetzt werden). Im Sinne der Au-tomatisierung spielt für die Teilnehmenden bei der Wahl der Mobilitätsform neben die-sen Faktoren die Erhöhung der Verkehrssi-cherheit eine wesentliche Rolle. Die vorlie-genden qualitativen Daten zeigen, dass sich die Befragten durch automatisiertes Fahren eine höhere Sicherheit im Straßenraum er-warten und diese als ein bedeutendes Ar-gument heranziehen, das aus Sicht der ver-tretenen BürgerInnen für die Automatisie-rung des Mobilitätsbereichs spricht. Die Aussicht auf rücksichtsvolle Fahrzeuge und eine damit einhergehende Verringerung an Verkehrsunfällen und -toten, wird vom Sample als durchwegs positiv empfunden. Dass die Verkehrssicherheit in Zeiten des vollautomatisierten, kollektiven Fahrens negativ beeinflusst wird, wird von den Be-fragten hingegen kaum erwartet. Seitens der Nutzenden ist die Erhöhung der Sicherheit ein elementarer Aspekt, wenn es um das Thema Mobilität und Automatisierung geht. Zukünftige Handlungen müssen dem Si-cherheitsaspekt daher eine maßgebende Bedeutung zuschreiben, entsprechende Maßnahmen müssen gesetzt und transpa-rent mit dem Thema umgegangen werden.  Die BürgerInnen zeigen in der Analyse der gegebenen Stichprobe allerdings auch Nach-teile auf, die sie in den jeweiligen Mobilitäts-formen erkennen. Beispielsweise wird es für wahrscheinlich gehalten, dass Automatisie-rung zwar im Allgemeinen das Potential hat die Kosten für Mobilität zu senken, aber im Gegensatz dazu werden, wie bereits ange-merkt, ausschlaggebend höhere Kosten bei automatisierten Fahrzeugen im Privatbesitz erwartet. Darüber hinaus wird von den zu-künftigen Nutzenden angemerkt, dass mit hohen Anfangskosten zu rechnen ist. Mit diesen sind vor allem Kosten für den Ausbau 

der Infrastruktur oder zum Beispiel auch Anschaffungskosten gemeint, die überwie-gend bei der öffentlichen Hand gesehen werden. Daher stellt sich bei den zukünfti-gen NutzerInnen die essentielle Frage, wer die mit der Mobilitätswende verbundenen Kosten denn überhaupt tragen soll. Neben den zukünftigen Kosten für automa-tisierte Mobilität, ist auch die Abhängigkeit in mehrerlei Hinsicht eine Befürchtung, die die Nachfrageseite hat. Hier spielt zum ei-nen das Abhängigsein von privaten Unter-nehmen mit ein. Befürchtet wird ein großer Einfluss auf die Nutzenden, dadurch dass automatisierte Fahrzeuge von Extern ge-steuert werden. In diesem Zusammenhang wird auch die Abhängigkeit bei Systemaus-fällen und im weiteren Verständnis eine mögliche Monopolbildung der Anbieter von Mobilitätsdienstleistungen bemängelt. Dar-über hinaus wird von der NutzerInnen-Seite negativ angemerkt, dass wenn beinahe die gesamte Mobilitätsabwicklung in einem Kollektiv erfolgt, die Individualität im Sinne der Selbstbestimmung stets weiter ab-nimmt. Ein weiterer Aspekt, der in diesem Zusammenhang angeführt wurde, ist teil-weise von anderen Nutzenden oder auch von Abfahrtszeiten bzw. der Verfügbarkeit abhängig zu sein. Dabei wird von den Teil-nehmenden beispielsweise eine zunehmend mangelnde Flexibilität angemerkt.  Aus Sicht der Nachfrage ist im Kontext der Automatisierung zudem das Thema Ar-beitsplätze  zu diskutieren. Im Zuge des Dia-logs mit den anwesenden BürgerInnen wurde des Öfteren der Wandel von Berufs-feldern, hervorgerufen durch die Automati-sierung, thematisiert. Teilweise wird erwar-tet, dass eine Veränderung von Berufen ins-besondere in der Umstellungsphase von nicht automatisierten zu automatisierten Fahrzeugen erfolgen wird. Darüber hinaus 
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wird vor allem auch ein Verlust an Arbeits-plätzen erwartet. Hierbei wird der ÖV-Bereich hervorgehoben, weshalb sich die NutzerInnen-Seite in ihrer Bevorzugung des ÖPNV-Modells in Zukunft auch teilweise mit Jobverlusten für die heutigen FahrerInnen konfrontiert sieht.   
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4.3. Überprüfung der  
Hypothesen Dieses Kapitel behandelt die Anfangs formu-lierten Hypothesen, die begleitend zu den Forschungsfragen auf Basis der durch die empirische Untersuchung gewonnen Er-kenntnisse einer Überprüfung unterzogen werden sollen. Es folgt eine Verifikation bzw. Falsifikation dieser. 

 >> Die NutzerInnen-Seite fragt Mobilität 
in Zukunft primär in Form des auto-
matisierten ÖPNV nach. Auf Grundlage der Ergebnisse des Dialoges mit den BürgerInnen, kann die vorliegende Hypothese bestätigt werden. Im Rahmen des Beteiligungsprozesses wurden den Teil-nehmerInnen vier unterschiedliche Modelle mit möglichen zukünftigen Mobilitätsent-wicklungen vorgelegt (s. Kapitel 4.2, S. 81). Das ÖPNV-Modell, welches den Fokus auf den Ausbau eines automatisierten ÖV legt, wurde von den TeilnehmerInnen mehrheit-lich priorisiert. Die Untersuchung zeigt auch in den Einzelauswertungen nach unter-schiedlichen Merkmalsausprägungen eine nahezu einstimmige Bestätigung, dass die Mobilitätsform des automatisierten ÖPNV für die Zukunft die am meisten gewünschte Form ist. Einzig die Gruppe der über 65-Jährigen aus der untersuchten Stichmenge, zeigt im Vergleich zu den anderen, eine Zu-stimmung zur Mobilitätsform mit „nur“ 85 %, wobei der Rest der Gruppe dieser neutral gegenüberstand. Auch wenn die dargelegte Hypothese prin-zipiell zu verifizieren ist, gilt es eine Spezifi-zierung der zukünftigen Mobilitätsnachfrage vorzunehmen. Ausgehend von den Ergeb-nissen der empirischen Analyse ist zu er-gänzen, dass neben dem auf das Kollektiv ausgelegten ÖV, in Spezialfällen weiterhin 

die Möglichkeit gegeben sein soll, separate Fahrten für individuelle Bedürfnisse zu nut-zen. Für solche Fälle wird neben dem auto-matisierten ÖV mehrheitlich ein Angebot an Fahrgemeinschaften, ebenfalls in automati-siert gesteuerten Fahrzeugen, von den Nut-zenden nachgefragt. Somit kann konstatiert werden, dass die Hypothese zu verifizieren ist, aber sowohl der ÖPNV als auch Fahrge-meinschaften als Mobilitätsformen in der Nachfrage eine wichtige Rolle spielen.  >> Der IV mit automatisierten Fahrzeu-
gen im Privatbesitz verliert an Bedeu-
tung und wird durch die Nachfrage 
nach geteilten bzw. gemeinschaftlich 
genutzten Mobilitätsformen ersetzt. Die dominierende Nachfrage nach gemein-schaftlich genutzten Mobilitätsformen, wie es der ÖPNV oder auch Fahrgemeinschaften sind und gleichzeitig die gesamtheitlich äu-ßerst geringe Zustimmung für die Entwick-lung der Automatisierung in Form von pri-vat besessenen Fahrzeugen, lassen eine Be-stätigung der hier formulierten Hypothese zu. Dennoch bildet sich die Nachfrage nach dem IV mit Fahrzeugen im Privatbesitz nicht vollkommen zurück. Die ausgewerteten Daten lassen im Vergleich zum Beispiel er-kennen, dass eine höhere Bevorzugung der Fortführung des Privatbesitzes bei der Gruppe der über 65-Jährigen gegeben ist. Auffällig ist zudem, dass ein Viertel der Be-fragten, die den Pkw als derzeit überwie-gend genutztes Fortbewegungsmittel ange-geben haben, ebenfalls einen großen Wert auf die Individualität sowie privat besessene Fahrzeuge legen. In Bezug auf die Hypothe-se, ist aus räumlicher Sicht einerseits fest-zuhalten, dass ausgehend von den Austra-gungsorten der Beteiligungsprozesse ein geringer Unterschied zu erkennen ist. Denn Wien und Graz liegen mit dem Wunsch, in 
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Zukunft den Fokus auf den Privatbesitz zu legen, hinter den Orten Salzburg, Linz und Pörtschach. Andererseits kann behauptet werden, dass je urbaner der Wohnort der Teilnehmenden ist, umso signifikanter wird die Form automatisierter Mobilität im Pri-vatbesitz abgelehnt. Demnach bestätigt vorliegende wissen-schaftliche Auseinandersetzung unter Be-rücksichtigung der Einbeziehung empirisch erhobener und analysierter Daten, dass zu-künftig die Bedeutung des Privatbesitzes abnehmen und geteilt oder gemeinschaftlich genutzte Mobilitätsformen essenzieller werden. Dabei geht die Nachfrage nach dem IV aber nicht vollständig verloren. Dieser soll  mit geteilten Fahrzeugen, die angepass-te Kapazitäten aufweisen, statt mit privat besessenen möglich sein.  >> Die Nachfrage nach automatisiertem 
ÖPNV zeigt sich flächendeckend für 
alle Raumtypen. Wie auch bereits die Erläuterungen zu den vorangehenden Hypothesen aufzeigen, kann bestätigt werden, dass der automatisierte ÖPNV flächendeckend nachgefragt wird. Aus der näheren Untersuchung der Ergebnisse nach dem Kriterium der Raumtypen geht eindeutig hervor, dass die meistgewünschte Mobilitätsform, der automatisierte ÖPNV, flächendeckend für alle Raumtypen gegeben sein soll. Die Nutzenden heben hierbei ins-besondere die Notwendigkeit hervor, auch ländliche Gebiete, äquivalent zum urbanen Raum, mit einem entsprechenden, nachfra-georientierten öffentlichen Mobilitätsange-bot auszustatten. Denn sowohl im urbanen als auch im suburbanen sowie im ländlichen Raum soll im Sinne der Erreichbarkeit und Erschließung ein gutes ÖV-Angebot gewähr-leistet sein. 

An dieser Stelle ist näher zu erläutern, dass aus der empirischen Analyse darüber hin-aus hervor geht, dass die Nachfrage-Seite der Meinung ist, dass es im zunehmend ländlicheren Raum auf die lokale Nachfrage abgestimmte Angebote braucht. Dies trifft jedoch nicht ausschließlich auf ländliche, sondern auch allgemein auf eher abgelegene Gegenden zu, bei denen es wenig effizient wäre einen herkömmlichen ÖV auszubauen. Die Nachfrage sieht für diese Gebiete ange-passte Fahrzeuggrößen sowie Abfahrtszei-ten und Lösungen vor, die mehr Flexibilität ermöglichen. Wie auch in der Hypothese angeführt, werden dabei On-Demand-Lösungen für ländliche bzw. weniger gut erschlossene Räume und schwer erschließ-bare Orte angedacht. Im urbanen Raum ist es aufgrund der gege-benen Kompaktheit und wenig vorhande-nen Zerstreuung von Zielen einfacher feste Verbindungen herzustellen. Dies kann auch damit begründet werden, dass für die jewei-ligen Distanzen eine entsprechend hohe Nachfrage gegeben ist. Dadurch sind größe-re Kapazitäten und eine effizientere Abde-ckung der Mobilitätsbedürfnisse möglich.   >> Die Nachfrage-Seite wünscht sich 
umweltfreundliche, nachhaltige und 
inkludierende Mobilitätslösungen für 
die Zukunft. Inkludierend ist dabei 
sowohl auf den gesamten Raum als 
auch auf alle Personengruppen 
bezogen. Die angeführte letzte Hypothese kann aus-gehend von der empirischen Analyse im Allgemeinen ebenfalls verifiziert werden. Die Analyse hat ergeben, dass die Nachfrage bei der zukünftigen Entwicklung des Mobili-tätsangebotes einen großen Wert auf Inklu-sion, Nachhaltigkeit und umweltbewusstes 
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Handeln legt. Wie die Hypothese aussagt, soll sowohl der gesamte Raum flächende-ckend vom Verkehrsnetz abgedeckt als auch darauf geachtet werden, dass keine Bevöl-kerungsgruppe durch das Angebot benach-teiligt oder exkludiert wird. Zudem ist im Sinne der Nachhaltigkeit und der Umwelt hervorzuheben, dass von den Nachfragenden vermehrt angemerkt wurde, dass vor dem Ausbau einer neuen Verkehrs-infrastruktur bzw. im Zuge deren Vorberei-tung von den Entscheidungstragenden ins-besondere auch der Fokus auf Formen der aktiven Mobilität gelegt werden sollte. Sanf-te Mobilitätsformen, wie beispielsweise Zufußgehen und Fahrradfahren, dürfen in der zukünftigen Entwicklung nicht außer Acht gelassen werden. Denn die vermehrte Nutzung dieser beiden aktiven Fortbewe-gungsformen trägt mehr Vorteile als die Optimierung von Kraftfahrzeugen. 
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5. Conclusio und Reflexion 
„Mobilität ist unentbehrlich! Kaum et-
was prägt Wirtschaft und Gesellschaft, 
aber auch unseren eigenen Alltag so 
stark wie die Mobilität. Die Bedürfnisse 
und Erwartungen an die zukünftige 
Mobilität sind vielschichtig und oftmals 
widersprüchlich.“ (asut, 2019)  

 Mobilität wird als Grundbedürfnis jedes Menschen gesehen, da BürgerInnen auf die-se angewiesen sind. Werden Personen in ihrer Mobilität eingeschränkt, so werden auch ihre Möglichkeiten zur Teilhabe am gesellschaftlichen Leben eingegrenzt, sei dieses Mobilitätsbedürfnis privat oder be-ruflich (BMVIT, o.J.: S. 12). Zudem steht fest, „Menschen wollen mobil sein“ (BMVIT, 2012a: S. 11). „Mobilität ermöglicht die Er-weiterung des Horizonts, den kulturellen Austausch, die Vernetzung von Menschen sowie den Austausch von Wissen und er-lernten Kulturtechniken“ (vgl. BMVIT, o.J.: S. 12). Das Ausmaß des Mobilitätspotentials einer Person ist dabei stets im Zusammen-hang mit Aspekten, wie Wohn- und Arbeits-ort, Berufsbild, Angebot an Verkehrsmitteln vor Ort sowie damit verbundenen Kosten, aber auch dem verfügbaren Einkommen, zu betrachten. Die gegebenen Raum- und Sied-lungsstrukturen wirken ausschlaggebend auf das menschliche Mobilitätsverhalten ein (vgl. ebd.; BMVIT, 2012a: S. 11). Im Zusammenhang mit dem Mobilitätsver-halten sind Zahlen zu täglich zurückgelegten Wegen und Weglängen von Bedeutung. Da-her folgt ein kurzer Überblick. Studien zei-gen, dass sich im Jahr 1995 in Österreich die Anzahl der Wege pro Person durchschnitt-lich auf 3,7 Wege pro Tag belief. Dabei lag die durchschnittliche Weglänge in etwa bei 9,5 km. Aktuelleren Studien zufolge, die sich vor allem auf die Räume Niederösterreich 

und Vorarlberg beziehen, haben sich diese Werte nur marginal erhöht und gelten daher weiterhin als Richtwert (vgl. BMVIT, 2012b: S. 88). Für die (Raum- und Verkehrs-) Pla-nung ist zudem von Bedeutung, dass in Ös-terreich für den Personenverkehr vor allem kurze Wege signifikant sind (vgl. BMVIT, 2012a: S. 22). Beispielsweise wird in Nie-derösterreich und Vorarlberg beinahe die Hälfte aller Wege mit bis zu 5 km Länge mit dem Pkw zurückgelegt, während jeder zwölfte Weg sogar maximal 1 km ausmacht (vgl. BMVIT, 2012b: S. 88). Im Sinne der effi-zienten, nachhaltigen und sicheren Mobili-tätsabwicklung gilt es vor allem aus planeri-scher Sicht im Zuge der Automatisierung des Mobilitätssystems an dieser Stelle steu-ernd bzw. regulativ einzugreifen. Beispiels-weise ist der ÖV gegenüber MIV-Formen stets eine umweltbewusstere Variante, was, wie aus der theoretischen Auseinanderset-zung hervorgeht, bei der Automatisierung ebenso, wenn nicht gar verstärkt, gilt. Aber auch bei Außerachtlassung dieses Aspekts, eignen sich Weglängen zwischen 2 km und 5 km ideal dafür mit dem Rad zurückgelegt zu werden. Bei einer Streckenlänge bis 5 km ist das Fahrrad das schnellste Verkehrsmit-tel (vgl. BMVIT, 2016b: S. 22). Bei einer Be-schleunigung des Radverkehrs, sprich durch Maßnahmen wie beispielsweise den Ausbau von „[…] Radrouten ohne Umwege[n] […]“ (ebd.: S.8) würde sich dieses Verkehrsmittel sogar für Strecken mit einer Länge bis zu 15 km eignen, weil dadurch Wege dieser Streckenlänge mit dem Fahrrad schneller zurückgelegt werden könnten. Das bedeu-tet, dass bei entsprechenden Infrastruktur-gegebenheiten eine Vielzahl an Personen zumindest ihren Arbeitsweg mit dem Fahr-rad bewältigen könnte (vgl. ebd.). Für eine nachhaltige Mobilitätsentwicklung sind zudem die Werte des CO2-Ausstoßes von Bedeutung. In ganz Europa sind etwa 
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ein Drittel der CO2-Emissionen auf den Ver-kehrssektor zurückzuführen (Heinrich-Böll-Stiftung, VCD, 2019: S. 26). In Österreich sind es sogar 46 % (vgl. BMNT, 2019: S. 76). 
„Den mit Abstand größten Anteil daran 
[Anm.: an verkehrlichen CO2-
Emissionen] haben Pkw und Lkw. Ver-
kehrsflächen zerschneiden Lebensräu-
me und belasten so die Artenvielfalt. 
Wertvolle Böden werden mit Asphalt 
versiegelt. Menschen leiden unter Luft- 
und Lärmverschmutzung, Tausende 
sind Opfer von Verkehrsunfällen.“ 
(Heinrich-Böll-Stiftung, VCD, 2019: 
S. 6) Aus verkehrsplanerischer Sicht ist bei-spielsweise im Hinblick auf die Reduktion verkehrlicher Emissionen die Erkenntnis, dass im städtischen Raum eher der ÖV ge-nutzt wird und der ländliche Raum eher von der Pkw-Nutzung geprägt ist, von Bedeu-tung. Oft werden mangelnde Alternativen sowie lange Fahrtzeiten mit dem ÖV als Grund für den dominierenden MIV am Land genannt. Grundsätzlich weisen insbesonde-re Großstädte den höchsten ÖV-Anteil auf. Dies ist für eine Entwicklung in Richtung Stärkung des automatisierten ÖV gegenüber dem automatisierten MIV insofern von Re-levanz, als die Umdisponierung des MIV auf den ÖV im Allgemeinen wesentliche Aus-wirkungen auf die Umwelt aber auch die Lebensqualität haben könnte (z.B. durch die Reduktion an CO2-Emissionen) (vgl. Hein-rich-Böll-Stiftung, VCD, 2019: S. 20; BMNT, 2019: S. 113). In diesem Zusammenhang  ist zudem die Kostensicht bemerkenswert. Haushalte in Österreich bringen durchschnittlich etwa  14 % des Einkommens für ihre Mobilität mit dem Pkw und gleichzeitig nur 1,1 % für den ÖV auf (vgl. Statistik Austria In: BMVIT, 2012a: S. 36). Daraus ist einerseits herabzu-

leiten, dass die Nutzung des ÖV kostengüns-tiger ist45 und andererseits, dass eine Um-verteilung des Modal Splits hin zu umwelt-bewussteren Mobilitätsmodi, bei einem ent-sprechenden flächendeckenden Angebot, durchwegs erreichbar wäre. Heranzuziehen sind sanfte sowie kollektive Mobilitätsfor-men, wie das Zufußgehen, Radfahren oder der (automatisierte) ÖV, die zudem flächen-sparender operieren. Die Bodennutzung nimmt einen immer größeren Stellenwert, nicht nur in der Raumplanung, sondern auch in der Gesellschaft, ein. Die Ressource Boden ist nicht vermehrbar und somit ein endliches Gut, das auf die Bereiche „[…] Wohnraum, Wirtschaft, Landwirtschaft und Natur“ (BMVIT, 2012a: S. 48) aufgeteilt wer-den muss. Bei der Inanspruchnahme der Ressource Boden ist vor allem der Ver-kehrsbereich nicht außer Acht zu lassen. Prognosen besagen, dass in den kommen-den 20 bis 30 Jahren mit zunehmendem Bevölkerungswachstum auch das Verkehrs-aufkommen weiter ansteigen wird. Begleitet wird dies von einer allgemein höheren Mo-bilitätsnachfrage durch die Bevölkerung, welche durch die Automatisierung zuneh-mend verstärkt werden könnte (s. Kapitel 3.3, S. 55). Insbesondere Ballungsräume, die bereits mit Verkehrsbelastungen konfron-tiert sind, und Großstädte wären von diesen Veränderungen betroffen. Im ländlichen Raum hingegen ist aufgrund von Binnen-wanderungen ein Rückgang der Bevölke-rungszahl und damit des Mobilitätsbedarfs zu erwarten. Zur Abdeckung dieser variie-renden Mobilitätsnachfrage soll die Auto-matisierung die erforderliche Flexibilität unter effizientem Ressourceneinsatz ermög-
                                                           45 Dem österreichischen Klima- und Energieplan ist eine Bestätigung hierfür zu entnehmen: „[…]der öffentliche Verkehr ist nicht nur beque-mer und umweltfreundlicher, sondern häufig auch günstiger als die Fahrt mit dem eigenen Pkw“ (BMNT, 2019: S. 25). 
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lichen (vgl. BMNT, 2019: S. 6; BMVIT, o.J.: S. 38f). Die theoretische Auseinanderset-zung mit dem Thema Automatisierung macht deutlich, dass diese auch das Potenti-al für einen ressourcenschonenden Einsatz hat, wodurch insbesondere der Bodenver-brauch reduziert und die Nachhaltigkeit im Mobilitätsbereich gestärkt werden soll. In der zukünftigen Mobilitätsentwicklung gilt es „Mobilität für Menschen möglichst frei und angenehm zu gestalten und die ne-gativen Folgen des Verkehrs hintanzuhal-ten“ (BMVIT, 2012a: S. 3) während die „[…] Aspekte Komfort und Zuverlässigkeit […]“ (BMVIT, o.J.: S. 38) in den Vordergrund ge-rückt werden. Für die Zielerreichung wird das Zusammenlegen unterschiedlicher Bau-steine von Relevanz sein, wobei die Automa-tisierung der Mobilität als einer der Bau-steine einen wesentlichen Beitrag zu einer attraktiven nachhaltigen Mobilität und zur Lösung derzeitiger Verkehrsprobleme leis-ten soll. 
5.1. Ansätze zur Implementie-

rung Automatisierter Mobi-
lität  

„Wir haben die Möglichkeit, individuel-
le Mobilität so zu gestalten, dass es un-
serer Lebensqualität und unserem öf-
fentlichen Zusammenleben dient und 
dem Klima nicht schadet. Dafür ist al-
lerdings ein politischer und gesell-
schaftlicher Gestaltungswille gefragt 
[…].“ (Heinrich-Böll-Stiftung, VCD, 
2019: S. 6) Basierend auf den Ergebnissen der empiri-schen Analyse werden im Folgenden Emp-fehlungen und Optionen für potentielle An-sätze zur Implementierung automatisierter Mobilität formuliert, die sich an den analy-sierten Wünschen und Statements der Nut-

zerInnen-Seite im vorliegenden Sample ori-entieren. Dabei gilt es, wie im aufgezeigten Zitat festgehalten, ein Mobilitätsangebot sicherzustellen, das „[…] unserer Lebens-qualität und unserem öffentlichen Zusam-menleben dient und dem Klima nicht scha-det“ (ebd.), wobei die Unklarheit über die Effekte automatisierter Mobilität ganz klar berücksichtigt werden müssen. Die in die-sem Kapitel vorgelegten Ansätze stellen empfohlene Ausgangspunkte für den Rah-men dieser Forschungsarbeit dar, die nicht als vollständige und abschließende Auflis-tung der Handlungserfordernisse für eine erfolgreiche Umsetzung automatisierter Mobilität zu verstehen sind. Die Formulie-rung weiterer konkreter Implementie-rungsmaßnahmen würde einen auf den durch diese Untersuchung gewonnenen Erkenntnissen aufbauenden Prozess mit einem umfassenden Austausch mit weiteren inkludierten AkteurInnen, wie in der Quadrupel Helix vorgesehen (s. Kapitel 2.1.2, S. 23) erfordern. Denn es kann nicht als ausreichend bewertet werden, spora-disch Maßnahmen zur punktuellen Verän-derung von Mobilitätsgewohnheiten der Nutzenden zu setzen, um resultierend dar-aus ganzheitliche, weitreichend positive Wirkungen auf die Probleme des Verkehrs-systems (wie z.B. Flächenverbrauch, Über-lastung der Verkehrsflächen durch das hohe Verkehrsaufkommen, die darunter leidende Verkehrssicherheit, etc.) zu erzielen. Den-noch stellt diese Diplomarbeit die Ausarbei-tung potentieller Ansätze zur Implementie-rung automatisierter Mobilität in den Vor-dergrund46, die stets in Einklang mit den 
                                                           46 Hierbei versteht sich weiterhin, dass es sich bei dieser Untersuchung und den gewonnenen Ergebnissen um ein Strukturergebnis handelt, welchem ein gut sortiertes Sample zugrunde liegt und für fundierte, allgemein gültige Aussa-gen bei den Daten Test der schließenden Statis-
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von den zukünftigen NutzerInnen genann-ten und gewünschten Zielen stehen. In die-ser Forschungsarbeit wird es als unaus-weichlich erachtet, dass neben weiteren integrierten AkteurInnen die Gesellschaft in den Entwicklungs- und Implementierungs-prozess dieser neuen Technologie miteinbe-zogen wird, um auch eine akzeptierte, er-folgreiche Umsetzung erwarten zu können.  Die Ausarbeitung von Ansätzen zur Imple-mentierung automatisierter Mobilität orien-tiert sich an Fragen, wie etwa47: 
- Wie muss das (öffentliche) Mobili-

tätsangebot der Zukunft aussehen? 
- In welchen Raumtypen kann die au-

tomatisierte Mobilität implementiert 
werden? 

- Wird es in den verschiedenen Räumen 
unterschiedliche Entwicklungen au-
tomatisierter Mobilität geben? 

- Wie wird sich der Verkehrsraum zu-
künftig verändern? 

- Bedarf es einer Neuorganisation der 
Mobilität? …   Gefragt sind neue, vielleicht auch mutige und visionäre Ansätze nicht nur in der Ver-kehrs- sondern auch in der Raumplanung. Wie im Folgenden aufgezeigt wird, kann die Verknüpfung dieser beiden Schnittstellen mit lenkenden Maßnahmen zur Gewährleis-tung eines leistungsfähigen Verkehrssys-tems mit einer nachhaltigen physischen als auch digitalen Infrastruktur führen. 

„Das Verkehrssystem der Zukunft muss 
nicht nur einen stärkeren Schwerpunkt 

                                                                                    tik durchgeführt werden müssten, um diese auf ihre (Un-)Genauigkeit zu prüfen. 
47 Die an dieser Stelle aufgezeigten Fragen werden 
nicht explizit beantwortet, sondern dienen aus-
schließlich als Leitfragen, orientiert an welche die 
Ausarbeitung potentieller Empfehlungen und 
Handlungsansätze vorgenommen wurde. 

auf den umweltfreundlichen öffentli-
chen Verkehr legen, sondern auch intel-
ligenter werden.“ (BMVIT, 2012a: S. 62)  

5.1.1. Planungsansätze Eines der wesentlichen Resultate der vorlie-genden Untersuchung basierend auf dem gegebenen Sample ist, dass der ÖV in Zu-kunft weiter attraktiviert werden muss. Damit soll erreicht werden, dass ein noch größerer Bevölkerungsanteil vom MIV auf den ÖV umsteigt. Daher gilt es attraktive Alternativen zum MIV für die NutzerInnen zu schaffen. Das soll mit der Implementie-rung eines automatisierten ÖV-Netzes er-reicht werden. Um dies zu bewerkstelligen, muss auf nationaler Ebene angesetzt und stufenweise Regulierungen auf lokaler Ebe-ne festgelegt sowie Maßnahmen umgesetzt werden. Somit soll durch ein optimiertes Angebot an automatisierten öffentlichen Verkehrsmitteln die Attraktivität des Pkw im Privatbesitz sinken; zum Beispiel durch Verkleinerung der Komfortschere zwischen diesen beiden Varianten.  Die theoretische Auseinandersetzung zeigt, dass automatisierte Mobilität ein sehr kom-plexes Thema ist. Die Komplexität zeichnet sich in der Behaftung mit einigen ungeklär-ten Fragen aus (wie z.B.: Bei wem wird die Verantwortung im Operativen liegen? Wie sicher werden die Fahrzeuge sein? Wie gut werden diese vor Angriffen von außen ge-schützt sein? Wie soll automatisierte Mobili-tät in das bestehende Verkehrssystem ein-gebettet werden? u.Ä.). Für einen fließenden und barrierefreien Zugang braucht es flä-chendeckend einheitliche Regelungen und Umsetzungen. Zur näheren Erläuterung: Wird ein Fahrzeug in Wien erworben, soll dieses auch in Vorarlberg automatisiert, ohne die Unterstützung einer mitfahrenden Person operieren, die zur Kommunikation 
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erforderlichen Informationen erhalten und wichtige Informationen auch an die Umge-bung vor Ort (digitale Infrastruktur) weiter-geben können. Dasselbe gilt grenzüber-schreitend, denn auch über die nationalen Grenzen hinweg muss für einen weitgehend reibungslosen Ablauf eine durchgehende Funktionalität der Automatisierungssyste-me gegeben sein. Diverse EU-Projekte arbei-ten bereits auf dieses Ziel hin (z.B. EU-Projekt „Inframix“, vgl. Inframix, o.J.). Für das Voranschreiten der Entwicklung fahrer-Innenlosen Fahrens, insbesondere eine Ver-einheitlichung in diesem Bereich über die Ländergrenzen hinaus, ist der Impuls auf EU-Ebene auch ausschlaggebend. Entschei-dend für die Einführung der Automatisie-rung in das Mobilitätsangebot in Österreich ist die Umsetzung auf nationaler und in Fol-ge auf lokaler Ebene. Um auch österreich-weit einheitliche Operationsmöglichkeiten der Fahrzeuge und darin enthaltener Sys-teme gewährleisten zu können, muss zu-nächst auf Bundesebene eine gemeinsame, einheitliche Entwicklungsrichtung für die Implementierung automatisierter Mobilität vereinbart werden. Dazu muss diese zu-nächst Einzug in Strategiepapiere erhalten. Dies ist beispielsweise mit dem „Aktionspa-ket für Automatisierte Mobilität 2019 - 2021“ des Bundesministeriums für Verkehr, Innovation und Technologie bereits gesche-hen (vgl. BMVIT, 2018a). In einem weiteren Schritt ist die Verankerung des Themas in Strategien, Konzepte und Pläne auf allen Ebenen (von national bis lokal) erforderlich. Aus diesem Grund ist es wichtig auch lokale AkteurInnen in den Prozess mitzunehmen und deren Aufmerksamkeit auf die Bedeu-tung dieses Themas zu lenken. Dabei ist eine Anpassung der Verkehrs- und Mobilitäts-konzepte unumgänglich und diese entspre-chend den Zielsetzungen in Hinblick auf die automatisierte Mobilität zu ergänzen sowie konkrete Maßnahmen zu formulieren. In 

weiteren Raumplanungskonzepten und -plänen (z.B. örtliches Entwicklungskonzept) ist die Berücksichtigung der automatisierten Mobilität und damit einhergehender Hand-lungen für erforderliche Veränderungen im Raum ebenso essentiell, da eine Verschnei-dung der beiden Kompetenzfelder für eine erfolgreiche Umsetzung wichtig ist.  
„Raumstruktur und Verkehr bilden ein 
komplexes Wechselspiel mit enger Ver-
netzung. Dieses Zusammenspiel sollte 
bestmöglich koordiniert werden und 
erfordert kluge Planung, um negative 
Auswirkungen von Verkehr zu reduzie-
ren.“ (BMVIT, 2012a: S. 14) An der Stanford University wurden anhand von Simulationen die Erfolgspotentiale au-tomatisierter Mobilität für die Lösung von Verkehrsproblemen erforscht. Die Untersu-chungen haben ergeben, dass beispielsweise in Singapur die Anzahl von Pkw im Privat-besitz allein durch die Vollautomatisierung der Fahrzeuge um zwei Drittel reduziert werden könnte. Es wird angemerkt, dass diese Veränderung im Pkw-Bestand keine beschränkenden Auswirkungen auf die Mo-bilität der Bevölkerung hätte. Daneben lag der Fokus der Forschung auf dem Taxibe-stand in der Stadt New York. Aus den Simu-lationen geht hervor, dass auch auf diesem Gebiet mit der Automatisierung eine massi-ve Reduktion der Fahrzeugzahlen erzielt werden könnte. Ohne Einschränkungen in der Nutzung wäre ein 70 prozentiger Rück-gang der Anzahl von Taxis in New York er-reichbar (vgl. Minx, Dietrich, o.J.: S. 113). Damit weisen die Simulationen auf ein gro-ßes Potential der Automatisierung hin, die aus der Mobilität der Menschen resultieren-den Probleme zu beheben. Im Zuge der Im-plementierung ist jedenfalls darauf Acht zu geben, dass aus der Automatisierung des Mobilitätssystems keine neuen Verkehrs-
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probleme für die Umwelt und Gesellschaft resultieren. Wichtig ist es bei jeglichen Handlungen, die gesetzt werden, wie bei der Massenverbreitung des Pkw aufgetretene negative Entwicklungen zu vermeiden.  
 

5.1.1.1. Handlungsansätze 
zur Implementierung 
des automatisierten öf-
fentlichen Verkehrs Grundsätzlich wird, basierend auf dem Strukturresultat, das Ziel, den Anteil der mit dem ÖV zurückgelegten Wege zu erhöhen und den MIV zu reduzieren, für alle Raum-typen gleichermaßen gesehen. Der Analyse zufolge, die auf der Verteilung des gegebe-nen Samples basiert, wünscht sich die Nach-frageseite, unabhängig davon ob im urba-nen, suburbanen oder ländlichen Raum, eine gute Anbindung an das ÖV-Netz, sodass die Abhängigkeit vom privaten Pkw an Bedeu-tung verliert. Allerdings werden zu dieser Zielerreichung nicht unbedingt für alle Raumtypen dieselben Handlungsansätze gleich gut geeignet sein. Hier werden, auf-grund divergierender Rahmenbedingungen in den jeweiligen Räumen, verschiedene Herangehensweisen erforderlich sein. Wie bereits aufgezeigt, ist insbesondere von Raum- und Siedlungsstrukturen abhängig, inwiefern und auf welche Weise die Bürge-rInnen ihre Mobilitätsbedürfnisse abdecken können. Daher werden im Folgenden, ana-log zu den gewählten Raumtypen, jeweils auf den urbanen, suburbanen und ländli-chen Raum aufgeteilt, mögliche Handlungs-ansätze zur Förderung des von der Nutze-rInnen-Seite gewünschten automatisierten öffentlichen Verkehrs aufgezeigt. 

„Die Erfolgsfaktoren dafür, dass öffent-
licher Verkehr von den Menschen ge-
nutzt wird, sind ausreichende Fre-

quenz, abgestimmter Verkehrstakt, 
leistbare Fahrpreisgestaltung, ein ein-
facher Zugang zum ÖV-System sowie 
hohe Qualität des Angebots.“ (BMVIT, 
2012a: S. 57) Urbaner Raum Wird der urbane Raum näher betrachtet, so kann festgestellt werden, dass dieser bereits von einem gut ausgebauten ÖV-Angebot profitiert und die dort lebende Gesellschaft gut an das ÖV-Netz angebunden ist (vgl. BMNT, 2019: S. 113). Hier könnte mit der Automatisierung ein optimierter, an die NutzerInnen angepasster Betrieb, mit ver-besserten Betriebszeiten und erhöhter Zu-verlässigkeit der öffentlichen Verkehrsmit-tel erzielt werden. Selbst wenn der Anteil der ÖV-Nutzenden in Städten am höchsten ist (vgl. ebd.), sind auch hier Maßnahmen zu setzen, die dem MIV weiter entgegenwirken. Als Beispiele dafür können genannt werden, die Reduktion an Parkplätzen im öffentli-chen Raum, eine allgemeine Verringerung der Fläche im Raum für den MIV, eine höhe-re Besteuerung für automatisierte Pkw im Privatbesitz und gleichzeitig begünstigte Tarife für die Nutzung öffentlicher und ge-teilt genutzter automatisierter Fahrzeuge, womit höhere Kosten für Fahrten, bei denen eine Person das Fahrzeug alleine benutzt einhergehen. Darüber hinaus ist die Ver-breitung automatisierter Pkw im Privatbe-sitz zu vermeiden, um eventuelle negative Folgen, wie etwa ein erhöhtes Verkehrsauf-kommen durch noch leichteren Zugang, Erweiterung der NutzerInnengruppen und erhöhten Komfort bei privat besessenen automatisierten Fahrzeugen, vorzubeugen.  Ebenso könnte eine Neuaufteilung des öf-fentlichen Raumes mit der Implementierung automatisierter Fahrzeuge einhergehen. Es gilt direkte Verbindungen für aktive Mobili-tätsformen sicherzustellen und Fußgänge-
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rInnen sowie Radfahrenden48 einen höheren Stellenwert durch Zuteilung verhältnismä-ßig größerer Verkehrsflächen zu erteilen. Bereits durch die Raumaufteilung können Richtungen gewiesen und Begünstigungen für den ÖV sowie aktive Mobilitätsformen bzw. Restriktionen für den MIV gesetzt werden. Die Untersuchung zeigt, dass das automatisierte öffentliche Verkehrsangebot zuverlässig, zugänglich, leicht erreichbar und für alle bedienbar sein sowie den Nut-zerInnen eine gewisse Flexibilität ermögli-chen muss. In Hinsicht darauf sind die be-reits angedeutete Multi- und Intermodalität geeignete Strategien. Multimodalität be-zeichnet die Nutzung unterschiedlicher Ver-kehrsmittel für verschiedene Wege, wäh-rend Intermodalität unterschiedliche Ver-kehrsmittel auf nur einem Weg impliziert (z.B. Fuß, Bahn, Car-Sharing, Fahrrad, um an ein Ziel zu gelangen) (vgl. difu, 2018). Die Kombination unterschiedlicher Verkehrs-mittel soll dabei optimale Reisebedingungen bieten, indem Verknüpfungen aufeinander abgestimmt werden, was zu einer kürzeren Reisezeit führt. Ein integriertes, intermoda-les Mobilitätsangebot, bei dem es um eine stärkere „[…] Koordination und Kooperation der Verkehrsträger und -systeme unterei-nander […]“ (Schöller, Rammler, 2003: S. 3) geht, ist hierbei zielführend. Die Automati-sierung des Mobilitätssystems ergibt be-günstigende Bedingungen, denn Informati-onen über die optimale Reiseroute und po-tentielle Anbindungen der jeweiligen Ver-kehrsmittel können leichter zusammenge-führt, bereitgestellt, aber auch von den Nut-zenden leichter abgerufen werden. Zudem 
                                                           48 Dabei geht es nicht nur darum, Infrastruktur in Form von Radwegen sicherzustellen, sondern bei Bedarf beispielsweise auch Fahrrad-Verleihsysteme anzubieten, da nicht die gesamte Bevölkerung ein eigenes Fahrrad besitzt bzw. dessen Mitnahme in öffentlichen Verkehrsmit-teln teilweise erschwert wird. 

kann eine Anpassung der Abfahrtszeiten und des Umstiegs zwischen den Verkehrs-mitteln vereinfacht vorgenommen werden, da mit der Automatisierung Datenprodukti-on, -sammlung und -austausch zunimmt (vgl. difu, 2018; Schöller, Rammler, 2003: S. 3ff; Rannenberg, 2015: S. 526ff). Daher ist es wichtig im Zuge der Automatisierung des Verkehrssystems Services zu entwickeln, die Echtzeitinformationen für die multi- und intermodale Bewältigung von Wegen bereit-stellen, welche für die NutzerInnen leicht fassbar und zugänglich sind. 
 „Sich in dicht verbauten Gebieten mul-
timodal weiterzubewegen, ist kurz- 
und mittelfristig für Energie und Um-
welt effizienter, als weiterhin überwie-
gend die Wege mit dem Pkw zurückzu-
legen, selbst wenn die verfügbaren Au-
tos durch den technischen Fortschritt 
immer weniger Energie verbrauchen 
und Emissionen ausstoßen. Denn auch 
Zero-Emission-Fahrzeuge würden das 
Problem des Platzbedarfs in Stadtzen-
tren nicht lösen.“ (vgl. BMVIT, 2012a: 
S. 20) Entsprechend den Wünschen der NutzerIn-nen soll dennoch auch in der Stadt die Mög-lichkeit für IV-orientierte Mobilität weiter-hin gegeben sein. Dafür ist die Bereitstel-lung von Car-Sharing-Angeboten mit auto-matisierten Fahrzeugen gut geeignet, da es weiterhin notwendig sein wird, individuelle Routen zu bewältigen, welche BürgerInnen nicht mit dem Massen-ÖV zurücklegen kön-nen oder wollen. Dabei sollte der Zugang aber nicht dermaßen erleichtert werden, dass dieses zu einem Ersatz des privaten Pkw werden kann oder eventuell sogar ein Umstieg vom ÖV auf Car-Sharing erfolgt. Solch einer Entwicklung gilt es entgegenzu-wirken, indem der ÖV als die günstigste und zugänglichste Variante mit der schnellsten 
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Reisezeit bereitgestellt wird. Es muss si-chergestellt werden, dass der MIV aus-schließlich dazu dient bis zur nächsten nachhaltigeren Möglichkeit zur Weiterfahrt  zu gelangen. Etwa könnten in einem inte-grierten Mobilitätssystem die Fahrtkosten für den gesamten zurückzulegenden Weg direkt über ein Service verrechnet und darin auch die Kosten für die unterschiedlichen Routenoptionen (z.B. mit/ohne MIV oder mit/ohne ÖV) dargestellt werden. Dabei sollte die umweltfreundlichste Route auch die günstigste sein. Das würde nach diesem Verständnis bedeuten, dass die Fahrtoption, die mit nicht geteilten Fahrzeugen zurück-zulegen wäre, teurer sein sollte als jene Rei-seroute, die mit geteilten, öffentlichen Ver-kehrsmitteln zurückgelegt werden würde. Mit hoher Wahrscheinlichkeit könnte dies beim Großteil der Nachfrage dazu beitragen, dass die teurere, am wenigsten nachhaltige Variante auch nur dann gewählt wird, wenn es wirklich notwendig wäre und ansonsten (insofern keine groben Zeitunterschiede auf sich genommen werden müssten) eher die billigere und auch nachhaltigere Variante die Wahl der NutzerInnen wäre. Abgesehen von den Kosten sollte auch der zeitliche Faktor durch die Gestaltung der Routenfüh-rung und Raumaufteilung zukünftig derart angepasst werden, dass der ÖV die attrak-tivste Variante darstellt. Für eine Reduktion des MIV-Anteils wäre es sinnvoll die Wege und mit denen die Anbin-dung zum ÖV zu optimieren und dabei si-cherzustellen, dass eine Weiterfahrt mit dem MIV weniger attraktiv ist als der Um-stieg auf den ÖV. Die Errichtung geeigneter, hochwertiger Abstellmöglichkeiten in der Umgebung von ÖV-Haltestellen könnte als eine zielführende Maßnahme umgesetzt werden (vgl. Schmitt, Schulz, 2001: S. 3ff). Mit der Einführung der Automatisierung, ist hierbei allerdings anzustreben keine große 

Sammlung an automatisierten privat beses-senen Fahrzeugen zu erzielen. Wie festge-halten, sollte bei automatisierten, auf indi-viduelle Routen ausgelegten Fahrzeugen die Nutzung in Form von Fahrgemeinschafts-modellen bzw. Car-Sharing erfolgen; den-noch wird es erforderlich sein den Fahrgäs-ten Stellplätze zur Verfügung zu stellen. Auch solche für Fahrräder dürfen dabei nicht außer Acht gelassen werden, da diese Mobilitätsform ebenso und gar vorrangig angestrebt werden sollte.  Als ein weiterer Ansatzpunkt ist die Verän-derung des öffentlichen Raumes selbst zu nennen. Es wäre insgesamt weniger Fläche im Straßenraum für Autos zur Verfügung zu stellen. Damit würde der MIV bereits an Signifikanz verlieren. Einerseits könnte eine Reduktion von Fahrstreifen vorgenommen werden. Dadurch würde an Fläche gewon-nen werden, die wiederum als Aufenthalts-raum im öffentlichen Raum oder zur Flä-chenvergrößerung für aktive Mobilitätsfor-men dienen könnte. Andererseits wäre einer Dezentralisierung von Abstellmöglichkeiten anzudenken. Insofern in der Stadt keine geeigneten Möglichkeiten zum Parken des Fahrzeuges bereit stehen, sinkt die Attrakti-vität für diese Form der Mobilität und die Wahrscheinlichkeit eines Umstieges auf den ÖV steigt (vgl. BMLFUW, 2015: S. 40). Wie es in vielen Bezirken Wiens bereits der Fall ist, wäre die Erhebung einer Gebühr für das Abstellen eines Pkw im städtischen Raum eine weitere Option. Auch die Zufahrt kann für gewisse Fahrzeuge beschränkt werden. Beispielsweise muss eine City Maut zur Ein-fahrt in gewisse Stadtteile entrichtet wer-den. Dies hat sich zudem bereits als effekti-ve Maßnahme zur Erhöhung des ÖV-Anteils erwiesen (vgl. ÖAMTC, o.J.; VCÖ, 2018b). Zur Bekämpfung von Verkehrsemissionen kommen teilweise auch Emissionsplaketten in den Einsatz, durch welche geregelt wird 

https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek


D
ie

 a
pp

ro
bi

er
te

 g
ed

ru
ck

te
 O

rig
in

al
ve

rs
io

n 
di

es
er

 D
ip

lo
m

ar
be

it 
is

t a
n 

de
r 

T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

 v
er

fü
gb

ar
.

T
he

 a
pp

ro
ve

d 
or

ig
in

al
 v

er
si

on
 o

f t
hi

s 
th

es
is

 is
 a

va
ila

bl
e 

in
 p

rin
t a

t T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

.
D

ie
 a

pp
ro

bi
er

te
 g

ed
ru

ck
te

 O
rig

in
al

ve
rs

io
n 

di
es

er
 D

ip
lo

m
ar

be
it 

is
t a

n 
de

r 
T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
 v

er
fü

gb
ar

.
T

he
 a

pp
ro

ve
d 

or
ig

in
al

 v
er

si
on

 o
f t

hi
s 

th
es

is
 is

 a
va

ila
bl

e 
in

 p
rin

t a
t T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
.

123 
 

welche Fahrzeugen entsprechend ihres CO2-Ausstoßes in die Stadt einfahren dürfen und welche nicht (vgl. umweltplakette.org, o.J.). Die Kombination des ÖV mit den Mobili-tätsmodi Zufußgehen und Radfahren ist noch vor Car-Sharing und weitere MIV-Formen zu setzen. Eine mögliche Umset-zungsoption wäre, in der Stadt direkte Ver-bindungen für die Mobilitätsformen Fuß, Rad und ÖV zu schaffen, während, zumin-dest in der subjektiven Wahrnehmung der Nutzenden, die Wege mit dem Pkw, sei die-ser alleine oder geteilt genutzt, so zu konzi-pieren sind, dass diese als Umweg wahrge-nommen werden. Wie bereits aufgezeigt, weisen Städte die notwendigen Kapazitäten für ein effizientes öffentliches Mobilitätsan-gebot auf. Basierend auf den Wünschen der BürgerInnen aus diesem Sample muss der Fokus in der Planung und Ausführung au-tomatisierter Mobilität auf dem ÖV liegen und gleichzeitig mehr Fläche in Form von Grün- und Freiraum für die Menschen ge-schaffen werden. Die Gesellschaft sowie gesellschaftliche Effekt und Wirkungen sind im Zuge der Automatisierung des Mobili-tätssystems nicht nur mitzudenken, sondern tatsächlich realistisch zu erarbeiten und zu integrieren. Ländlicher Raum Aktuelle Erhebungen weisen den Trend auf, dass die Bevölkerung eher aus ländlichen Gegenden wegzieht und in den suburbanen sowie urbanen Raum wandert (vgl. BMNT, 2019: S. 6; BMVIT, o.J.: S. 38f). Wie die theo-retische Aufarbeitung gezeigt hat, könnte die Einführung der Automatisierung wiede-rum zu einer Bevölkerungszunahme in länd-lichen Gebieten führen. Es besteht das Po-tential, dass aufgrund von komfortableren Reisebedingungen (wie etwa sich während der Fahrt nicht auf den Verkehr konzentrie-ren zu müssen und anderen Tätigkeiten 

nachgehen zu können, den Arbeitsweg even-tuell bereits als Arbeitszeit nutzen zu kön-nen, eine verkürzte Reisezeit durch opti-mierte Anbindungen, etc.) die Bereitschaft aus der Stadt wegzuziehen steigt und Men-schen wieder vermehrt den Wunsch ver-spüren könnten, am Land zu wohnen. Dies unter anderem, weil sich durch automati-siertes Fahren die Rahmenbedingungen ändern und größere Distanzen bei der Wohnortwahl vermehrt an Bedeutung ver-lieren könnten (vgl. vgl. Minx, Dietrich, o.J.: S. 97; VCÖ, 2018). Deswegen ist auch der ländliche Raum beim Thema Automatisie-rung nicht außer Acht zu lassen. Bei den dargestellten potentiellen Entwicklungen ist eine Zersiedelung im ländlichen Raum zu verhindern. Um dies zu erreichen, müssen kurze Verkehrswege sichergestellt werden.  Es darf zu keiner weitläufigen Streuung von Wohngebieten kommen, denn längere Weg-strecken führen zu mehr Verkehr und die Wahrscheinlichkeit, dass dieser motorisiert ist steigt. Die Ziele der Raumplanung verfol-gend, soll überdies sparsam mit der endli-chen Ressource Boden umgegangen werden (vgl. BMLFUW, 2015: S. 14; BMVIT, o.J.: S. 12; BMVIT, 2012a: S. 11; Ritter, et al., 2005: S. 655). Daher gilt es den Ansatz zu verfol-gen, dass im ländlichen Raum vorwiegend auf Verdichtung zu setzen ist und die Mobi-litätsnachfrage effizient koordiniert werden muss. Basierend auf den Strukturresultaten der empirischen Erhebung gilt es auch im ländlichen Raum eine deutliche Reduktion des MIV zu verfolgen und die geteilte Nut-zung von Verkehrsmitteln zu fokussieren. Aufgrund von fehlenden Kapazitäten wird dies allerdings nicht auf dieselbe Weise um-gesetzt werden können, wie beispielsweise in (Groß-)Städten. Ein ÖV-Angebot mit fest-gelegten Abfahrtszeiten und massentaugli-chen Fahrzeuggrößen wird dabei als wenig sinnvoll erachtet. Die Automatisierung kann eine ausschlaggebende Erleichterung für 
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den bedarfsorientierten Betrieb von öffent-lichen Verkehrsmitteln bringen, sodass die-ser auch eine Wirtschaftlichkeit gewährleis-tet. Zunächst muss das ÖV-Angebot im länd-lichen Raum erweitert werden. Dies aller-dings voraussichtlich mit geringeren Fahr-zeugkapazitäten als im Stadtraum, da auch die potentielle Nachfrage kleiner ist, wobei das lokale ÖV-Angebot zusätzlich als Zu-bringer zur höherrangingen ÖV-Infrastruktur eingesetzt werden soll. Auto-matisierte Fahrsysteme ermöglichen einen leichteren Einsatz von On-Demand-Lösungen sowohl für die Angebots- als auch für die Nachfrageseite, da diese unabhängig von FahrerInnen operieren können und damit beispielsweise zumindest eine Per-son, die darauf „wartet“ in den Einsatz geru-fen zu werden, entfällt (vgl. Lenz, Fraedrich, 2015: S. 189ff). Darüber hinaus ist zu be-rücksichtigen, dass die Fahrzeuge, wie es sie heute gibt, in Zukunft andere Formen, Funk-tionen und Operationsmöglichkeiten ein-nehmen könnten (vgl. vgl. Johanning, Mild-ner, 2015: S. 99f; Gonçalo, 2016). Ein mögli-cher Ansatz für den ländlichen Raum wäre, dass Verkehrsmittel in einem integrierten Mobilitätssystem auch regionsübergreifend operieren. Dabei gilt die Überlegung als Ba-sis, öffentliche Fahrzeuge kleinförmig und je nach Bedarf an unterschiedlichen Orten einsetzbar zu gestalten sowie auch raumty-penübergreifend zu integrieren. Es wird als sinnvoll erachtet, dass, wenn etwa die Nach-frage am Land gegeben ist, die Verkehrsmit-tel aus der Stadt oder dem Stadtumland zur Nachfrage geschickt werden können und umgekehrt. Hierfür sind die Zusammenle-gung der unterschiedlichen Verkehrsver-bünde und damit die Sicherstellung eines einheitlichen Tarifsystems empfehlenswert. Eine regions- bzw. bundesländerübergrei-fende Zusammenarbeit wäre für diese effi-zienzsteigernde Maßnahme zielführend und in Strategiepapieren festzulegen. Durch die 

Digitalisierung und Automatisierung des Mobilitätssystems könnten die Mobilitäts-anbieter zusätzlich davon profitieren, dass noch leichtere und präzisere Voraussagen und Einschätzungen mittels der gewonne-nen Fahrgastdaten gemacht werden, um eine angepasste Koordination der Fahrzeu-ge bereits im Voraus zu ermöglichen (vgl. Schöller, Rammler, 2003: S. 3ff; Rannenberg, 2015: S. 526ff). Mithilfe der Automatisie-rung des Mobilitätssystems, sollen die ein-zelnen Fahrten der NutzerInnen, leichter aneinander angepasst werden können Dies trifft insbesondere auf weniger dicht besie-delte Gegenden zu, wo die Nachfrage im Allgemeinen als eher gering einzustufen ist. Es ist ein Service erforderlich, das Fahrten einzelner Fahrgäste miteinander koordi-niert und aufeinander abstimmt. Möchten beispielsweise zwei Personen aus derselben Umgebung unabhängig voneinander um 12:00 Uhr sowie um 12:15 Uhr in dieselbe Richtung abfahren, so würde sich ein Ser-vice gut eignen, das diese beiden Anfragen zusammenlegt und beiden Personen Alter-nativen zu einer Einzelfahrt aufzeigt, sodass nur ein Fahrzeug für den Einsatz erforder-lich ist. Beispielsweise wären auch hier An-regungen, wie, dass die geteilte Fahrt güns-tiger ist als wenn das Fahrzeug für eine Per-son alleine angefordert wird, anzudenken. Dies zeigt, dass in Zukunft das Mobilitäts-system immer weiter in die Richtung gehen muss Mobilität als Service anzubieten („Mo-bility as a Service“ – MaaS), wenn Effizienz und Nachhaltigkeit mit gleichzeitiger Nach-frageorientierung erzielt werden sollen (vgl. BMNT, 2019: S. 125). Mit automatisierter Mobilität als ein Baustein in der zukünftigen Mobilitätsentwicklung ist dieses Ziel durch-aus als erreichbar einzustufen. Neben der Stärkung des ÖV-Angebotes braucht es auch im ländlichen Raum eine Förderung der aktiven Mobilitätsformen, 
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um den MIV-Anteil deutlich zu reduzieren. Prinzipiell ist auch hier das Ziel zu verfol-gen, dass der MIV möglichst nur als Zubrin-ger zum ÖV dient. Doch prioritär soll dieser gänzlich vermieden werden. Mit der Imple-mentierung fahrerInnenlosen Fahrens muss präventiv dem MIV stärker entgegengewirkt werden, um durch die breitere potentielle NutzerInnengruppe (etwa durch erleichter-ten Zugang für Personen, die keinen Führer-schein besitzen, um selbstständig mit dem Pkw unterwegs zu sein) die Entwicklung in Richtung eines höheren Verkehrsaufkom-mens zu verhindern. Es müssen entspre-chende, begünstigende Infrastrukturbedin-gungen für Zufußgehende und Radfahrende geschaffen werden, sodass diese Mobilitäts-formen, beispielsweise für lokale Erledigun-gen, wie als Zubringer zum ÖV oder auch für den Einkauf, gegenüber dem MIV bevorzugt werden. Auch hier gilt es der Bevölkerung direkte, schnelle Verbindungen zu bieten und die Vorteile aufzuzeigen, die die Nut-zung aktiver Mobilitätsformen bringt. Vor-arlberg dient dabei als gutes Beispiel, dass „[…] durch gezielte verkehrspolitische Maß-nahmen […]“ (BMVIT, 2012a: S. 22) zur Ver-besserung der Radfahrbedingungen der Anteil, der mit dem Fahrrad zurückgelegten Wege, bereits deutlich erhöht werden kann, was grundsätzlich die Reduktion des MIV-Anteils zur Folge hat. Das macht deutlich, dass infolge eines guten Angebots der öf-fentlichen Hand Alternativen für den priva-ten Pkw auch angenommen werden (vgl. ebd.). Ein weiterer zielführender Ansatz-punkt wären Maßnahmen zur Bewusst-seinsbildung in der Gesellschaft. Diverse Kampagnen, die die negativen Folgen um-weltschädlicher Fortbewegungsgewohnhei-ten aufzeigen und parallel dazu die positi-ven Wirkungen umweltfreundlicher Mobili-tätsformen darlegen, wären Veränderungen in der Mobilitätsgewohnheit der Gesell-schaft erzielbar. Zusätzlich verstärkt könnte 

das werden, wenn die öffentliche Hand eine Vorbildfunktion einnimmt, indem Vertrete-rInnen dieser durch die Nutzung geteilter, umweltfreundlicher Verkehrsmittel versu-chen durch den Verkehr verursachte, schäd-liche Effekte zu vermeiden. Suburbaner Raum Der suburbane Raum weist ein großes Po-tential auf, um neue Zielsetzungen im Hin-blick auf die automatisierte Mobilität in die Verkehrs- und Raumentwicklung zu integ-rieren. Durch das stetige Wachstum der Ballungsräume gilt es, lenkende Maßnah-men zu setzen, um die Siedlungsentwick-lung dahingehend zu beeinflussen, dass kompakte räumliche Formen sichergestellt werden. Einer Zersiedelung soll entgegen-gewirkt werden. Denn je weitläufiger die Entfernungen zwischen Wohnen, Arbeit, Freizeiteinrichtungen, Einkaufsmöglichkei-ten und ÖV-Haltestellen sind, desto größere Distanzen müssen zur Abdeckung des Mobi-litätsbedarfs bewältigt werden und desto wahrscheinlicher ist die Wahl des privaten Pkw für diese. Dies erschwert wiederum eine effiziente Verkehrsabwicklung (vgl. BMNT, 2019: S. 6, 119). Daher gilt es bei den Siedlungs- und Verkehrsstrukturen anzu-setzen. In diesem Kontext stellt die vorlie-gende Untersuchung fest, dass im suburba-nen Raum auf nachhaltige, kompakte Sied-lungs- und Verkehrsstrukturen mit einem ausreichend dichten Netz an umweltfreund-lichen Verkehrsmitteln zu setzen ist, um eine Bündelung bis hin zur Reduktion des Verkehrs sicherstellen zu können. Eine Maßnahme wäre, Strukturen mit kurzen Verbindungen zwischen wichtigen täglichen Destinationen, wie z.B. Wohnen, ÖV-Haltestellte, Geschäfte, zu gewährleisten, sodass die gesellschaftlichen Mobilitätsbe-dürfnisse weitgehend mit aktiven Mobili-tätsformen abgedeckt werden können und 
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der motorisierte Verkehr möglichst vermie-den wird. Darüber hinaus sind für den sub-urbanen Raum kurze Pendeldistanzen anzu-streben. Der Pendelverkehr nimmt einen bedeutenden Anteil im Verkehrsaufkommen ein und durch die bestmögliche Reduktion von diesem sowie der Entfernungen zu Ar-beitseinrichtungen könnte der Verkehrs-problematik entgegengewirkt werden. Da-mit geht die Bedeutung von Relationen zu nächstgelegenen (Stadt-)Zentren einher. Nachdem vor allem diese die Pendeldestina-tion darstellen, sind adäquate öffentliche Anbindungen zu den nächsten relevanten Zentren zu gewährleisten(vgl. VCÖ, 2018b; Sora, o.J.). Suburbane Räume bieten aufgrund ihres Wachstums vergleichsweise ein noch grö-ßeres Potential für die Umsetzung steuern-der Maßnahmen, die vor allem unter Heran-ziehung automatisiert und vernetzt fahren-der Fahrzeuge der Nutzung des MIV entge-genwirken und zur Förderung des ÖV sowie aktiver Mobilitätsformen effektiv beitragen können. Es gilt, bei BürgerInnen in subur-banen Räumen gar nicht erst den Gedanken entstehen zu lassen, einen privaten Pkw zu benötigen, sondern das Mobilitätsangebot so zu gestalten, dass dieses auf umwelt-freundliche Mobilitätsformen ausgelegt ist und gute Verbindungen bietet. NutzerInnen sollen den Besitz eines motorisierten indi-viduellen Verkehrsmittels, zumindest für den täglichen Gebrauch, als überflüssig er-achten. Der Bedarf an verschiedenen auto-matisierten Mobilitätsformen soll durch ein multimodales, regionsübergreifendes Mobi-litätssystem abgedeckt werden, in dem un-terschiedliche Arten und Größen von Ver-kehrsmitteln zur Verfügung stehen und je nach erforderlichem Zweck in Anspruch genommen werden können. Dieses ist auf die geteilte Nutzung auszulegen und Fahr-ten, die nur für Einzelpersonen getätigt 

werden sind zu vermeiden. Die Anbindung an das höherrangige automatisierte ÖV-Netz muss unter adäquaten Bedingungen erfol-gen. Wie bereits für die anderen Raumtypen näher ausgeführt, sind beispielsweise eine gut ausgebaute Infrastruktur für das Zufuß-gehen und das Radfahren, ein ansprechen-des Stellplatzangebot bei ÖV-Haltestellen sowie ein entsprechendes automatisiertes ÖV-Angebot, das bei Bedarf auch kleinere Kapazitäten aufweist.  Die hier vorgenommene Aufteilung in die drei Raumtypen urban, suburban und länd-lich stellt keine Abgrenzung potentieller Maßnahmen und Handlungssetzungen in Richtung Implementierung automatisierter Mobilität für den jeweiligen Raum dar. Vielmehr können die Handlungsansätze in einem auch umgelegt auf die anderen Raum-typen eine mögliche adäquate Lösung sein. Dies ist etwa daran zu erkennen, dass man-che Ansätze für alle drei Räume genannt wurden (z.B. ein integriertes, intermodales Mobilitätssystem).  Ebenso schließt die vor-liegende Aufzählung eventueller Lösungsan-sätze nicht aus, dass zukünftig auch an an-deren Stellen in der Verkehrs- oder Raum-planung angesetzt werden muss. Ergänzend dazu liegt genauso auf der Hand, dass beim Thema automatisierte Mobilität die Unter-stützung der politischen Ebene unumgäng-lich ist. Fehlende gesetzliche Regelungen erschweren eine Umsetzung. Darüber hin-aus können durch gesetzliche Festlegungen unerwünschte Entwicklungen verhindert oder in eine gewünscht Richtung gelenkt werden. Beispielsweise wäre empfehlens-wert, rechtlich eine Ausbreitung von auto-matisierten Pkw im Privatbesitz zu vermei-den, um präventiv daraus resultierenden negativen Folgen entgegenzuwirken (z.B. zunehmendes Verkehrsaufkommen auf-
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grund leichterer Zugänglichkeit zu individu-ell genutzten Fahrzeugen, daraus hervorge-hende erhöhte Verkehrsemissionen, etc.). Die Ausbreitung der Automatisierung im Mobilitätsbereich sollte sich auf öffentliche, geteilt genutzte Fahrzeuge beschränken und solche für die individuelle Nutzung im Pri-vatbesitz weitgehend vermeiden. Die Ent-wicklung und Einführung automatisierter Fahrzeuge wäre zudem im Voraus mit ver-bindlichen Regelungen zu verbinden, die einen CO2-armen Antrieb mit geringen Emissionswerten bzw. gänzlich ohne vor-Ort-Emissionen vorgeben. Die Implementie-rung fahrerInnenloser Fahrzeuge, die mit herkömmlichen fossilen Antriebsstoffen wie Benzin und Diesel betrieben werden, sollte frühzeitig verboten oder mit ausschlagge-benden Zusatzzahlungen verknüpft werden. Wobei natürlich zu berücksichtigen ist, dass derartige Ziele oft nur mit einer schrittwei-sen Umsetzung entsprechender Maßnah-men erreichbar sind. Wenn beispielsweise die Einfahrt mit Fahrzeugen gewisser Emis-sionskategorien in Städte und Gemeinden im Allgemeinen verboten wird (wie bei der Umweltplakette der Fall, vgl. umweltplaket-te.org, o.J.), könnte dies auch einen Effekte auf die Weiterentwicklung fahrerInnenloser Fahrzeuge haben. Denn wenn im Voraus zu erwarten ist, dass emissionsarme bzw. -lose Fahrzeuge vorrangig gekauft werden, wird sich das Angebot an die Nachfrage anpassen und den Fokus verstärkt auf umweltfreund-liche Verkehrsmittel legen müssen. So könn-te beispielsweise in der Straßenverkehrs-ordnung ein Fahrverbot für herkömmlich betriebene automatisierte Fahrzeuge fest-gehalten werden, was demzufolge ebenso für den ÖV-Bereich gelten soll. Das zukünftige Mobilitätssystem braucht, um nachhaltig, effizient und nachfrageorien-tiert zu sein, einheitliche Tarifsysteme, um die Nutzung für die Nachfrageseite einfach 

zu gestalten. Damit ist ein integriertes Mobi-litätsangebot zu verfolgen (vgl. BMVIT, 2012a: S. 60). „Transparente und nachvoll-ziehbare Tarife und Tickets, die über Ver-kehrsunternehmen bzw. Verkehrsverbünde hinweg für eine gesamte Mobilitätskette gelten, machen den öffentlichen Verkehr attraktiver“ (ebd.). Bei erneutem Heranziehen der Automatisie-rungsstufen, wird festgestellt, dass sowohl für den urbanen, den suburbanen als auch den ländlichen Raum die höchsten Stufen der Automatisierung geeignet sind. Ausge-hend von vorliegender Analyse wird die Stufe 3 mit stark eingeschränkten potentiel-len Einsatzgebieten für die Aktivierung von Automatisierungssystemen und der Erfor-dernis einer vollständigen Konzentration des/der FahrerIn bei weitgehend passiver Beteiligung an der Fahrzeugsteuerung, auf-grund der Gefahrenpotentiale, die sich durch derartig geschaffene Situationen er-geben, als weniger attraktiv eingestuft. Wie bereits erläutert, hängt es stark vom jewei-ligen Einsatzszenario ab, auf welcher Stufen der Automatisierung ein Fahrzeug im Raum letztendlich eingesetzt werden kann. Neben den Automatisierungsstufen selbst, sind die umgebenden Bedingungen sowie die digita-len Infrastrukturgegebenheiten zu berück-sichtigen. Daraus resultiert auch, dass dich-tere Gebiete ein höheres Potential an Stör-quellen aufweisen. Werden beispielsweise urbane Gebiete betrachtet, so ist in diesen mit einer Vielzahl an Lichtsignalanlagen und sich bewegenden bzw. beweglichen Objek-ten, wie etwa FußgängerInnen im öffentli-chen Raum, die Wahrscheinlichkeit größer, dass das System ausfällt und die Kontrolle an den Menschen übergeben muss, als dies im ländlichen Raum der Fall ist, wo es auf-grund der geringeren Dichte weniger mögli-che Störfaktoren gibt. Es ist hervorzuheben, dass das Erreichen von Level 5 aus derzeiti-
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ger Sicht noch in sehr weiter Zukunft liegt. Denn das würde bedeuten, dass die Automa-tisierungssysteme in allen Einsatzgebieten, unter allen Witterungs- und Umgebungsbe-dingungen vollkommen uneingeschränkt die Fähigkeit besitzen würden das Fahrzeug gefahrlos sowie ohne Ausfälle zu steuern. Demnach sollte in allen untersuchten Raum-typen zunächst einmal das Ziel sein, dass Fahrzeuge der vierten Stufe im Raum ope-rieren können. Werden diverse Einsatzsze-narien in der Literatur analysiert, so kann auch in diesen die Dominanz der Automati-sierungsstufe 4 identifiziert werden (vgl. Beiker, 2015: S. 200ff; Wachenfeld, et. al., 2015: S. 12ff). Die Untersuchung hat gezeigt, dass die Vor-teile automatisierter Mobilität in allen Raumtypen und für alle Bevölkerungsgrup-pen genutzt werden können. Davon ausge-hend wird im folgenden Kapitel die zu Be-ginn der vorliegenden Untersuchung aufge-arbeitete Theorie der Quadrupel Helix her-angezogen, um die Notwendigkeit eines inklusiven Vorgehens bei dieser Innovation aufzuzeigen. Für eine erfolgreiche Imple-mentierung automatisierter Mobilität braucht es nämlich den Austausch und die Kooperation zwischen allen betroffenen AkteurInnen. Abschließend wird im nächs-ten Kapitel verdeutlicht, dass ein integrier-tes Netzwerk an zusammenarbeitenden Stakeholdern die Akzeptanz dieser neuen Mobilitätsform sowie einer etwaigen Neu-organisation des Mobilitätssystems einlei-ten kann.  
5.1.2. Quadrupel Helix – Theorie 

fundierte Ansätze Die empirische Untersuchung hat die klare Botschaft an die Entscheidungstragenden ergeben, die Implementierung automatisier-ter Mobilität voranzutreiben. Dabei handelt 

es sich um ein durchwegs komplexes The-ma, das noch nicht in seiner Ganzheit erfasst wurde und bei dem eventuelle Folgen, seien diese positiv oder negativ, in der derzeitigen Entwicklungsphase noch nicht allumfassend aufgezeigt werden können (s. Kapitel 3.3, S. 55). Daher handelt es sich bei der Botschaft um eine gleichermaßen schwierige Aufgabe. Klar ist, dass eine Entwicklung, wie bei der Kommerzialisierung von Automobilen, zu vermeiden und bei der Automatisierung auf zentrale Faktoren der Raumentwicklung, wie Nachhaltigkeit, Ökologie, Nachfrageori-entierung bzw. -steuerung zu setzen ist, um einerseits den Menschen wieder mehr Raum zur Verfügung zu stellen und andererseits eine umweltfreundliche Mobilität zu ge-währleisten. Aus der bisherigen Analyse wird deutlich, dass es dafür nicht nur eine Mobilitätswende in Richtung emissionsar-mer bzw. -loser Transportmittel, sondern ergänzend dazu eine Veränderung im Mobi-litätsverhalten der NutzerInnen braucht. Dafür ist bei einer Neuorganisation des Mo-bilitätssystems anzusetzen und die Automa-tisierung der Mobilität als ein zielführender Baustein in der Mobilitätswende einzuset-zen.  
 „Es ist eine demokratische und inhalt-
liche Selbstverständlichkeit, dass die 
Menschen das Haus, in dem sie leben 
wollen, selbst planen und gestalten 
können.“ (Bertolt Brecht, In:        MA 18, 
2012: S. 13) Wie bereits festgehalten, muss für die er-folgreiche Umsetzung der innovativen, au-tomatisierten Mobilität, eine Zusammenar-beit aller relevanten Stakeholder erfolgen. Das bedeutet, dass nicht nur Unternehmen und Institutionen, die etwa für die Entwick-lung, Produktion und Reglementierung  zu-ständig sind, sondern ebenso die Endnutze-rInnen einzubeziehen sind. Wie die Theorie 
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der Quadrupel Helix zeigt, benötigt es für die gelungene Einführung von etwas Neuem einen Wandel im Innovationsprozess. Von der Triple Helix, in der die Forschung und Entwicklung sowie die Industrie und die politische Ebene berücksichtigt werden, braucht es eine Veränderung hin zur Quadrupel Helix, die neben diesen drei Heli-ces der Triple Helix-Theorie noch die Nutze-rInnen als zugehörige Helix im Innovations-prozess deklariert (s. Kapitel 2.1.2, S. 23).  Bis es zur Selbstverständlichkeit geworden ist BürgerInnen als EndnutzerInnen in Ent-wicklungsprozesse einzubeziehen, wird es in der Praxis vermutlich noch Zeit brauchen. Wie in der theoretischen Analyse festge-stellt wurde, geht Innovation aber immer weiter in die Richtung eines offenen Prozes-ses. Die Notwendigkeit von Beginn an einen Austausch mit allen relevanten AkteurInnen sicherzustellen und ein entsprechendes Netzwerk aufzubauen, wurde bereits er-kannt. Solch ein komplexes Thema braucht die Zusammenführung eines breiten Know-Hows aus diversen Disziplinen, um sowohl im ökonomischen als auch ökologischen sowie gesellschaftlichen Sinn ein nutzbrin-gendes Resultat zu erzielen (vgl. Ches-brough, 2003: S. XXff; Reichwalt, Piller, 2005, S. 3ff). Beispielsweise kann die Raum-planung eine Mobilitätswende nicht alleine schaffen, sondern benötigt Unterstützung etwa auf politischer Ebene. Die Implemen-tierung automatisierter Mobilität kann dar-über hinaus ohne eine entsprechende tech-nologische Entwicklung, die nicht im Kom-petenzfeld der Raumordnung und Raum-planung liegt, ebenso nicht umgesetzt wer-den. Hierfür müssen zum Beispiel IT-Spezialisten herangezogen werden, die Au-tomatisierungssysteme entsprechend pro-grammieren. 

Ausgehend von der Quadrupel Helix-Theorie, müssen Stakeholder mit dem er-forderlichen Know-How und den notwendi-gen Kompetenzen aus der Forschung und Entwicklung, der Industrie und der Politik zusammen mit BürgerInnen an den Ent-wicklungsrichtungen der automatisierten Mobilität arbeiten. Es ist erforderlich, dass alle Betroffenen gemeinsam frühzeitig mög-lichst umfassend potentielle Effekte identifi-zieren und abwägen, um in der Implemen-tierung analog negativen entgegenwirken oder positive stärken zu können. Weil es sich bei der automatisierten Mobilität um solch ein umfangreiches Thema handelt, muss entsprechend der Theorie der Quadrupel Helix ein stetiger Austausch zwi-schen den Stakeholdern stattfinden und gefördert werden, um das Themenfeld zur Gänze fassen zu können. Beispielsweise wäre ein möglicher Ansatzpunkt die Ein-richtung von Arbeitsgruppen. In derartigen Arbeitsgruppen sollten Stakeholder aller vier Helices zusammenkommen und aktuel-le Fragestellungen zur Entwicklung automa-tisierter Mobilität diskutieren. Resultierend daraus könnten Maßnahmen gewonnen werden, die zu einer erfolgreichen Imple-mentierung dieser Innovation beitragen.  
„The reviewed living lab cases demon-
strate that the QH type of innovation 
cooperation and environment can pro-
duce innovations relevant for the users 
and beneficial also to businesses and 
public organizations. These cases also 
show that the QH type of innovation 
environments can support firms, espe-
cially SMEs, and public organizations 
in developing user-oriented innova-
tions.” (Arnkil, et. al., 2012a: S. 95) BürgerInnen-Dialoge, wie jener, dessen Da-ten als Grundlage für die vorliegende wis-senschaftliche Analyse dienen, können ei-
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nen ersten Schritt der Integration von Bür-gerInnen in Innovationsprozesse darstellen. Dabei ist es von größter Relevanz, dass die gewonnenen Erkenntnisse an relevante Entscheidungstragende, die die Umsetzung lenken, steuern und durchführen, verbind-lich weitergegeben werden. Ausgehend von den gewonnenen Erkenntnissen, sollte sich dies allerdings dahingehend entwickeln, dass zukünftig ein direkter Austausch und eine direkte Zusammenarbeit zwischen die-sen AkteurInnen stattfinden. Eine direkte, tiefgehende Kooperation zwischen allen Helices der Quadrupel Helix muss im Zuge der Implementierung automatisierter Mobi-lität erfolgen. 
“[…] [U]ser involvement in the QH in-
novation model can range from the sys-
tematic collection and utilization of us-
er information to the development of 
innovations by users themselves.” (Arn-
kil, et. al., 2012a: S. 95) Hervorzuheben ist, dass es dabei um tat-sächliche Zusammenarbeit mit und Entfal-tungen in der Innovation automatisierter Mobilität entwickelt durch die NutzerInnen handeln soll. Eine Vorgehensweise, in der bloß Umfragen durchgeführt werden, die unter die zweite Stufe der Beteiligung, die Konsultation, fallen, sind langfristig in der Implementierung eines automatisierten Mobilitätssystems nicht anzustreben. Viel-mehr ist die höchste Stufe, die Kooperation von BürgerInnen und den Entscheidungs-trägerInnen zu verfolgen. Auf dieser erfolgt eine gemeinsame Erarbeitung von Ideen und Vorschlägen und BürgerInnen können einen ausschlaggebenden Einfluss auf die finale Entscheidungsfindung haben (vgl. vgl. MA 18, 2012: S. 11f; BMLFUW, ÖGUT, 2005: S. 9). Es gilt bei der Beteiligung von und Koopera-tion mit BürgerInnen anzusetzen und die 

Einbindung der Gesellschaft in Innovations-prozessen zu etablieren. Es soll zukünftig keine Ausnahme mehr sein, sondern die Regel, dass die betroffenen AkteurInnen Teil des Innovationsprozesses sind. Bindende Festlegungen, beispielsweise in Gesetzen oder Strategiepapieren, wären förderlich. Wie in der theoretischen Aufarbeitung des Themas Beteiligung aufgezeigt, ist eine ge-setzlich festgelegte Verpflichtung BürgerIn-nen einzubinden jedoch mit Vorsicht zu behandeln, da oftmals freiwillige Kooperati-onen zu effektiveren Ergebnissen führen. Deswegen muss neben den gesetzlichen Festlegungen an den entsprechenden Stel-len Bewusstsein für die Relevanz und den generellen Nutzen von der Zusammenarbeit mit den EndnutzerInnen (somit den Bürge-rInnen) geschaffen werden, um so eine Be-reitschaft zur Kooperation zu erreichen. BürgerInnen sind durchwegs auch dazu geneigt, an der Entwicklung von Produkten und Services teilzunehmen. Insbesondere wenn es um die Gestaltung ihres Lebens-raumes geht, möchte die Bevölkerung ver-mehrt mitreden dürfen und gefragt werden (vgl. partizipation.at, o.J.). Es ist erkennbar, dass Menschen „[…] gerade in Zeiten der wirtschaftlichen, sozialen und ökologischen Krisen […] verstärkt den Wunsch nach ge-sellschaftlicher Veränderung [verspüren]“ (ebd.). Soll eine Veränderung im NutzerIn-nen-Verhalten erzielt werden, ist entspre-chend des Quadrupel Helix Ansatzes ihre Integration in den Entwicklungsprozess unumgänglich, um auf diese Weise Ver-ständnis bei den Betroffenen zu schaffen. Die vorliegende Untersuchung zeigt deut-lich, dass es im Zuge von Innovationspro-zessen dieser Art viel mehr BürgerInnen-Beteiligung braucht und diese auch im Sinne der Quadrupel Helix-Theorie zu fördern ist. Laien könnten in manchen Fällen vielleicht sogar bessere InnovatorInnen sein als Ex-pertInnen, weil diese möglicherweise eine 
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andere, neue Perspektive einbringen, die Fachleute aufgrund ihrer gewohnten Denk-muster gar nicht erst bedenken würden. Durch viele unterschiedliche Meinungen, Erfahrungen und Ideen können völlig neue Resultate erzielt werden. Dafür ist gute Kommunikation zwischen allen AkteurIn-nen unerlässlich. Um Akzeptanz für innova-tive Einführungen seitens der breiten Masse zu schaffen, bedarf es des Austausches. Denn durch Kommunikation wird Ver-ständnis geschaffen, im Fall der automati-sierten Mobilität, Verständnis für neuartige Technologien. Ist dieses vorhanden, wird die Neuerung weniger als etwas Fremdes und Unbekanntes angesehen. Dadurch kön-nen auch Hemmnisse und Barrieren in der Nutzung abgebaut und die neue Einführung von den NutzerInnen leichter angenommen werden (vgl. Chesbrough, 2003: S. XXff; Reichwalt, Piller, 2005, S. 3ff; partizipati-on.at, o.J.; von Hippel, 2011). Im Zuge der Implementierung automatisier-ter Mobilität muss demnach ein Austausch mit den NutzerInnen stattfinden. Damit die Bevölkerung die in Kapitel 5.1 angeführten Ansätze und damit einhergehende Maß-nahmen akzeptiert, muss diese verstehen, wieso es erforderlich ist die jeweiligen Handlungen zu setzen. Deswegen sind im Implementierungsprozess die Zusammen-hänge zwischen zu setzenden Maßnahmen und deren Wirkungen deutlich aufzuzeigen. Es muss klargestellt werden, welche positi-ven Auswirkungen eine Handlung hat und zu welcher Zielerreichung diese beiträgt. Ebenso sind negative Entwicklungen und Effekte zu verdeutlichen, die als Konsequenz diese Maßnahmen nicht zu setzen resultie-ren. Der Beteiligungsprozess hat verdeut-licht, dass wenn Zusammenhänge erkannt und verstanden werden, es auch leichter fällt solche Handlungen und Entscheidun-gen zu akzeptieren, die für jemanden per-

sönlich eventuell zunächst Einschränkungen im gewohnten Verhalten bedeuten, aber letztendlich einen übergeordneten Nutzen auf gesellschaftlicher Ebene bringen. Resul-tierend aus der Untersuchung kann daher festgestellt werden, dass für die Entwick-lung eines öffentlichen Mobilitätsangebots unter Einbeziehung automatisierter Tech-nologien Kooperation und Transparenz ziel-führende, nicht außer Acht zu lassende As-pekte sind.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
„If you can´t explain it simply, you don´t 
understand it well enough.” 

- Albert Einstein  
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5.2. Reflexion Abschließend wird resümierend eine Refle-xion zu den Forschungsergebnissen durch-geführt, im Zuge dessen die dieser Arbeit zugrundeliegenden Forschungsfragen noch einmal explizit in kurzer Form beantwortet werden sollen. Daraufhin wird die für die Untersuchung ausgewählte methodische Vorgehensweise reflektiert; daneben erfolgt die Darlegung weiteren Forschungsbedarfs. 
5.2.1. Reflexion der  

Forschungsergebnisse  Hinsichtlich der Forschungsergebnisse ist zunächst festzuhalten, dass sich die automa-tisierte Mobilität noch in der Entwicklung befindet. Das bedeutet für die Erarbeitung der Grundlagen, dass Zukunftsaussagen nicht mit Sicherheit getroffen werden kön-nen. Dies ist stets zu beachten. Daher muss berücksichtigt werden, dass es beispiels-weise nicht möglich ist endgültige Festle-gungen zu den Effekten automatisierter Mobilität vorzunehmen, sondern bloß stets von potentiellen oder wahrscheinlichen Auswirkungen die Rede sein kann. Welche Veränderung für Mensch und Raum in Zu-kunft resultierend aus der Automatisierung tatsächlich folgen, kann noch nicht konsta-tiert werden. Ausgehend davon sollen an dieser Stelle mit vorliegendem Erkenntnisstand die dieser Arbeit zugrundeliegenden Forschungsfra-gen noch einmal explizit in Kürze beantwor-tet werden. 
Welche Form der Automatisierten Mobilität 
wird von der NutzerInnen-Seite nachgefragt? Zusammenfassend ist festzuhalten, dass ausgehend von dem Strukturergebnis der Auswertung zu den im Rahmen dieser Ar-beit vorgestellten Formen automatisierter Mobilität von der NutzerInnen-Seite vor 

allem der Ausbau eines automatisierten öffentlichen Verkehrs gewünscht wird. Das zeigt eine überaus nachhaltige Einstellung der BürgerInnen aus dem vorliegenden Sample gegenüber dem Einsatz automati-sierter Mobilität. Denn jene Mobilitätsform, die auch als die effizienteste und umwelt-freundlichste deklariert ist, wird durchge-hend als die wünschenswerteste bewertet. Dies spiegelt sich auch in den einzelnen Analysen orientiert an unterschiedlichen Merkmalen, anhand welcher Zusammen-hänge und Einflussgrößen in den Bewertun-gen untersucht wurden, wieder. Im Allge-meinen geht aus den Angaben des Samples hervor, dass die Vorteile von gemeinsam und geteilt genutzten Mobilitätsformen er-kannt werden. Der Wunsch nach einem nachhaltigen Mobilitätssystem mit einer effizienten Verkehrsabwicklung ist deutlich gegeben und der Großteil der befragten BürgerInnen ist durchwegs bereit auf den eigenen Pkw zu verzichten, insofern ein entsprechendes, qualitätsvolles Mobilitäts-angebot angeboten wird. Aber nicht nur die Entwicklung automatisierter Komponenten im zukünftigen Mobilitätsangebot wurde thematisiert, darüber hinaus sollen, basie-rend auf dem gewonnen Strukturergebnis, die Möglichkeiten für aktive Mobilitätsfor-men erweitert und Bedingungen verbessert werden. Reihung nach dem wünschenswertesten Modell in der Gesamtbewertung: 1. ÖPNV - Modell 2. Fahrgemeinschafts - Modell 3. Privatbesitz - Modell 4. Modell zur Beibehaltung und  Verbesserung des derzeitigen  Verkehrssystems Reflektierend kann durch die durchgeführte Forschungsarbeit bestätigt werden, dass eine Einbeziehung der BürgerInenn bei der 
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Innovationsentwicklung durchaus eine un-terstützende Wirkung haben kann. Die Be-teiligung unterschiedlichster AkteurInnen sollte in solchen Prozessen zukünftig zu-nehmend für eine effektive Wissensgenerie-rung genutzt werden. Basierend auf den Untersuchungserkenntnissen ist zu erken-nen, dass zusätzlich davon profitiert werden kann, dass die NutzerInnen-Seite, die letzt-lich die Technologie akzeptieren und an-nehmen muss, durch den Wissensaufbau im Bereich dieser Neuerung schneller Vertrau-en und damit Akzeptanz aufbauen kann, weil es sich um kein unbekanntes Gebiet handelt, wenn diese am Entwicklungspro-zess beteiligt ist. 
Welchen Raumtypen kann die identifizierte 
Nachfrage zugeordnet werden? Ausgehend von den Resultaten der empiri-schen Auswertung, kann konstatiert wer-den, dass prinzipiell in der Allgemeinen Betrachtung eine weitgehende Überein-stimmung der Resultate für die jeweiligen Raumtypen vorliegt. Das heißt, dass der primäre Wunsch nach einem automatisier-ten ÖV-Angebot allen Raumtypen gleicher-maßen zugeordnet werden kann. Der automatisierte ÖPNV nimmt überall die eindeutige Mehrheit ein und ist für alle Räume das wünschenswerteste der vier Modelle. Ebenso wurde das Modell, das Fahrgemeinschaften mit automatisierten Fahrzeugen impliziert, sowohl für den ur-banen, den suburbanen als auch den ländli-chen Raum als etwa gleichermaßen wün-schenswert bewertet. Was in der Auswer-tung hervorsticht, ist, dass das Privatbesitz-Modell von den Befragten aus dem subur-banen Raum als ziemlich wünschenswert bewertet wurde. Auffallend ist der Vergleich mit den anderen beiden Raumtypen; im suburbanen Raum stimmen mehr als die Hälfte der Befragten für den automatisier-

ten Pkw im Privatbesitz als wünschenswert, im urbanen Raum sind es etwa genauso viele die diese Form der Mobilität uner-wünscht finden und im ländlichen Raum ist etwa die Hälfte dem automatisierten Privat-besitz gegenüber neutral eingestellt und vom Rest empfindet es jeweils die Hälfte als wünschenswert und die andere Hälfte als nicht erwünschte Form der Mobilität. Die Erhebung zeigt, dass ausgehend von dem vorliegenden Sample, Personen aus dem suburbanen Raum sich das Privatbesitz Mo-dell sogar mehr wünschen würden als das Bestehenbleiben des derzeitigen Verkehrs-systems. Der Wunsch, dass das Verkehrssys-tem so bleibt wie es ist, ist im Vergleich der Raumtypen im ländlichen Raum am stärks-ten ausgeprägt. Zumindest die Hälfte der Personen aus jedem Raumtyp bezeichnet dieses allerdings als wünschensert. Mit Ausnahme der Resultate für den urba-nen Raum, ist im Allgemeinen die Reihung der Modelle danach wie wünschenswert sie für den jeweiligen Raumtyp sind, entspre-chend der allgemeinen Bewertung vorzu-nehmen. Reihung nach dem wünschenswertesten Modell nach Raumtypen: Urbaner Raum & ländlicher Raum 1. ÖPNV - Modell 2. Fahrgemeinschafts - Modell 3. Privatbesitz - Modell 4. Modell zur Beibehaltung und  Verbesserung des derzeitigen  Verkehrssystems Suburbaner Raum 1. ÖPNV - Modell 2. Fahrgemeinschafts - Modell 3. Modell zur Beibehaltung und  Verbesserung des derzeitigen  Verkehrssystems 4. Privatbesitz - Modell 
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In einer umfassenden Betrachtungsweise kann konstatiert werden, dass es im Grunde nicht unbedingt die Automatisierung zur Erreichung der Klimaziele sowie eines effi-zienten, nachhaltigen Mobilitätsangebotes braucht. Allerdings kann diese als ein Bau-stein, der in das Mobilitätssystem integriert wird, effektiv dazu beitragen. 
5.2.2. Methodische Reflexion Es hat sich gezeigt, dass die Automatisie-rung ein präsentes und gegenwärtiges The-ma ist. Dank dieser Aktualität lag für die wissenschaftliche Auseinandersetzung mit dem Untersuchungsgebiet eine Vielzahl an relevanten Grundlagen aus der Forschungs-landschaft vor, die es erlaubt haben derzei-tige Aktivitäten und Entwicklungen aufzu-zeigen. Eben diese Zeitnähe kann an dieser Stelle näher reflektiert werden. Denn durch die große Menge an Forschungsprojekten und laufenden Entwicklungen im Bereich der automatisierten Mobilität besteht die Möglichkeit, dass jederzeit neue Erkenntnis-se gewonnen werden, die bisherige Progno-sen widerlegen können. Dabei ist festzuhal-ten, dass die dieser Analyse zugrundelie-gende Literatur sowie Feststellungen und Ausführungen, die in der vorliegenden Ar-beit getätigt wurden, aufgrund neuer Entde-ckungen auf dem Gebiet des automatisierten Mobilitätssystems, an Relevanz verlieren könnten. Im Sinne der progressiven Entfal-tung auf dem Feld wird die kontinuierliche Erforschung des Themengebietes allerdings natürlich dennoch befürwortet. Hinzu kommt, dass es sich um ein durch-wegs breit gefächertes Thema handelt. Es beinhaltet sehr viele spannende Aspekte, die es bei der Implementierung eines auto-matisierten Mobilitätssystems zu berück-sichtigen gilt. Doch aufgrund des Umfanges war es nicht möglich tatsächlich alle Fakto-

ren in der gleichen Tiefe zu behandeln. So zeigt sich etwa weiterer Forschungsbedarf zu den Themen Daten, Verantwortung, Ver-kehrssicherheit, Güterverkehr oder bei-spielsweise auch Arbeitsplätze – ohne dies als vollständige Auflistung zu erachten. Im Hinblick auf den empirischen Teil der durchgeführten Untersuchung kann zu-nächst auf die Stichprobe des Beteiligungs-prozesses eingegangen werden. Hierzu ist erneut explizit festzuhalten, dass die Ergeb-nisse, die aus den Angaben des Samples resultieren, nicht auf gesamt Österreich umgelegt werden können und deren allge-meine Gültigkeit in der Form, in der sie vor-liegen, nicht gegeben ist. Mit den vorliegen-den Daten müssten Tests der schließenden Statistik durchgeführt werden, um sie auf ihre Gültigkeit zu untersuchen. Aus der Auswertung wurde ein gutes Strukturer-gebnis gewonnen, aus dem weiterführend ein aussagekräftiges Fazit für die vorliegen-de Arbeit gezogen werden kann und das es ermöglicht basierend unter Einbindung der Wünsche und Meinungen der zukünftigen NutzerInnen potentielle Handlungsansätze für die Implementierung eines automatisier-ten Mobilitätssystems zu formulieren. Wird der Beteiligungsprozess näher be-trachtet, so können in den Grundlagen Defi-zite festgestellt werden. Im Wesentlichen handelt es sich um eine gute Einteilung so-wie eine gute Beschreibungen der unter-schiedlichen Modelle, wie sich das Mobili-tätssystem zukünftig entwickeln könnte. Dennoch sind Mängel hinsichtlich mancher wesentlicher Aspekte der aktuellen Gege-benheiten im Mobilitätssektor zu identifi-zieren, die es eventuell für die Teilnehmen-den als Wissensgrundlage zur umfassenden Erarbeitung Themas bedürft hätte. So ist zu erkennen, dass in den Erläuterungen die Verkehrsbelastungen durch ein zu hohes 
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Fahrzeugaufkommen fokussiert wurden, hingegen beispielsweise die aktuellen vor-herrschenden Emissionsprobleme und der Einsatz alternativer Antriebe in der Darstel-lung nicht erarbeitet wurden, obwohl diese auch Teil der Automatisierung des Mobilität sein sollten. Bei der Erklärung zu den Mo-dellen handelt es sich um einfach gehaltene Beschreibungen, bei denen mehrere Aspek-te nicht thematisiert wurden. Dabei handelt es sich allerdings vermutlich um den für diesen Fall richtigen Weg, da bei dem Betei-ligungsformat davon auszugehen war, dass Personen, die bis dahin wenig mit dem Thema Automatisierung zu tun hatten, vor-rangig vertreten sein werden und es sich um eine eintägige Veranstaltung handelte. Dem-zufolge kann angenommen werden, dass ein kompakter Überblick als gute Einführung die geeignete Lösung war. Hinzuzufügen ist, dass zusätzlich zu den Modellbeschreibun-gen, die auch der vorliegenden Analyse zu-grunde liegen, den Teilnehmenden vor Ort einführende Videos gezeigt wurden, die ebenfalls ergänzende Informationen gege-ben haben. Hinzu kommt, dass mehrere Sequenzen abgehalten wurden, die vom Themenfeld automatisierte Mobilität han-delten und somit auch andere Bereiche er-arbeitet wurden, auf die der Wissensstand der Befragten zu stützen ist.  Im Weiteren wurde im Zuge der Untersu-chung ein Defizit an der Datengrundlage für die Zuteilung der Befragten zu den Raumty-pen festgestellt. Bei der Einteilung, die aus den Rohdaten hervorgeht, handelt sich näm-lich um keine fundierten Angaben, die auch für die Durchführung wissenschaftlicher Auswertungen nicht verwendet werden können. Das liegt daran, dass zum einen keine begründeten bzw. überhaupt keine beschreibenden Merkmale für die einzelnen Raumtypen vorliegen, die eine nachvoll-ziehbare Einordnung zuließen. Zum ande-

ren wurde deswegen eine willkürliche Aus-wahl von den Befragten getroffenen, bei der ebenso wenig nachverfolgt werden kann, aufgrund von welchen Kriterien sie ihren Wohnort dem ausgewählten Raumtyp zuge-teilt haben. Für die vorliegende Analyse wurde infolgedessen, wie beschrieben, zwar mit der Bezeichnung der Raumtypen wei-tergearbeitet, aber ausgehend von dem Wohnort der Teilnehmenden konnte unter Heranziehung der „Urban-Rural-Typologie“ von der Statistik Austria eine legitime Zutei-lung vorgenommen werden. Dies bildete eine gut Grundlage für die Erarbeitung und Beantwortung der zugrundeliegenden For-schungsfragen. Auch in diesem Kontext kann ein weiterer Forschungsbedarf aufge-zeigt werden, denn die Erstellung von Raumtypen, die sich an Kriterien speziell für die Umsetzung automatisierter Mobilität orientieren würde diese sicherlich fördern. Wie in der Analyse festgestellt wurde, gibt es bereits Aktivitäten, die in diese Richtung führen, doch eine konkrete Definition konn-te nicht gefunden werden. Im Allgemeinen ist die Wahl der im Kapitel 1.3 beschriebenen Methodik als zielführend einzustufen. Für die theoretisch konzeptio-nelle Analyse lag einschlägige Fachliteratur vor, die zum fundamentalen Wissensaufbau beigetragen hat, um sich mit entsprechen-der Verständnisgrundlage an die empirische Untersuchung annähern zu können. Die statistischen Auswertungen unter Heran-ziehung der Programme Microsoft Excel und IBM SPSS Statistics kann ebenfalls als er-folgreich beschrieben werden. Wie anfangs erwartet konnte damit ein umfassender Erkenntnisgewinn erzielt werden, der zur abschließenden Beantwortung der For-schungsfragen geführt hat. 
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