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Szenarien ermöglichen einen Entwurf vielschichtiger Bilder 
über eine mögliche wirtschaftliche, technische, soziale und 
politisch-planerische Zukunft. Ausgehend von einer Ist-Ana-
lyse zeigen sie, quantitativ oder normativ-narrativ (Kosow 
et al. 2008, S. 52–55), Wege oftmals idealtypisch auf, die in 
der Regel von unterschiedlichen Interessen, Zielsetzungen 
und Interventionen gekennzeichnet sind (Schulz-Montag &  
Müller-Stoffels 2006, Wilms 2006, Heinecke 2012, Fagnant 
& Kockelman 2014b). 

In ihrem Grundsatz beruht Planung auf dem Verknüpfen von 
erwünschten Zielen mit vorhandenen Mitteln und schließt die 
Ungewissheit nichtantizipierter Konsequenzen, Rebound- oder 
Lock-in-Effekte mit ein. Im Rahmen des Projekts wurden so 
normativ-narrative Szenarien für die Anwendung in der Stadt- 
und Verkehrsplanung, für öffentliche Verwaltungen, Politik so-
wie für die Stadt- und Mobilitätsforschung entwickelt. Dabei 
wurde auf die spezifischen Eigenschaften und aktuellen He-
rausforderungen der Europäischen Stadt eingegangen (Kap. 
3.2). Durch die Methode der narrativen Szenarien sollen Wege 
aus einem ordnungspolitischen, eher kurzfristigen Denken der 
(über)örtlichen Raum- und Verkehrsplanung gewiesen und da-
mit Anstoß zum langfristigen „Denken in Alternativen“ sowie 
neue Problemsichtweisen und Perspektiven gegeben werden 
(Minx & Böhlke 2006, Kosow & León 2015).

Aufgrund der Zielsetzung, im Rahmen des Projekts steue-
rungsrelevante Szenarien zu entwickeln, wurde die poli-
tisch-planerische Haltung als Schlüsselfaktor festgelegt. Die 
darauf aufbauenden Erzählstränge der Szenarien wurden in 
Fokusgruppen weiterentwickelt und nach Konsistenz bzw. 
Plausibilität geprüft. Als kommunikatives Mittel wurden Gra-
fiken und bebilderte Szenen eingesetzt, die während des gan-
zen Prozesses immer wieder reflektiert und weiterentwickelt 
wurden.

Die schriftlich formulierten und bebilderten Szenarien sind 
ein wichtiges Kommunikationselement in einem kollaborati-
ven Planungsprozess, um denkbare Zukünfte zu entwickeln, 
konkrete Ziele für die Einführung von avF zu formulieren 
sowie auf Risiken hinzuweisen und eine gemeinsame Suche 
und Aushandlung nach anzustrebenden Lösungen im Bereich 
der Mobilität, Siedlungs- und Quartiersentwicklung durch-
zuführen. Mit den Szenarien wird auch verdeutlicht, dass die 
Zukunft – zumindest in definierten Grenzen – gestaltbar ist. 
Das Ob und Wie hängt von lokalen Konstellationen und den 
involvierten AkteurInnen sowie deren Interessen ab. In Er-
gänzung zu den heute vielfach vorliegenden prognostischen 
Szenarien wird hier von der prinzipiellen Gestaltbarkeit des 
technologischen Transformationsprozesses in Stadt und Re-
gion ausgegangen.

5.1 
ENTWICKLUNG UND STRUKTUR DER SZENARIEN

DIE DREI VORLIEGENDEN SZENARIEN  
UNTERSCHEIDEN SICH HINSICHTLICH DER

DIE SZENARIEN WERDEN AUF  
MEHREREN EBENEN PRÄSENTIERT:

 ... politisch-planerischen Haltung, die Entscheidungs-
prozessen zugrunde gelegt wird,

  ... eingebundenen Akteursgruppen und des ihnen zu-
erkannten Gestaltungsspielraums,

  ... Bewertung von zentralen Herausforderungen der 
Stadtentwicklung und der eingesetzten Mittel, 

  ... in der Entwicklung prioritär behandelten Standorte,

  ... eingesetzten Use Cases von avF sowie deren Ein-
satzfelder und deren Integration in das bestehende 
Mobilitätssystem.

  Beschreibung anhand des Schlüsselfaktors  
der politisch-planerischen Haltung 

  Normativ-narrative Erzählungen,  
mit Unterstützung durch Comics zur Veranschauli-
chung der Szenarien 

  Tabellarische Gegenüberstellung zentraler Größen, 
Elemente und Faktoren der Szenarien 

  Einschätzung der Potenziale der verschiedenen poli-
tisch-planerischen Haltungen durch StakeholderInnen

  Reflexion und Verallgemeinerung möglicher  
sozialräumlicher Wirkungen

Abbildung 5.1.1: Übersicht der Struktur der Szenarien 

 
Quelle: AVENUE21



1035. SZENARIEN

In aktuellen Diskussionen zu den Aufgaben und Ausprägungen 
der Politik wird oftmals von einem Wandel der Staatlichkeit – 
von „Government“ zu „Governance“ – gesprochen. Der Be-
griff „Governance“ wird für verschiedene Formen der Regu-
lierung kollektiver Sachverhalte verwendet, die sich im Typus 
der Selbststeuerung sowie ihrer Thematisierung von Macht 
unterscheiden (Hamedinger 2013, S. 56–57). Das politische 
Konzept der Governance hat als Regierungs- und Lenkungs-
form seit den 1990er Jahren zunehmend an Bedeutung ge-
wonnen (Heeg & Rosol 2007, S. 504). Seit den 1980er Jahren 
wurden immer öfter unternehmerische Strategien in der öffent-
lichen Verwaltung eingeführt (Heeg & Rosol 2007, S. 497), bei 
denen Verwaltungen zunehmend auf die Prinzipien von privat-
wirtschaftlichen Managementtechniken setzten (New Public 
Management). Das klassische Regieren wurde in diesem Zuge 
zwar nicht grundlegend abgelöst, aber durch neue privatwirt-
schaftliche und zivilgesellschaftliche AkteurInnen erweitert 
und transformiert. Im Zuge dieser Politik wandeln sich auch 
öffentliche Aufgaben, vor allem durch die Privatisierung von 
öffentlichen Unternehmen, die vertragliche Auslagerung von 
öffentlichen Dienstleistungen und die Kommerzialisierung des 
verbleibenden öffentlichen Sektors (Jessop 2002).

Der Wandel hin zur Governance bedeutet, dass in die poli-
tisch-planerischen Entscheidungsprozesse neben den for-
mellen, gesetzlich legitimierten staatlichen AkteurInnen und 
Institutionen damit (transnationale) Unternehmen, Nichtre-
gierungsorganisationen (NGOs) sowie die Zivilgesellschaft 
einbezogen werden (Heeg & Rosol 2007, S. 504; Hamedinger 
2013, S. 62). Dies geschieht zum einen aufgrund eines „Drucks 
von außen“ und eines gewachsenen Interesses an Partizipation, 
zum anderen ist das politisch-administrative System auf öko-

nomische, technische und soziale Innovationen angewiesen. In 
diesem Zuge werden Verfahren und Entscheidungen flexibler, 
reversibler und in der Regel auch schneller. Dementsprechend 
wandeln sich nicht nur die Akteurslandschaften, sondern auch 
die Zuständigkeiten, Verantwortlichkeiten, Kompetenzen so-
wie die Fähigkeit zur Herrschaftsausübung.

Im Folgenden wird auf drei unterschiedliche Formen und In-
teressenlagen von politisch-planerischer Steuerung eingegan-
gen, welche die Grundlage für die Konzeption der Szenarien 
bilden. Dabei werden jeweils die drei Sektoren Markt, Staat 
und Zivilgesellschaft in den Mittelpunkt gerückt, die im Zuge 
der Governance neue Bedeutungszuschreibungen erlangt ha-
ben.

5.2.1 DIE HALTUNG DES MARKTES

Mit dem Begriff der Governance wird 
eine Politik der Flexibilisierung und De-
zentralisierung verfolgt, meist aber auch 
gleichzeitig eine Schwächung des staats-
zentrierten Einflusses auf Herrschaft, 
Macht und Steuerung assoziiert (Ansell 
& Torfing 2016, S. 2). Demnach würde 

der öffentliche Sektor dereguliert und der Annahme vertraut, 
dass private und (halb)öffentliche Märkte selbstregulierende 
Kräfte entfalten könnten, die flexibler, rascher und effizienter 
wirksam werden. Die Rolle von gewählten Regierungen wird 
auf die Verantwortlichkeit für allgemeine politische Zielset-
zungen beschränkt und die Verantwortung für die Produktion 
oder den Betrieb von öffentlichen Dienstleistungen wird in die 

5.2
SCHLÜSSELFAKTOR:  
FORMEN DER POLITISCH-PLANERISCHEN STEUERUNG

MARKTGETRIEBENES  
SZENARIO

POLITIKGETRIEBENES  
SZENARIO

ZIVILGESELLSCHAFTLICH  
GETRIEBENES SZENARIO

Diagnose
Zentrale Herausforderungen sind auch 

Chancen und können durch den Einsatz der 
richtigen Technologien gelöst werden.

Zentrale Herausforderungen können mit den 
richtigen Instrumenten von der zuständigen 

administrativen Ebene bewältigt werden.

Zentralen Herausforderungen kann auf 
lokaler Ebene und durch das Alltagswissen 

der Menschen begegnet werden.

Inhärente 
Logik Effizienz, Wettbewerbsfähigkeit Legitimiert durch die Öffentlichkeit Ermächtigung lokaler Akteursgruppen

Annahme 
(Zielsystem) Mobilität als Geschäftsmodell Multimodales Mobilitätssystem Suffizienz, Aneignung von Technologien

Notwendige 
Voraus-

setzungen
Barrieren für den privaten Sektor abbauen Öffentliche Akzeptanz Veränderung von Machtbeziehungen, 

Wertewandel

Abbildung 5.2.1: Zusammenfassung der den Szenarien zugrunde gelegten Haltungen 

 
Quelle: AVENUE21
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Hand von privaten Vertragspartnern oder öffentlich ernannten, 
zweckorientierten Agenturen übertragen, die durchwegs auch 
auf ökonomischen Prinzipien beruhen (Ansell & Torfing 2016, 
S. 6). Der Wettbewerb gestaltet sich auch deshalb positiver, 
weil BürgerInnen am freien Markt zwischen einer Vielzahl an 
unterschiedlichen Anbietern wählen können.

Dieses Verständnis von politisch-planerischer Steuerung steht 
im Zentrum des marktgetriebenen Zugangs. Wenn man die 
(durchaus heterogenen) Marktinteressen ins Zentrum von 
Steuerungsprozessen stellt, werden eher neoliberale Ziele ver-
folgt, nimmt der Einfluss von Unternehmen zu und verschiebt 
sich das Dreieck der Nachhaltigkeit zugunsten der ökono-
mischen Wettbewerbsfähigkeit. Für die Einführung von avF 
bedeutet das, dass der technologische Fortschritt im Kontext 
wirtschaftlicher Interessen gesehen wird. In Bezug auf Auto-
matisierung und Vernetzung wird so vor allem das Potenzial 
neuer Geschäftsmodelle, vielfältiger Use Cases und neuer 
Mobilitätsanbieter im Spannungsverhältnis internationaler 
wirtschaftlicher Interessen (Google, Amazon, Uber, Lyft etc.) 
und lokaler/regionaler politisch-planerischer Steuerung zum 
Thema.

5.2.2 DIE HALTUNG DER POLITIK

Dem klassischen Verständnis von Steue-
rung als Government folgend, überneh-
men gewählte politische Entscheidungs-
trägerInnen die Verantwortung über 
politisch-planerische Entscheidungen  – 
auf Basis nachvollziehbarer Fachpla-
nung –, beziehen aber AkteurInnen stär-

ker ein. Die (Stadt-)Regierung nutzt die staatlichen und 
städtischen Ressourcen im Sinne des Gemeinwohls, entwirft 
Politikprogramme und setzt diese um. Städte und öffentliche 
Institutionen sind „paternalistische Verteilungsagenturen“ 
(Heeg & Rosol 2007, S. 493), die nicht nur die öffentlichen 
Mittel verteilen, sondern auf administrativer Ebene Verantwor-
tung für das Wohlergehen der BürgerInnen übernehmen. In die-
sem Kontext besteht ein starkes Vertrauen in das öffentliche 
Wohlfahrtssystem, gestützt durch die Annahme, dass die Be-
dürfnisse der BürgerInnen möglichst gleichwertig berücksich-
tigt werden. 

Damit ein gut funktionierender Staat weiterhin als zentrale Vo-
raussetzung für eine erfolgreiche räumliche, ökonomische und 
soziale Entwicklung bleiben kann, hat sich das politisch-plane-
rische Selbstverständnis gewandelt. Das zeigt sich darin, dass 
neue korporatistische Verhandlungsformen eingeführt wurden, 
um die lokalen und regionalen Entwicklungsziele zu verfolgen, 
die sich zunehmend an den Interessen einer nachhaltigen stadt-
regionalen Entwicklung orientieren. Die Ziele, Inhalte, Prozes-
se und Verfahren politischer Interessenvermittlung werden pro-
aktiv bestimmt. Aushandlungsprozesse zwischen öffentlichen 
und privaten Marktakteuren werden zwar initiiert, jedoch re-
guliert der öffentliche Sektor die Aktivitäten und Reichweiten 
des privaten Sektors stark. Die Allianzen mit privaten Unter-
nehmen, auch in der Verkehrsplanung, werden stark im Sinne 

der politischen Ziele ökologischer und sozialer Nachhaltigkeit 
gestaltet. Dieses Verständnis von Governance steht im Zentrum 
von Steuerungsprozessen beim politikgetriebenen Zugang. 

5.2.3 DIE HALTUNG DER ZIVILGESELLSCHAFT

Aus der Perspektive von sozialen Grup-
pierungen und Gemeinschaften (Commu-
nitys) werden unter dem Begriff der Go-
vernance vor allem selbstorganisierte 
Prozesse der Zivilgesellschaft verstanden. 
Im Vergleich zu einer Steuerung über den 
Staat oder Markt wird Governance durch 

die Zivilgesellschaft als stärker konsensorientiert, egalitär, ver-
trauensbasiert und deliberativ erachtet, weil die intrinsischen 
Werte der Zivilgesellschaft besser abgedeckt und mobilisiert 
werden können. Governance wird demnach zur reflexiven 
Selbstorganisation von unabhängigen AkteurInnen (Jessop 2003, 
S. 1), wobei zivilgesellschaftlich basierte Regulationsformen als 
wichtiges Gegengewicht zu institutionalisierten, bürokratisierten 
Strukturen des Staats angesehen werden. 

Aus dieser Sichtweise werden wichtige Teile der lokalen und 
regionalen substaatlichen Macht auf die lokale Ebene übertra-
gen, wobei die Steuerung durch die Zivilgesellschaft aufgrund 
des intrinsischen Wissens, des gegenseitigen Vertrauens und der 
gemeinschaftlichen Solidarität als wichtig erachtet wird. Soziale 
Gemeinschaften stehen somit für eine Organisation „von unten“, 
mit dem Potenzial zur basisdemokratischen Reform des staatli-
chen Sektors. Seit den 1980er Jahren wurden aus einigen sozia-
len Bewegungen professionelle NGOs, die zunehmend politisch 
bedeutsamer wurden (Brand et al. 2001). Beteiligung und Ko-
operation werden in vielen Kontexten als notwendige Bedingun-
gen für effektives Regieren angesehen.

Die Zivilgesellschaft wird abseits der politischen Steuerung auch 
als Ressource für soziale Innovationen angesehen, die entweder 
direkt dem Selbstzweck der Gruppen dienen oder für wirtschaft-
liche und/oder politisch-planerische Prozesse genutzt werden 
(Dangschat 2017b). Somit versuchen neben der Politik auch 
Marktakteure, zivilgesellschaftliche Prozesse für wirtschaftliche 
Zwecke anzustoßen. 

Die Zivilgesellschaft hat das Potenzial, zahlreiche Anstöße für 
sozialräumliche Veränderungsprozesse zu liefern, ein Moment, 
der auch in Nachhaltigkeitsdebatten immer wieder betont wird. 
Dieses Verständnis von Governance steht im Zentrum von Steue-
rungsprozessen im zivilgesellschaftlich getriebenen Zugang.

5.2.4 DIE AUTOMATISIERT UND VERNETZT GETRIEBENE 
TRANSFORMATION UNTER DEN DREI FORMEN DER PRO-
ZESSGESTALTUNG

Der Transformationsgedanke ist in den letzten Jahrzehnten 
nicht nur in der wissenschaftlichen Diskussion zur Nachhaltig-
keit, sondern auch in politischen Agenden zu einem der wich-
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tigen Paradigmen geworden (Koch et al. 2017, S. 1). Vor dem 
Hintergrund der aktuellen Entwicklungsziele der Europäi-
schen Stadt sollten darunter Entwicklungen mit dem Ziel einer 
inklusiven und nachhaltigen Entwicklung verstanden werden 
(UNECE 2012). Gerade bei fundamentalen und multiplen Ver-
änderungen wird den Städten eine wichtige Rolle zuerkannt 
(WBGU 2016; Koch et al. 2017, S. 1). Obwohl auch der Be-
griff der „urbanen Transformationen“ weit verbreitet ist, fehlt 
bislang eine klare und einheitliche Definition (Koch et al. 2017,  
S. 1). Stirling (2014) unterscheidet zwischen „gesellschaftli-
chem Übergang“ und „gesellschaftlicher Transformation“. 

Unter gesellschaftlichem Übergang werden beispielswei-
se technologische Innovationen verstanden, mit denen vor-
definierte Ziele erreicht werden sollen. Die gesellschaftliche 
Transformation ist jedoch eine Folge vielfältiger, langsam ent-
stehender, widerspenstiger politischer Neuausrichtungen, die 
sowohl soziale und politische als auch technische Aspekte um-
fassen und keinem klar vordefinierten Ziel nachgehen (Koch 
et al. 2017, S. 3). 

Genau diese Offenheit gegenüber möglichen gesellschaft-
lich-technischen Entwicklungen, aufgrund der Digitalisierung 
im Allgemeinen und der Einführung von avF im Speziellen, 
soll durch die Schwerpunktsetzung der drei skizzierten Szena-
rien abgebildet werden. Die veränderten Schwerpunkte werden 
durch die technischen Entwicklungen, die mit der Einführung 
von avF einhergehen, neu herausgefordert und diskutiert wer-
den. Wie sich das Kräftegleichgewicht verschieben wird, ist 
eine offene Frage, wird aber die zukünftige Umsetzung neuer 
Technologien und deren Akzeptanz wesentlich mitbestimmen. 
Wie sich dies entlang der Szenarien idealtypisch darstellen 
könnte, wird mit Abbildung 5.2.2 verdeutlicht.
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Quelle: AVENUE21 auf Basis WBGU (2016, S.107)



1065. SZENARIEN – MARKTGETRIEBENER ANSATZ

MOBILITÄT
Individualisierte Mobilitätspakete

STADTREGION
Funktionsoptimierte Standorte

QUARTIER
IoT-Quartier

Im marktgetriebenen Szenario dominieren maßgeschneider-
te Servicepakete privater Anbieter, die als Teil automatisierter 
„Ökosysteme“ erlebt werden. Auf Autobahnen und eigens aus-
gebauten Trassen in der Stadtregion werden durch avV Effi-
zienzsteigerungen erreicht und gleichzeitig PremiumkundInnen 
priorisiert. Im gehobenen Preissegment wird meist alleine ge-
fahren, es herrschen niedrigere Besetzungsgrade vor. Ergänzend 
zu individualisierten Premiumangeboten existieren Sharing-Ser-
vices, die günstiger, aber weniger komfortabel sind. Jedenfalls 
wird die Aufmerksamkeit der PassagierInnen und die Fahrzeit 
durch datenbasierte Geschäftsmodelle in Wert gesetzt. Auch die 
Stadtregion ist von Gegensätzen geprägt: Entlang der Autobah-
nen sind funktionsoptimierte Wohn-, Gewerbe- und Büroparks 
bzw. „Edge Cities“ entstanden und dadurch an ein internatio-
nales, automatisiert befahrbares hochrangiges Straßennetz an-
gebunden. In Lagen, die nicht durch avF erreichbar sind, geraten 
Standorte des Handels und der Produktion massiv unter Druck. 

Die Handlungen von Politik und Verwaltung sind von einer re-
striktiven Fiskalpolitik bestimmt. Städtische Prozesssteuerung 
und Infrastrukturentwicklung (avF-taugliche Trassen, Pick-up/
Drop-off-Zonen und Sensorik im Straßenraum) wird an priva-
te Unternehmen ausgelagert (kompetitives Outsourcing) bzw. 
in PPPs entwickelt. Die Stadt sieht sich, im Sinne der Global 
City, dem globalen Städtewettbewerb (um Unternehmen und 
Arbeitskräfte) verpflichtet. Kommunikation und Kooperation 
mit der Region über die Stadtgrenze hinaus existieren nur im 
Anlassfall. Innovationsfreundliche Rahmenbedingungen und 
marktorientierte Förderprogramme sollen Lösungen für städti-

sche Herausforderungen ermöglichen. Das IoT und die Indus- 
trie 4.0 sind dabei zentrale Hoffnungsträger. Durch die Deregu-
lierung des Marktes und durch das Ausweiten von Testräumen 
und legistischen Experimentierklauseln in „smarten“ Quartieren 
sollen Wirtschaftsentwicklung und technologischer Fortschritt 
beschleunigt werden. Fortschrittlich ist, was verborgene Poten-
ziale hebt, Effizienz steigert, Ressourcen bündelt und das Sys-
tem optimiert. 

Fortschrittlichkeit und Innovationsgeist gelten als Tugend. Der 
sich selbstoptimierende Mensch genießt eine breite gesell-
schaftliche Akzeptanz. Die Gesellschaft lebt weitgehend digital 
vernetzt, ist international mobil und genießt den Komfort einer 
globalisierten Marktvielfalt des E-Commerce. Individualisie-
rungs-, Flexibilisierungs- und Pluralisierungsprozesse schreiten 
voran, prägen die Arbeitswelt und den Alltag. Die Bibliothek ist 
ebenso wie die Apotheke auch spät nachts noch zu besuchen. An 
diesen Orten wird man nicht mehr von Menschen, sondern von 
zuvorkommenden mobilen Boten bedient, die – unabhängig von 
der Tageszeit – reichlich Geduld aufbringen können. Das indi-
viduelle Verlangen nach Autonomie und Flexibilität führt in der 
rasant wachsenden Metropolregion zu einem enormen Flächen-
verbrauch und hohen Infrastrukturfolgekosten. Der Suburbani-
sierung und den zunehmenden Pendlerströmen ist kaum noch 
Einhalt zu gebieten, die Obergrenzen verkehrlicher Emissionen 
werden wiederholt überschritten. Die öffentlichen Räume wur-
den in vielen Fällen privatisiert. Sie sind von hoher Gestaltungs- 
und Aufenthaltsqualität, setzen allerdings die Konsumfähigkeit 
ihrer NutzerInnen voraus.

5.3 MARKT-
GETRIEBENER ANSATZ
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„Durch die Integration von automatisierten 
Fahrzeugen in unsere Mobilitätsplattform 
ermöglichen wir unseren Kund/Innen noch 
mehr Individualität und Freiheit. 

Unser Angebot umfasst unterschiedliche 
Mobilitätspakete, die ein schnittstellen-
freies, sicheres und komfortables Fahr-
erlebnis ermöglichen. Via App wählen Nut-
zer/Innen die Komfortkategorie sowie das 
Ziel aus und können dann aus verschiede-
nen Angeboten samt Zeit, Routen und Kos-
tenangaben wählen. Nutzer/Innen buchen 
ihre Fahrt im Voraus oder on demand und 
können in Echtzeit nachverfolgen, wann 
ihr Fahrzeug am Abholort eintrifft. 

Über das integrierte Infotainmentsystem 
der Shuttles können während der Fahrt 
Zusatzangebote wie Unterhaltungsme-
dien, Zwischenhalte oder die unmittelbare 
Routenanpassung gewählt werden. Auch 
Sonderleistungen wie Vorfahrtsrouten 
zu Stoßzeiten können für einen Auf-
preis gebucht werden. Wegstrecken über 
Nebenfahrbahnen, eventuell größere 
Fußdistanzen zum Abhol- und Zielort und 
Buchungen außerhalb der Stoßzeiten 
ermöglichen auch ein maßgeschneidertes 
Angebot für Personen mit weniger Einkom-
men. 

Im Nutzerprofil werden die individuellen 
Mobilitäts- und Komfortpräferenzen ge-
speichert und bei der nächsten Buchung 
sofort berücksichtigt.“
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„Die Navigation der Fahrzeuge in unserer Flot-
te beruht auf der Integration unterschied-
licher Echtzeitdaten. Durch die Vernetzung 
und Kommunikation mit anderen Fahrzeugen 
sowie von Umweltsensoren kann das Naviga-
tionssystem etwa auf vorausliegende Ver-
kehrsstaus reagieren und diese sogar prog-
nostizieren und dann dynamisch seine Route 
anpassen. Wir arbeiten daran, zukünftig auch 
Daten von mobilen Endgeräten oder intelligen-
ten Wearables in unsere Algorithmen zu inte-
grieren. Durch diese Einbindung von weiteren 
Schnittstellen wollen wir unsere Prognostik 
verbessern. Auf Basis personalisierter Daten 
sollen Assistenzsysteme Wegzwecke erkennen 
und individuelle Bedürfnisse oder die spontane 
Mitnahme von Paketen und Einkäufen vorweg-
nehmen können. 

Dadurch wird der Bewegungsfluss von Nut- 
zer/Innen dynamisch, reibungslos und effi-
zient gelenkt. Die langfristige Aufrüstung 
unserer Flotte durch vollautomatisierte Fahr-
zeuge verstärkt die zeitlichen und räumlichen 
Komfortvorteile unseres Angebots weiter. 
Welcher Tätigkeit zu welcher Tageszeit von 
welchem Standort aus nachgegangen wird, 
tritt zukünftig aufgrund der hohen Flexibilität 
in den Hintergrund. Mit unseren Mobilitätsan-
geboten wollen wir die Vorzüge solcher Frei-
heiten unterstützen.“
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„Da wir bestimmte, von unserer Flotte er-
hobene Verkehrsdaten an die Stadt wei-
tergeben, sind wir imstande, Vorfahrts-
rechte und Preisvorteile zu verhandeln. 
Seit der Einführung des dynamischen 
Preisregimes steigt unser Kundenstock 
am Stadtrand durch unsere Sharing-An-
gebote stetig an. 

Wir profitieren also davon, dass Be-
wohner/Innen aufgrund der steigenden 
Wohnkosten in der Innenstadt an den 
Stadtrand ziehen, denn je höher die Nut- 
zerdichte eines Gebiets, desto mehr Fahr-
zeuge lassen wir es anfahren. Derzeit 
sammeln wir die notwendigen Daten, um 
bis zur flächendeckenden Einführung 
automatisierter Fahrzeuge die Flottenver-
teilung tageszeitabhängig und kostenef-
fizient steuern zu können.“

„Um das überlastete Verkehrsnetz in der 
Stadtregion effizienter zu gestalten, im-
plementierte die Stadtregion eine Verkehrs-
managementzentrale, die Verkehrsflüsse 
automatisch analysiert und steuert. Davon 
profitieren wir als Mobilitätsanbieter, da wir 
präzise Verkehrsinformationen aus der Stadt-
region beziehen und diese in die Routingalgo-
rithmen unserer Flotte einbinden. Doch trotz 
der Effizienzsteigerung des Verkehrsflusses 
ist der Pendelverkehr aus den Vororten immer 
noch enorm. Deshalb beschloss die Stadtre-
gierung, sukzessive eine dynamische Beprei-
sung des Mobilitätsnetzes einzuführen. 

Diese soll die Staubildung auf Einfallstraßen 
reduzieren und den Bedarf an Infrastrukturin-
vestitionen decken. Als Mobilitätsdienstleister 
integrieren wir diese Kosten in unser Angebot 
und passen dieses variabel, entsprechend der 
Nachfrage und dem gewünschten Belegungs-
grad, an.“
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„Seitdem die Mobilitätskosten nicht mehr 
staatlich gedeckt, sondern privat über 
die Preisregulierung verrechnet wer-
den, steigt die Nachfrage nach innova-
tiven Mobilitätslösungen wie Ride-Sha-
ring-Angeboten unseres Unternehmens. 
Um auch Fahrten im niedrigen Preisseg-
ment anbieten zu können, gibt es die 
Möglichkeit, wenig befahrene (längere) 
Routen zu wählen. Ergänzend bieten wir 
in peripheren Gebieten Sonderleistun-
gen wie Botendienste oder Kleinwaren-
transporte an. Dazu wählen Kund/Innen 
auf unserer mobilen App die Option aus, 
dass ihre Pakete beispielsweise von oder 
zu zentralen Mobility Hubs befördert 
werden. So können Bewohner/Innen un-
nötige Fahrten meiden und die Kapazi-
täten unserer Personenshuttles noch 
effektiver ausgelastet werden. Konkur-
renz erfahren wir bisweilen nur auf kur-
zen Strecken durch selbstorganisierte 
Vereine oder Fahrradkuriere. Für uns 
gewinnt die Peripherie als Einsatzgebiet 
also an Attraktivität, denn es wandern 
auch zunehmend mehr Betriebe aus der 
Innenstadt ab, die für uns weitere Kun-
densegmente darstellen.“
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„In einem Tech-Quartier setzt mein 
Unternehmen zu Testzwecken vernetzte 
und automatisierte Fahrzeuge ein. Durch 
die stadtregionale Datenerhebung 
unserer Sharing-Angebote haben wir 
gegenüber den öffentlichen Betreibern 
einen erheblichen Vorsprung. Mittels 
eigener Zugangsprofile ermöglichen 
wir den Angestellten des Quartiers, 
Pods privat zu buchen oder für Kurz-
strecken in eins unserer Shuttles zu 
springen. 

Da nichtautomatisierte Fahrzeuge kein 
Zufahrtsrecht in das Quartier ha-
ben, dienen Multifunktionsgaragen am 
Quartiersrand als Umstiegsorte und 
Umschlagpunkte. Der öffentliche Raum 
kann so weitgehend autofrei gestaltet 
werden. Zwischen dem Fahrstreifen der 
selbstfahrenden Fahrzeuge und dem 
Gehweg verläuft eine Flex-Zone, deren 
Nutzung im Laufe des Tages den An-
forderungen entsprechend angepasst 
wird.

Dient sie frühmorgens noch als Ladezo-
ne, wird sie im Zuge des Vormittags als 
erweiterte Flaniermeile genutzt. An Wo-
chenenden wird sie schließlich zu einem 
Schanigarten der angrenzenden Lokale 
umgewandelt. Der Straßenraum bleibt 
also reglementiert, um auch das Sicher-
heitsgefühl zu wahren. Dies erleichtert 
Umweltsensoren, die Nutzungsinforma-
tionen sowie den Wartungsbedarf an die 
Quartiersmanagementzentrale zu über-
mitteln.“
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„Als technikbegeisterte Person bin ich davon überzeugt, dass langfristig 
alle Lebensbereiche in ein intelligentes Ökosystem integriert sein werden. 
Zukünftig würde mich mein personalisiertes Sprachassistenzsystem mor-
gens automatisch über die Wetterlage informieren sowie das entsprechende 
Verkehrsmittel und die Route empfehlen. Ein automatisiertes Shuttle wäre 
rasch verfügbar, da meine Routine gespeichert wäre. Während der Fahrt wür-
de sich mein Terminkalender melden und an bevorstehende Sitzungen oder 
unbeantwortete Nachrichten erinnern. 

Fehlende Lebensmittel würden abends direkt in mein Shuttle geliefert wer-
den. Dazu müsste die weitere Integration von Waren und Personenverkehr, 
nicht nur virtuell, sondern auch stadträumlich gelöst werden. Die Gewerbe-
flächen im Quartierszentrum wären auf das nötige Minimum reduziert, aber 
durch digitale Schnittstellen mit meinem Nutzerprofil verbunden. Besondere 
Angebote, Verkehrsinformationen oder die aktuelle Auslastung des Ärzte-
zentrums wären nicht nur in Echtzeit und räumlich verortet abrufbar, son-
dern würden prognostisch meine Entscheidungen vorwegnehmen und meinen 
Alltag erleichtern.“
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Im politkgetriebenen Szenario bildet ein integriertes multi-
modales Verkehrsnetz das Rückgrat von Mobilität und Sied-
lungsentwicklung. Die physische und digitale Infrastruktur 
wird in der Stadtregion weitestgehend öffentlich hergestellt 
und betrieben, auch um die Hoheit über dort generierte Daten 
zu behalten. Eine öffentlich betriebene, integrierte Mobili-
tätsplattform erleichtert das intermodale Reisen mit öffentli-
chen Verkehrsmitteln (Busse, Straßenbahnen und U-Bahnen), 
automatisierten Shuttles, Car- und Ride-Sharing sowie mit 
E-Bikes oder Rollern. Über die Plattform und die dort gene-
rierten Daten werden gezielt Modi (nach Umwelteffekten) 
priorisiert bzw. Anreize zur Nutzung aktiver Mobilität gesetzt. 
Automatisierung und Digitalisierung sollen dem Gemeinwohl 
dienen. In Fragen der Siedlungs-, Infrastruktur- und Mobili-
tätsentwicklung wird in der Stadtregion intensiv kooperiert. 
Um der von Lieferdiensten verursachten Zunahme des Ver-
kehrs entgegenzuwirken, werden regional Flächen vorbehal-
ten, das stadtregionale Distributionsnetz strategisch geplant 
und Verteilerzentren entwickelt.

Die Bewegung von Menschen und Gütern wird in einem hie-
rarchischen System von Mobilitätshubs gebündelt, die zwi-
schen Gebieten mit hoher und niedriger avV-Tauglichkeit 
vermitteln und komfortables, sicheres Umsteigen im Sinne 
eines „seamless transport“ ermöglichen. Alltagsfunktionen 

und öffentliche Einrichtungen werden, um Wege zu bündeln, 
ebenfalls um diese Knoten geplant. An diesen Knoten entste-
hen neue urbane Zentren, die als Impulsgeber der Quartiers-
entwicklung fungieren. Im Rahmen solcher „transit-oriented 
developments“ (TOD) wird auch das Autobahnnetz integriert, 
um Transferräume zwischen (über)regionaler und lokaler 
Mobilität gezielt zu entwickeln. In Quartieren wird eine hohe 
urbane Dichte und Nutzungsmischung forciert, um die Taug-
lichkeit für sanfte Mobilität zu erhöhen. Die Zersiedelung der 
Stadtregion wird durch eine restriktive Bodenpolitik weitest-
gehend verhindert. In Achsenzwischenräumen werden be-
stehende Siedlungsgebiete durch av-Shuttles erschlossen und 
so die dortige Erreichbarkeit durch den ÖV erhöht.

Allerdings steht die öffentliche Hand in der Stadtregion bei 
der Finanzierung vor Herausforderungen und Problemen: 
Automatisierte und vernetzte Mobilität führt zu einem Weg-
fall von Einnahmen (z. B. Parkgebühren, Verkehrsstrafen etc.) 
und letztlich besteht vor allem in Gebieten mit hoher Nut-
zungsfrequenz und avV-Tauglichkeit eine verstärkte Konkur-
renzsituation des ÖV gegenüber privaten Mobilitätsanbietern. 
Die Benutzung des Straßen- und Schienennetzes wird auf 
Basis vorhandener und generierter Mobilitätsdaten bepreist 
(z. B. Mobility-Pricing oder Lizenzvergaben).
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„Es war klar, dass die zukünftige Ausgestaltung 
der Mobilität und die Lösung der Verkehrsprob-
leme nur durch eine starke öffentliche Hand vor-
genommen werden konnte. Wir haben einfach eine 
sehr lange Erfahrung in der Bereitstellung von 
Mobilitätsangeboten. Der ergänzende Einsatz 
von automatisierten und vernetzten Fahrzeugen 
hilft uns, das öffentliche Verkehrsangebot vor 
dem Hintergrund unseres Grundversorgungsge-
dankens zu optimieren und zu flexibilisieren und 
so auch der starken Abhängigkeit vom privaten 
Auto entgegenzuwirken – auch wenn die Finan-
zierung von solchen Angeboten immer wieder mit 
Diskussionen verbunden ist.“

„Unser Glück war, dass Menschen be-
reits mit dem Einsteigen in einen Bus, den 
sie nicht selbst lenken, vertraut waren. 
Dies half uns natürlich, schnell neue 
Kund/Innen innerhalb unseres Mobili-
tätsangebotes zu gewinnen. Vom heuti-
gen Stand muss man auch sagen, dass 
es gut war, dass wir bereits so früh um-
fangreiche Maßnahmen gesetzt haben, 
um automatisierte Fahrzeuge in unsere 
Angebotspalette zu integrieren: Wir 
können immer noch den Personen- und 
Güterverkehr in unserer Stadt lenken 
und auch die Ausgestaltung der Ver-
kehrsangebote steuern.“
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„Die öffentliche Hand hat eine lange Tradition in konse-
quenter Verkehrsplanung und Verkehrspolitik. Das Ver-
kehrssystem bildet das Rückgrat für unsere räumliche und 
wirtschaftliche Entwicklung. Handlungsschwerpunkte und 
Maßnahmen, die zur Lösung von alten und neuen Heraus-
forderungen beitragen, wurden über Jahrzehnte hinweg 
diskutiert und getestet.“
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„Wir wussten um die Nachteile des öf-
fentlichen Verkehrs in der Vergangenheit, 
daher war es wichtig, das Umsteigen zwi-
schen Verkehrsmitteln digital und baulich 
so leicht wie möglich zu gestalten. Dabei 
half uns vor allem die umfangreiche Ko-
operation im gesamten Staat. Weiterhin 
ist es aber auch wichtig, unsere Angebote 
durch die Verwendung unterschiedlicher 
Fahrzeugtypen stärker zu flexibilisieren 
sowie Fahrten im Personenverkehr, aber 
auch im Güterverkehr (z. B. Paketmitnah-
me auf der letzten Meile) soweit wie mög-
lich zu bündeln und zu verringern.“
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„Stadtregional abgestimmte Verordnun-
gen haben uns geholfen, die Siedlungs- 
und Verkehrsentwicklung verstärkt an 
hochrangigen ÖV-Achsen auszurichten. 
Dies umfasste nicht nur die Optimierung 
bestehender Eisenbahntrassen. Ebenso 
wurde auf Autobahnen automatisierter 
Personentransport in der Funktions-
weise einer S-Bahn mit Halten an Aus-
fahrten installiert. Im Weiteren half 
uns die Automatisierung auch dabei, ein 
attraktives öffentliches Mobilitätsan-
gebot in Achsenzwischenräumen, also 
in jenen Bereichen, die durch eine hohe 
Autoabhängigkeit charakterisiert wa-
ren, zu ermöglichen und diese an hoch-
rangige ÖV-Achsen anzubinden.

Wir sind überzeugt, dass das Verkehrs-
system durch Politik gestaltbar ist. So 
übernehmen wir auch in Zukunft Verant-
wortung für die Planung, Organisation 
und den Betrieb unseres Verkehrssys-
tems.“

„Wir haben mit dem Beginn der Automatisierung und Vernetzung von Fahr-
zeugen und vor dem Hintergrund der mit ihnen verbundenen Schreckens-
nachrichten von zunehmender Verkehrsleistung und Suburbanisierung 
glücklicherweise erkannt, dass unsere Verkehrs- und Siedlungsentwicklung 
integriert erfolgen muss und Zusammenarbeit auf allen Ebenen erfordert.

Daher haben wir die bestehenden und bewährten Instrumente im Bereich der 
Siedlungsentwicklung (wie eine polyzentrale Entwicklung sowie eine stra-
tegische Förderung einer Entwicklung entlang von ÖV-Achsen) gezielt wei-
terentwickelt, indem wir auch das automatisierte und vernetzte Fahren in 
diesem Sinne gefördert und eingesetzt haben.“ 
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„Die verstärkte Kooperation in der Ver-
kehrs- und Siedlungsentwicklung auf 
stadtregionaler Ebene half uns auch 
dabei, die Verkehrs- und Siedlungsent-
wicklung bei der Neuentwicklung von 
Quartieren stärker aufeinander ab-
zustimmen. Rund um die Bahnhöfe der 
Regional- und S-Bahnen wurden einige 
Gebiete unter der Prämisse der Funkti-
ons- und Nutzungsmischung komplett 
neu entwickelt. 

Die Bahnhöfe sind zu Hubs mit zahlrei-
chen Nutzungen entwickelt worden und 
bilden das Zentrum dieser Quartiere, die 
vor allem durch fußläufige Straßen-
räume und aufgewertete öffentliche 
Räume geprägt sind. In diesen Räumen 
wurde auch die Sockelzone deutlich be-
lebt und so der öffentliche Raum aufge-
wertet. Von besonderer Bedeutung ist 
auch hier die Bündelung von Verkehrs-
wegen sowohl im Personen- als auch im 
Güterverkehr. 

Die Nutzung automatisierter Fahrzeuge 
hilft vor allem in Form von Shuttles 
und Pods dabei, die Hubs auch aus wei-
terer Entfernung zu erreichen, um so 
auf die höherrangigen Verkehrsmittel 
zum Stadtzentrum umzusteigen. Die 
Hubs sind dabei weitestgehend so ge-
baut, dass ein Umstieg zwischen Ver-
kehrsmitteln leicht möglich ist. Auch die  
Bewohner/Innen der neuen Quartiere 
können also unser multimodales öffent-
liches Verkehrsangebot mit optimalen 
intermodalen Schnittstellen nutzen.“
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Zivilgesellschaftliche Initiativen von Einzelpersonen und Grup-
pen, die avM aus lokalen Bedürfnissen heraus denken und dem-
entsprechende Angebote entwickeln, charakterisieren das zivil-
gesellschaftlich getriebene Szenario. Sie sind Pioniere eines 
technologischen, auf Nachhaltigkeit und Suffizienz ausgerich-
teten Wandels der Mobilität. Gemeinsam werden Strategien 
zur Verkehrsvermeidung erprobt sowie die aktive Mobilität von 
Personen und Gütern in den Mittelpunkt gestellt. Automatisierte 
und vernetzte Fahrzeuge werden fast nur im Kontext des Sharing 
und in geringen Geschwindigkeiten eingesetzt, generell domi-
niert Ride-Sharing in der Personenmobilität. Kleine automati-
sierte Einheiten transportieren Güter in der Region und werden 
darüber hinaus auch dazu eingesetzt, verkehrsintensive indust-
rielle Produktions- und Distributionslogiken zu hinterfragen. 

Angesichts multipler Krisenphänomene, bedingt durch eine 
ökologisch zerstörerische Wirtschaftsweise und einen Vertrau-
ensverlust in die Politik, wird in diesem Szenario ein tiefgrei-
fender gesellschaftlicher Wandel angenommen. Man folgt der 
Überzeugung eines notwendigen sozialökologischen Umbaus 
innerhalb der Gesellschaft, unterschiedliche Dynamiken der 
Transformationsdebatte und neue Entwürfe des „guten Lebens“ 
werden thematisiert. Den Kern der Transformation bilden der 
Suffizienzgedanke sowie das Prinzip der Gemeinschaftlichkeit. 

Forschungsförderung ist Teil der Bildungspolitik, Wissensbil-
dung und -weitergabe erfolgt in globalen Netzwerken. Die Um-
setzung von Ideen erfolgt zunächst lokal. Der zentrale Fokus 
liegt auf dem Aufbau lokaler Kompetenzen, die zur Entwicklung 
und Nutzung von digitalen Technologien im Verkehrssystem bei-
tragen. Neue Technologien und Kommunikationsdienste werden 
zunehmend von der Zivilgesellschaft weiterentwickelt (Civic 
Tech, Open Data, Open Source). Auf Quartiersebene, und hier 
vor allem ab dem Stadtrand, werden heutige Strömungen von 
Lokalismus und Kommunitarismus in den Mittelpunkt gerückt. 

Es wird davon ausgegangen, dass sich die antagonistischen und 
transformativen sozialen Bewegungen im Raum spiegeln und 
sich die Heterogenität unterschiedlicher sozialer Gruppierungen 
auch räumlich repräsentiert. Produktive Räume und Experimen-
tierflächen entstehen in Lagen geringer und mittlerer urbaner 
Dichte. Was in der Stadtregion entsteht und was an Ressour-
cen vorhanden ist, wird mit automatisierten Transportern lokal 
verteilt bzw. geteilt. Es wird angenommen, dass als räumliches 
Merkmal eine starke ideologische Bindung an einen Ort ent-
steht, die bisweilen sozial exklusiv wirkt. Im Quartier und im 
Straßenraum werden Räume bevorzugt, die unterschiedlichste 
Nutzungen zulassen und wandelbar bleiben.
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„Wir wissen doch schon lange, dass 
unsere Lebensstile nicht nachhaltig 
sind und wir etwas verändern müssen. 
Unsere Konsumgesellschaft ist res-
sourcenintensiv, der Autoverkehr ist 
immer noch auf dem Vormarsch und wir 
transportieren alltägliche Verbrauchs-
artikel um die ganze Welt. Müllberge 
wachsen und unsere Städte werden 
von Abgasen und Lärm verschmutzt. Die 
sich häufenden Wirtschaftskrisen zei-
gen, dass immer weiteres Wirtschafts-
wachstum nicht die Antwort auf unsere 
Probleme sein kann. Und wenn man die 
politischen Schlagzeilen verfolgt, so 
ist auch kaum auf das politische System 
Verlass.“

„Wir haben in unserer Community im 
Kleinen begonnen und kämpfen seit län-
gerer Zeit für alternative Lebenswei-
sen, um eine Welt nach unseren Idealen 
zu gestalten. Wir haben gesehen, dass 
sich dieser Spirit weit verbreitet und be-
reits viele Nachahmer/Innen hervorge-
bracht hat. Vor einigen Jahren haben wir 
langsam gestartet und haben nun ein  
großes Netzwerk ins Rollen gebracht.“
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„Wir finden es toll, dass auf der 
ganzen Welt Experimente entstehen. 
Das Internet und neue Technologien 
bieten uns die Möglichkeiten, von an-
deren Initiativen auf der ganzen Welt 
zu lernen und uns mit ihnen auszu-
tauschen. 

Dieser Austausch ist für uns wichtig, 
aber Selbstorganisation braucht 
auch Nähe und hierfür ist das Ge-
meinschaftsgefühl unserer Commu-
nity entscheidend. Unsere Viertel 
haben sich dadurch verändert.

Die Versorgungsinfrastruktur 
unserer Community funktioniert 
beispielsweise gut ins Grüne, zu 
unseren Gärten außerhalb des 
Quartiers. Woanders werden andere 
Strecken ausgebaut. Die Interessen 
sind derart divers, dass man nicht 
mehr alle Infrastrukturen braucht, 
sondern nur jene, die für die jeweili-
ge Community wichtig sind.“
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„Die Leute haben anfangs sehr skeptisch 
reagiert. Natürlich erfordert es lang-
fristiges Engagement, Vertrauen und 
Solidarität. Wir brauchen Personen, 
die verlässlich ihren Mitgliedsbeitrag 
zahlen und sich auch für die Instandhal-
tung verantwortlich fühlen. Wie wir mit 
Personen umgehen, die nicht unseren 
Interessen und Regelungen entspre-
chen, ist eine große Herausforderung. 
Unser Angebot zielt auf Gleichgesinn-
te ab, nicht auf Differenz. Wir glauben, 
dass bestimmte Personen bei anderen 
Vereinen besser aufgehoben sind.“

„Es hat damit begonnen, dass wir ver-
sucht haben, unsere alltäglichen Pro-
bleme im Viertel zu verstehen und an-
zugehen. Wir haben tolle Lösungen 
gefunden – das ist unsere Definition 
von Innovation. Sowohl im Wohnen, in 
der Gemeinschaft als auch in der Mo-
bilität haben wir Services entwickelt, 
die unseren Lebensweisen entsprechen. 
Für manche Wege muss ich ein Shuttle 
verwenden, währenddessen liebe ich es, 
zu entspannen und Ruhe zu genießen. 
Deshalb haben wir uns hier im Viertel 
vernetzt und wollten ein Shuttle mit 
ausgewiesener Ruhezone entwickeln. 

Gemeinsam mit global vernetzten Soft-
ware-Ingenieur/Innen und anderen Spe-
zialist/Innen zum automatisierten und 
vernetzten Fahren konnten wir das er-
reichen und ein Gefährt nach unseren 
eigenen Interessen und Vorstellungen 
in Betrieb nehmen. Über Open Data, 
Peer-to-peer-Angebote und mithilfe 
anderer Do-it-yourself-Initiativen, die 
schon ähnliche Projekte durchgeführt 
haben, konnten wir schon auf einem 
Fundament aufbauen. So können wir uns 
auch weitgehend unabhängig vom glo-
balen Güter- und Finanzmarkt organi-
sieren.“
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„Wir haben zuerst damit begonnen, uns 
Parkflächen anzueignen. Die Autofah-
rer/Innen waren anfangs erbost und 
zeigten wenig Verständnis für unsere 
Aktivitäten. Erst nach einiger Zeit hat 
sich der Protest der Autofahrenden be-
ruhigt. Die Stadtpolitik und -planung 
muss aber auch auf unsere Forderun-
gen reagieren und uns bauliche Struk-
turen schaffen, damit wir zu Fuß zur 
Apotheke oder mit dem Rad zur Schule 
kommen. Nur im Ausnahmefall sollten 
wir ins Auto steigen und motorisierten 
Verkehr erzeugen. Das ist unsere Vor-
stellung von nachhaltiger Mobilität.“

„Wir müssen neue Wertvorstellungen 
verbreiten, die für einen verantwor-
tungsvollen Umgang mit unseren na-
türlichen Ressourcen stehen. 

Das bedeutet auch, dass wir die heutigen 
Lebensformen der breiten Masse kriti-
sieren, denn sie sind nicht nachhaltig. 
Medien vermitteln uns falsche Vorstel-
lungen vom guten Leben, basierend auf 
dem Ideal eines Lebens auf der Überhol-
spur, die schnelle und weite Reisen mit 
„business jets“ in die finanziellen Zent-
ren von Global Cities, auf private Inseln 
oder zu teuren Ferienhäusern bedeuten. 
Wir brauchen aber eine Lebensweise, die 
auf Entschleunigung und lokal veran-
kertes Alltagsleben setzt.“
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„Die Politik und Verwaltung hat weitge-
hend anerkannt, dass wir Bürger/Innen 
am besten geeignet sind, unsere Proble-
me zu lösen. Ohne das Vertrauen in uns 
und eine neue partizipative Haltung des 
öffentlichen Sektors wären wir nicht 
dazu in der Lage gewesen. Wir müssen 
jedoch noch weiter auf die gemeinsame 
Suche nach neuen, guten Lebenswei-
sen gehen und uns in einen laufenden 
politischen Aushandlungsprozess mit 
anderen Meinungen begeben. Die Ver-
sorgung mit Infrastruktur funktioniert 
beispielsweise nicht überall. Hier brau-
chen wir auch teilweise noch Unterstüt-
zung vom Staat. In unserer Community 
klappt es eigentlich bestens, wie aber 
darüber hinaus beispielsweise Mobili-
tätsangebote bestehen, ist uns eigent-
lich weniger wichtig.“
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„Natürlich gehen damit Konflikte einher, 
weil nicht alle im Quartier dieselben In-
teressen haben. Wir sind ja die, die es 
toll finden, wenn Parkplätze zu Gemüse-
gärten werden, aber andere hätten lie-
ber Gastronomie oder Shoppingmeilen. 
Wir setzen uns auch ständig dafür ein, 
zu zeigen, wie wichtig Lokales ist. Für 
mich kann nur ein Leben und Wirtschaf-
ten im Quartier eine echte nachhaltige 
Wende herbeiführen. Für Andersdenken-
de kann ich nur wenig Verständnis zei-
gen, denn sie blockieren unsere gelebte 
Transformation.“

„Auch unser Stadtquartier hat sich in 
der letzten Zeit verändert und die Dy-
namik im öffentlichen Raum ist spürbar. 
Wir haben unsere Vorstellungen von 
lebenswerten Stadträumen zur Reali-
tät werden lassen. Vorerst haben wir 
nur vereinzelt um Platz in der Stadt ge-
kämpft und neue Nutzungen für Erho-
lung, Kreativität oder Spiel vorgeschla-
gen. Die Aktivitäten haben sich jedoch 
unglaublich schnell verbreitet und auf 
anfängliche Skepsis folgte weitgehen-
de Akzeptanz. Aufgrund gemeinschaft-
lich organisierter Mobilitätsservices 
brauchen wir nicht mehr so viele Autos 
im Quartier. Wir konnten Parkraum und 
Fahrspuren zurückgewinnen und haben 
diese für unsere eigenen Bedürfnisse 
adaptiert.“
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„Das Gemeinschaftsdenken hat Un-
glaubliches in unserem Quartier bewirkt 
und neue Formen der Solidarität sowie 
der sozialen und ökonomischen Sicher-
heit ermöglicht. Aber erst letztens war 
unser Shuttle kaputt und ich hatte einen 
wichtigen Termin. Da ich keine Mitglied-
schaft in einem anderen Mobilitätsver-
ein besitze, ist es für mich nicht möglich, 
spontan ein anderes Gefährt zu orga-
nisieren. Zudem kenne ich die Zugangs-
bestimmungen nicht und im schlimmsten 
Fall muss ich dann auch noch die Fahrt 
mit lauter Jugendlichen teilen. Seit ich 
es gewohnt bin, in meinem ‚Ruhe-Shuttle‘ 
zu fahren, nerven mich laut sprechende 
Menschen während der Fahrt ungemein. 
Was mit Leuten, die keine Gleichgesinn-
ten finden, passiert? Ich glaube, die 
haben es sehr schwer in unserer Com-
munity. Sie können sich jedoch jederzeit 
selbst engagieren und ihre eigene Ser-
vices anbieten.“
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5.6
TABELLARISCHE GEGENÜBERSTELLUNG DER  
DREI SZENARIEN

MARKT- 
GETRIEBEN

POLITIK- 
GETRIEBEN

ZIVILGESELLSCHAFTLICH  
GETRIEBEN

HALTUNG

Charakterisierung freier Markt steuernder Staat starke Zivilgesellschaft

Zentraler Akteur private Unternehmen Staat Zivilgesellschaft

ZUORDNUNGEN UND UNTERSTELLUNGEN

Vorrangiges Ziel Effizienz, Gewinn Gemeinwohlinteresse, Umwelt- und 
Klimaschutz, Gesundheit

Suffizienz, Selbstbestimmung, 
Nachhaltigkeit

KERN

Verkehrspolitisches 
Zielsystem Effizienz Verkehrsverlagerung Verkehrsvermeidung

Stadtpolitisches 
Leitbild wettbewerbsorientierte Stadt sozialinklusive Stadtregion partizipative Stadtregion

Rahmen- 
bedingungen

Deregulierung des Mobilitätsmarktes 
und liberale wirtschaftliche 

Rahmenbedingungen

Gestaltung des Mobilitätsmarktes 
und -angebotes aus Systemsicht

Öffnung des Mobilitätsmarktes für 
zivilgesellschaftliche Initiativen

Rolle des Staats im 
Mobilitätsmarkt

schwach – 
bietet Grundversorgung

stark – 
gestaltet Mobilitätsmarkt

passiv – 
ermöglicht Initiativen

Finanzierungs- 
modelle

Nutzung bzw. Inwertsetzung von 
Daten

Subventionierung aus öffentlichen 
Geldern

Mobilität als Public Good  
(commons-basiert)

MOBILITÄTSMARKT

Struktur Oligopol privater AkteurInnen staatlich gesteuertes Oligopol multisektorale Netzwerke

Konkurrenzen  
und Allianzen

strategische Allianzen von 
Technologieproduzenten und 

Mobilitätsdienstleistern 
(Luftfahrt)

private AkteurInnen über  
starke Vorgaben (Konzessionen) 

eingebunden

wechselnde Kooperationen und 
Redundanzen
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RELEVANZ DER MARKTTEILNEHMER

IT-Konzerne

Auto-
industrie

Start-ups

staatliche 
Mobilitätsdienstleister

intern. 
Mobilitätsdienstleister

Bürgerinitiativen

IT-Konzerne

Auto-
industrie

Start-ups

staatliche 
Mobilitätsdienstleister

Bürgerinitiativen

intern. 
Mobilitätsdienstleister

IT-Konzerne

Auto-
industrie

Start-ups

staatliche 
Mobilitätsdienstleister

Bürgerinitiativen

intern. 
Mobilitätsdienstleister

VERKEHRSANGEBOT

Gehen

Fahrrad

(av-)ÖV

Mikro-ÖV-
Systeme

av-Ride-Sharing

av-Car-Sharing

av-Pkw

Pkw

Gehen

Fahrrad

(av-)ÖV

Mikro-ÖV-
Systeme

av-Ride-Sharing

av-Car-Sharing

av-Pkw

Pkw

Gehen

Fahrrad

(av-)ÖV

Mikro-ÖV-
Systeme

av-Ride-Sharing

av-Car-Sharing

av-Pkw

Pkw

MARKT- 
GETRIEBEN

POLITIK- 
GETRIEBEN

ZIVILGESELLSCHAFTLICH  
GETRIEBEN

NEW MOBILITY: MOBILITY AS A SERVICE, SHARING, ÖFFENTLICHER VERKEHR (KAP. 3.3)

MaaS-Integrator privat öffentlich Public-Private-People Partnerships

Beförderungspflicht nein ja nein

Leistungs-  
bzw. Preis- 

differenzierung
+++ + ++

Finanzierung  
des Betriebs

NutzerInnen: +++ 
Steuermittel: +

NutzerInnen: + 
Steuermittel: +++

NutzerInnen: ++ 
Steuermittel: ++

Horizontale  
Integration

avF als Tür-zu-Tür- Service; 
wo möglich, Mikromobilität und 

konventionelles Car-Sharing  
in avV-untauglichen Gebieten

konventioneller ÖV als Rückgrat, 
avF weiten ÖV-Angebot aus, 

Verfügbarkeit von Verkehrsmitteln 
geplant

avF als Tür-zu-Tür-Lösung nur, 
wo aktive Mobilität an ihre 

Grenzen stößt; große Auswahl 
unterschiedlicher Anbieter integriert

Vertikale 
Integration

Integration aller Services,  
„Premium-Konten“ (Level 4)

Integration von Policy-Zielen  
(Level 4)

Integration variiert  
(Level 2–3)
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GOVERNANCE

MARKT- 
GETRIEBEN

POLITIK- 
GETRIEBEN

ZIVILGESELLSCHAFTLICH  
GETRIEBEN

ECONOMY

Preisliche 
Maßnahmen, 
Fiskalpolitik

• Mobility-Pricing • moderates Mobility-Pricing

• Steuern auf av-Pkw

• Lizenzen bzw. 
Versorgungsverträge

• Mobility-Pricing

ENFORCEMENT

Rechtliche 
Maßnahmen, 

Ordnungspolitik

• Fokus auf Sicherheitsstandards 

• Versicherungspflichten

• Fahrverbote für av-Pkw, 
Beschränkung von Leerfahrten

• restriktive Bodenpolitik

• Fahrverbote in Abhängigkeit 
von „straßenräumlicher 
Verträglichkeit“

EDUCATION

Kommunikative 
Maßnahmen, 
Information

• Werbung • Nudging 
(Verhaltensbeeinflussung) • Kompetenzbildung

ENGINEERING

Planerische 
Maßnahmen,  

Infrastrukturbau  
und -betrieb

• Anpassung der 
Straßeninfrastruktur an  
av-Tauglichkeit

• Ausbau des ÖV-Systems und von 
Mobilitätshubs

• Reduktion der Geschwindigkeit 
für avF und Bau von Mikrohubs

RAUM

MARKT- 
GETRIEBEN

POLITIK- 
GETRIEBEN

ZIVILGESELLSCHAFTLICH  
GETRIEBEN

VERKEHRSKNOTEN

Hierarchisches 
Konzept flach vielstufig flach

Funktionale 
Integration Konsum soziale und Bildungseinrichtungen umfassend

Zugänglichkeit semiöffentlicher Raum öffentlicher Raum öffentlicher Raum

Umfeldintegration + +++ ++

Gestaltungsqualität +++ ++ ++
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MARKT- 
GETRIEBEN

POLITIK- 
GETRIEBEN

ZIVILGESELLSCHAFTLICH 
GETRIEBEN

ÖFFENTLICHER RAUM

Straßenraumqualität polarisiert, kommerzialisiert Hierarchisierung, kontrolliert angeeignet, unterschiedliche 
Nutzungen

Trennprinzip ++ +++ +

Mischprinzip ++ + +++

EG-Nutzung räumlich konzentriert kuratiert divers

STADTREGION

Raumstruktur 
(Dichte, Zentralität, 

Erreichbarkeit)
starkes Zentrum, Suburbanisierung 
und Dezentralisierung im Umland

funktionsdurchmischte 
Siedlungskerne und polyzentrale 

Struktur in Agglomerationen

regionale, verflochtene Inseln 
(Mosaik)

Funktion der Groß- 
und Kleinstadt, 

Zentralität
Großstadt als Wirtschafts- und 

Steuerungszentrum 
regionale Integration,  

Polyzentralität
lokale Zentren,  

 Enklavenbildung

Flächen- 
management

betriebswirtschaftliches 
Flächenmanagement

Flächenmanagement durch klare 
Vorgaben der öffentlichen Hand

Flächenmanagement, geregelt über 
die Gemeinschaft
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SUBZENTRUM / 
ÖV-KNOTEN

STADTRAND PERIPHERIEINNENSTADT INNENSTADTRAND

MARKTGETRIEBEN

POLITIKGETRIEBEN ZIVILGESELLSCHAFTLICH GETRIEBEN

  
Quelle: AVENUE21

QUARTIER

Verkehrliche 
Anbindung im Gebäude Hubs an Quartiersgrenzen Mikrohubs in Quartieren

Treiber der Quartiers-
entwicklung Leuchtturmprojekte Innenentwicklung zivilgesellschaftliche  

Initiativen

Impulsgeber Reallabore, Testräume ÖV-Hubs Experimentierräume  
(z. B. MakerSpaces)

Nutzungs- 
mischung + ++ +++

Soziale Inklusion + ++ +

FLÄCHENNUTZUNGSDYNAMIK

MARKT- 
GETRIEBEN

POLITIK- 
GETRIEBEN

ZIVILGESELLSCHAFTLICH  
GETRIEBEN
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Der Mobilitätshub im marktgetriebenen Szenario funk-
tioniert als Tor ins und aus dem Quartier. An einer Haupt-
verkehrsachse gelegen, sind hier Mobilitäts- und Im-
mobilienmarkt in der Standortentwicklung vollkommen 
integriert. Firmen und BewohnerInnen des Quartiers 
können situationsabhängig auf unterschiedliche Mobili-
tätsdienstleistungen und Fahrzeugtypen zugreifen. Der 
öffentliche Raum ist privatisiert und als „shared space“ 
ausgebildet. 

Im „transit-oriented development“ des politikgetriebenen 
Szenarios ist der multimodale Hub im Zentrum des Quar-
tiers. Im Sinne eines „seamless transport“ wurde darauf 
geachtet, dass möglichst geringe Schwellen zwischen 
dem Leben im Quartier und den ÖV-Angeboten existie-
ren. Fuß- und Radverkehr erreichen so direkt die Gleise 
und Haltestellen, während private avF in einiger Distanz 
geparkt werden können.

Im zivilgesellschaftlich getriebenen Szenario sind unter-
schiedliche Mikrohubs Teil der Erdgeschossnutzung. Die 
Grenzen zwischen Straßen- und Gebäudeinnenraum sind 
fließend. Das Quartier wird ausschließlich bei geringer 
Geschwindigkeit erschlossen, die sich nach der aktuellen 
Nutzung richtet. An der Grenze des Quartiers übernimmt 
(teilweise) ein hochrangiger ÖV die Anbindung an die 
Stadtregion. 

← INTERNET OF THINGS-QUARTIER

AVV-GESTÜTZTES TRANSIT-ORIENTED DEVELOPMENT →

← AV-MIKROHUBS

 
Illustration: Alexander Diem
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Um der Frage nachzugehen, wie die im Projekt entwickel-
ten Szenarien von verschiedenen StakeholderInnen einge-
schätzt werden, wurden Fokusgruppen mit ExpertInnen  
aus unterschiedlichen Bereichen (stadtregionale Gover-
nance, Planung, Mobilitätsdienstleistungen, Technologie- 
unternehmen und Wissenschaft) organisiert. Daraus 
wurden Rückschlüsse für den weiteren Szenarienpro-
zess abgeleitet. Die Diskussion in den Fokusgruppen 
sollte darüber hinaus dazu genutzt werden, um Erfah-
rungen zu sammeln, wie die Szenarien eingesetzt wer-
den können, und um die Auswirkungen des avV in der 
breiteren Fachöffentlichkeit und darüber hinaus auch 
mit Laien zu diskutieren.

Da der Einsatz und die Anwendung von avF in der Zu-
kunft liegt, Erfahrungswissen weitgehend fehlt und der 
Forschungsgegenstand zur avM hochkomplex ist, rich-
ten sich besondere Herausforderungen an den methodo-
logischen Ansatz. Dazu wurden klassische Methoden 
der empirischen Sozialforschung und der Zukunftsfor-
schung miteinander verschränkt. Interessante Anknüp-
fungspunkte gibt es hierzu im Bereich der kritisch-uto-
pischen Aktionsforschung, der Citizen Science-Ansätze, 
der spekulativen und visuellen Soziologie sowie der 
Design Thinking-Ansätze (Levitas 2010, Robinson et al. 
2011, Husted & Tofteng 2014, BuroHappold Enginee-
ring 2016, Freudendal-Pedersen et al. 2017). Ziel war 
es, sowohl die Alltagserfahrungen von verschiedenen 
StakeholderInnen und ihre Kritik an der aktuellen Mo-
bilitätssituation als auch ihre imaginierten, mit avF ver-
bundenen Zukunftsutopien zur Erforschung der poten-
ziellen Wirkungen von avM heranzuziehen (Levitas 2010,  
S. 542).

Insgesamt wurden drei Fokusgruppen organisiert, bei 
denen jeweils ein Szenario und entsprechende Zukunfts-
bilder diskutiert wurden. Nach einer Präsentation der 
Szenarien wurden die jeweiligen potenziellen Wirkun-
gen, Chancen und Risiken erörtert. Dadurch sollten die 
Imagination der Teilnehmenden hinsichtlich der Mög-
lichkeiten der avM angeregt und darauf aufbauend die 
verschiedenen Anwendungsszenarien durchgesprochen 
werden. Abschließend wurde in der ExpertInnengruppe 
der als notwendig erachtete Handlungsbedarf identifiziert. 
Die wahrgenommenen Chancen, Risiken sowie der Hand-
lungsbedarf sind in Abb. 5.7.1 bis 5.7.3 zusammengefasst. 

Die Ergebnisse zeigen, dass aufgrund der unterschied-
lichen Interessen und Sichtweisen, aber auch wegen der 
Komplexität des Forschungsgegenstandes ein sehr viel-
fältiges Wissen und unterschiedliche Meinungen zum 
avV vorliegen. Die Szenarien können als Kommunika-
tionselemente eine Diskussion über mögliche Zukünfte 
und daran gekoppelte, notwendige Handlungen anregen. 
Im Rahmen kollaborativer Planungsprozesse können da-
mit unterschiedliche Lösungen im Bereich der Mobilität 
sowie Siedlungs- und Quartiersentwicklung im Zusam-
menhang mit avM frühzeitig präzisiert werden. Kollabo-
rative Prozesse tragen auch zum individuellen und kol-
lektiven Lernen bei, was die Entscheidungsfindung der 
lokalen StakeholderInnen flexibler machen kann (Innes &  
Booher 2010). Zudem gibt es für viele Herausforderun-
gen des avV keine universelle Lösung. Mittels einer Dis-
kussion von möglichen Szenarien mit unterschiedlichen 
sozialen Gruppen kann ein Aushandlungsprozess über 
künftige Entwicklungen transparenter gestaltet und die 
Entscheidungsfindung unterstützt werden.

5.7
EINSCHÄTZUNG DER SZENARIEN DURCH  
STAKEHOLDER/INNEN

MARKTGETRIEBEN POLITIKGETRIEBEN ZIVILGESELLSCHAFTLICH GETRIEBEN

• Die Stadt profitiert gegenüber dem 
Umland. 

• Die Konkurrenz internationaler 
AkteurInnen auf lokalen 
Mobilitätsmärkten begünstigt 
ein vielfältiges und attraktives 
Mobilitätsangebot.

• Wenn der Preisdruck zwischen 
verschiedenen Anbietern von avM steigt, 
werden die Angebote kostengünstiger.

• Von und durch avM sind interessante 
Experimente zu erwarten.

• Potenziale, um das Stadt-Land-Gefälle 
abzumildern, liegen vor allem im 
ländlichen Raum.

• Die Inklusion bestimmter sozialer 
Gruppen wird durch avM gestärkt.

• Bessere Erreichbarkeit durch avF in dünn 
besiedelten Gebieten reduziert das Stadt-
Land-Gefälle.

• Das Einbinden des vielfältigen Wissens 
von BürgerInnen in Innovationsprozesse 
fördert personalisierte Mobilitäts-
angebote. 

• Das Sharing könnte im Mobilitätsbereich 
zu einer wachstumskritischen, neuen 
Wirtschaftsweise führen.

• Selbstorganisierte Mobilität stärkt die 
Identifikation im Quartier. 

Abbildung 5.7.1: Wahrgenommene Chancen der StakeholderInnen in den drei Szenarien 
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MARKTGETRIEBEN POLITIKGETRIEBEN ZIVILGESELLSCHAFTLICH GETRIEBEN

• Wenn der Preisdruck zwischen 
verschiedenen Anbietern von avM 
steigt, wird es mittelfristig zu 
Marktbereinigungen kommen.

• Die Kommerzialisierung der Fahrzeit 
wird zu einem Treiber weiterer 
Verkehrszunahme werden.

• Ohne Steuerung ist ein großer 
Kostendruck auf die Infrastruktur 
und ein Entwicklungsdruck auf die 
Siedlungsstruktur („urban sprawl“) zu 
erwarten.

• Wenn sich die räumliche Verfügbarkeit 
von avV nach der Nachfrage richtet, 
könnten sozialräumliche Ungleichheiten 
verschärft werden.

• Eine Monopol- oder Oligopol-Stellung 
ist nicht auszuschließen, wodurch Preise 
erhöht werden.

• Es wird „neue Gewinner“ und „neue 
Verlierer“ am Mobilitätsmarkt geben.

• AvM könnte zu einer starren 
Organisation und Hierarchie auf 
politischer Ebene führen.

• AvM könnte auch nach parteipolitischen 
Motiven unterschiedlich 
instrumentalisiert werden.

• Die Ressourcen der öffentlichen Hand 
sind beschränkt und die budgetären 
Mittel könnten möglicherweise 
nicht ausreichen, um die politisch-
planerischen Ziele zu erreichen.

• Größere Sanktionen bei der Einführung 
von avF sind politisch-planerisch nur 
schwierig umzusetzen.

• Ein langfristiges Engagement von 
BürgerInnen kann nicht sichergestellt 
werden.

• Es werden Insellösungen unterschied-
licher Entwicklung entstehen, was zu 
Ungleichheiten führt, wenn weder Markt 
noch Staat ausgleichen.

• Wie wird mit der Standardisierung 
bei stark personalisierten 
Mobilitätsangeboten umgegangen? 

• Die Übertragbarkeit von 
zivilgesellschaftlich getriebenen 
Projekten könnte sich als schwierig 
erweisen.

• Zivilgesellschaftlich getriebene Projekte 
zur avM könnten langfristig eine starke 
Nähe zu Marktinteressen entwickeln.

• Der Druck auf die Siedlungsstruktur 
(„urban sprawl“) könnte mit schwacher 
übergeordneter und strategischer 
Planung steigen.

Abbildung 5.7.2: Wahrgenommene Risiken der StakeholderInnen in den drei Szenarien 

MARKTGETRIEBEN POLITIKGETRIEBEN ZIVILGESELLSCHAFTLICH GETRIEBEN

• Staatliche Regulationen sollten 
nichtnachhaltige Markteffekte 
ausgleichen. 

• Der Wettbewerb der Städte um 
Testgebiete für avF könnte dazu 
führen, dass in diesem Zug die 
Sicherheitsstandards gesenkt werden; 
das sollte durch entsprechende staatliche 
Regeln verhindert werden.

• Linienkonzessionen könnten zur 
Sicherung des Betriebs der Linie auch 
mit avF eingeführt werden.

• Die privaten Anbieter des ÖV müssen 
Leistungsverträge mit der öffentlichen 
Hand schließen.

• Ein Regelsystem, mit dem die 
Verkehrssteuerung des avV und 
die Lizenzierungen für ÖV und 
Lieferdienste gesteuert werden, müsste 
mit vielen StakeholderInnen entworfen 
werden.

• Spezifische Angebote sollten gefördert 
werden: Mikro-ÖV-Systeme, Anruf-
Sammeltaxi, Car-Sharing

• Die Mobilitätsangebote sollten über eine 
von der Stadt koordinierte Plattform 
organisiert werden.

• AvF-gerechte „mobility points“ müssen 
gezielt geplant werden, um Übergänge 
zur Mikromobilität und aktiven Mobilität 
zu schaffen.

• Um die zusätzliche Zersiedelung 
durch die avM zu vermeiden, sind 
starke bodenpolitische Instrumente 
erforderlich.

• In weniger gut erschlossenen Gebieten 
ist seitens der öffentlichen Hand ein 
adäquates Mobilitätsangebot unter 
Nutzung des avV zu gewährleisten.

• Um die Einführung von avF angemessen 
zu steuern, sollte zwar frühzeitig 
gehandelt, aber dennoch eine langfristige 
Perspektive eingenommen werden.

• Die Handlungsmöglichkeiten der Stadt 
bestehen vor allem im Bereitstellen und 
Betreiben von Infrastrukturen.

• Das Regelsystem für die Verkehrs-
steuerung bzw. die Lizenzierung ist 
von der Politik und der planenden 
Verwaltung zu erstellen.

• Die Informationen zur Auswirkung von 
avV müsste möglichst verständlich an 
die Gemeinden herangetragen werden. 

• In weniger gut erschlossenen Gebieten 
ist seitens der öffentlichen Hand ein 
adäquates Mobilitätsangebot unter 
Nutzung von avF zu gewährleisten.

• Eine angemessene Beteiligung bei der 
Umsetzung von Projekten zur avM 
fehlt bislang und sollte von der Stadt 
ermöglicht und gefördert werden.

• Bildungsinitiativen und Anreizsysteme 
sollten zur Transformation des heutigen 
Verkehrsverhaltens genutzt werden.

• Es sollten Experimentierräume für 
Bottom-up-Initiativen geschaffen 
werden.

Abbildung 5.7.3: Handlungsbedarf nach Meinung der StakeholderInnen in Bezug auf die drei Szenarien 
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In diesem Abschnitt werden die drei Szenarien hin-
sichtlich der Auswirkungen des automatisierten und 
vernetzten Verkehrs im SAE-Level 4 auf die Erreich-
barkeit, die Standortwahl und das Rückgewinnen von 
Parkplatzflächen in verschiedenen räumlichen Maß-
stabsebenen vertieft und ausgewertet. Dies ist als An-
stoß dafür gedacht, die Stadt- und Mobilitätsplanung 
darin zu unterstützen, sich auf die Herausforderungen 
einzustellen, die während des Langen Level 4 in Bezug 
auf Steuerung und Planung in der Stadtregion entste-
hen werden. Ein solcher praxisrelevanter Zugang ist 
bis dato ausständig. 

Die Stärke der hier vorgestellten normativ-narrativen 
Szenarien besteht darin, dass unterschiedliche denkba-
re Entwicklungen und Zustände dargestellt, transparent 
gemacht und konkretisiert werden, um letztlich den 
Handlungsbedarf auf dem Weg zu einer wünschens-
werten Zukunft zu verdeutlichen. Folgt man den Prä-
ambeln der Strategien zur stadtregionalen Entwicklung 
in Europa, dann besteht das Ziel darin, lebenswerte, 
kompakte und funktionsgemischte Städte zu gestalten, 
die sich durch hochqualitative öffentliche Räume aus-
zeichnen und in denen der avV auf verträgliche Weise 

integriert wird. Weil die Integration auf unterschiedli-
chen Ebenen wirksam wird, wird nachfolgend in Wir-
kungen für den öffentlichen Raum, das Quartier und 
die Stadtregion unterschieden.

5.8.1 ÖFFENTLICHER RAUM

Die Straßenräume innerhalb des marktgetriebenen 
Szenarios sind zum einen für einen effizienten Ver-
kehrsfluss und zum anderen für eine optimale wirt-
schaftliche Nutzung ausgelegt. Dies führt zu einer 
Polarisierung öffentlicher Räume: Eine hohe Aufent-
haltsqualität steigert den Wert angrenzender Immobi-
lien und unterstützt eine Gentrifizierung (s. in Abb. 5.8.1 
links unten), während in den effizient gestalteten Ver-
kehrsadern eine hohe Belastung für die AnrainerInnen  
und eine stark eingeschränkte Aufenthaltsqualität ent-
steht (s. in Abb. 5.8.1 rechts unten).

Die notwendige Finanzierung der Umbauten und der 
benötigten neuen digitalen Infrastruktur wird im Rah-
men von Public-Private Partnerships (PPPs) entwickelt. 
Die EigentümerInnen umliegender Gebäude beteiligen 

5.8
VERTIEFENDE BETRACHTUNG  
RÄUMLICHER DYNAMIKEN DES LANGEN LEVEL 4

Abbildung 5.8.1: Straßenräume im marktgetriebenen Szenario 

 
Quelle: AVENUE21



5. SZENARIEN 137

sich in Form von abgewandelten „business improve-
ment districts“ (bid), um die Sicherheit, Sauberkeit 
und Kontrolle zu gewährleisten und „shared spaces“ 
in Wohn- und Büroquartieren einzurichten, in denen 
avF bei geringen Geschwindigkeiten die letzte Meile 
übernehmen. Pick-up- und Drop-off-Flächen für auto-
matisiertes Car-Sharing befinden sich teilweise in den 
Gebäuden – in umgenutzten Tiefgaragen, in ehemals 
leerstehenden Ladenlokalen oder als neu geschaffene 
Mobility Points, wo zwischen unterschiedlichen auto-
matisierten Fahrzeugtypen und neuen urbanen Mobili-
tätsangeboten (E-Scooter) gewählt werden kann. 

Die verkehrlichen Belastungen konzentrieren sich ent-
lang jener Trassen, die für den Einsatz von avF bei 
relativ hohen Geschwindigkeiten ausgelegt wurden. 
Hier werden die Fahrzeuge auf separaten Fahrstreifen 
geführt, um die Fahraufgabe für die avF zu vereinfa-
chen. Diese Trassen bilden ein eigenes Netz innerhalb 
der bestehenden Straßeninfrastruktur und reichen von 
den Autobahnen ausgehend in die Stadt hinein. Die 
Trennwirkung entlang dieser Achsen ist durch die ge-
ringen Abstände zwischen automatisierten Fahrzeugen 
und den eingeschränkten Möglichkeiten der Querung 
enorm hoch.

Innerhalb des politikgetriebenen Szenarios wird das 
Ziel verfolgt, das öffentliche Verkehrsnetz durch den 
avV zu ergänzen und die Qualität öffentlicher Räu-
me zu verbessern. Das bedeutet auch, dass jene Stra-
ßen bzw. Zonen für die Benutzung durch avF gesperrt 
werden, in denen ihr Einsatz der Aufenthaltsqualität 

schaden würde. Um öffentlichen Raum rückzugewin-
nen, wird der ÖV attraktiver gemacht, indem Mobili-
tätsplattformen und -Apps von den Städten eingerich-
tet werden. Aufgrund eines verringerten Pkw-Verkehrs 
können ehemalige Parkplatzflächen zugunsten von 
Radwegen oder Aufenthaltsräumen umgenutzt werden. 
Automatisierte und vernetzte Fahrzeuge bzw. deren 
Einsatz ist auch im politikgetriebenen Szenario in Stra-
ßen dichter urbaner Lagen nur mit Abstrichen möglich: 
Hier sind Abstandsflächen und Barrieren notwendig, 
welche die Nutzung beeinträchtigen werden (s. Abb. 
5.8.2). 

Der öffentliche Raum innerhalb des zivilgesellschaft-
lich getriebenen Szenarios wandelt sich mit seiner Nut-
zung. Die Geschwindigkeiten wurden erheblich ge-
senkt. Die rückgewonnenen Flächen, die vor allem an 
ehemals autoaffinen Standorten beachtlich sind, wer-
den für Funktionen verwendet, für die aktueller Flä-
chenbedarf besteht. Automatisierte Mobilitätsdienst-
leistungen verbinden und vernetzen produktive Flächen 
des öffentlichen Raums und in den Erdgeschosszonen. 
Die Heterogenität des Straßenraums, das Nebeneinan-
der unterschiedlicher Funktionen und Fahrzeuge hat 
allerdings auch negative Folgen für die Verkehrssicher-
heit. In den meisten Fällen hat die Reduktion der Ge-
schwindigkeit zu einer radikalen Transformation des 
Straßenraums beigetragen und die Strategien aktueller 
Verkehrsplanungen in Städten unterstützt, vermehrt 
Tempo-20- und Tempo-30-Zonen einzurichten resp. 
Innenstädte auto frei zu machen (s. Abb. 5.8.3).

Abbildung 5.8.2: Innenstädtische Straße des politikgetriebenen  
Szenarios 

 
Quelle: AVENUE21

Abbildung 5.8.3: Straße in Stadtrandlage im zivilgesellschaft- 
lich getriebenen Szenario 

 
Quelle: AVENUE21
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ZWISCHENFAZIT UND GEMEINSAMKEITEN

Grundlegender Widerspruch: öffentliche Räume hoher 
Aufenthaltsqualität und avM bei höheren Geschwin-
digkeiten
In allen Szenarien zeigt sich ein Widerspruch zwischen 
belebten öffentlichen Räumen (mit unterschiedlichen 
Verkehrsteilnehmenden und Nutzungen im Erdge-
schoss) und avF bei höheren Geschwindigkeiten. Hö-
here Geschwindigkeiten und größere Einsatzgebiete 
können in Städten durch infrastrukturelle Maßnahmen 
zwar ermöglicht werden, doch das immer zulasten be-
stehender Qualitäten im Straßenraum.

Rückgewinnung des öffentlichen Raums nur durch be-
gleitende Maßnahmen zur Verkehrsvermeidung 
Im Szenario-Writing wurde deutlich, dass während der 
Übergangszeit Parkplatzflächen im Straßenraum nicht 
allein durch avF im erhofften Umfang obsolet werden. 
Es bedarf vor allem Verhaltensänderungen, eines brei-
ten Sharing-Angebots, einer höheren Qualität des ÖV 
und Infra- sowie Raumstrukturen zur Unterstützung 
aktiver Mobilität. In allen Szenarien sind zusätzliche 
planerische bzw. steuernde Maßnahmen nötig, um die 
Ziele der Verkehrswende mit der Nutzung von avF zu 
vereinbaren. 

5.8.2 QUARTIER

Die Vorreiterquartiere innerhalb des marktgetriebenen 
Szenarios orientieren sich global. Sie entsprechen den 
Vorstellungen einer hochmobilen Klientel, die Standorte 
international vergleicht und auswählt. In IoT-Quartieren 
werden in digitale Ökosysteme eingebettete automati-
sierte Mobilitätsangebote zu einem wesentlichen Be-
standteil des digitalisierten Alltags. Dies führt dazu, 
dass spezifische Lagen an den Stadträndern in der Nähe 
von Autobahnen präferiert werden, weil hier Quartiers-
entwicklungen möglich sind, in denen avF uneinge-
schränkt fahren können. Von diesen Standorten aus ist 
das transnationale Verkehrsnetz, das im Personen- und 
Güterverkehr genutzt wird, gut erreichbar. In diesen 
IoT-Quartieren profitieren der Handel, die BewohnerIn-
nen und auch die Berufstätigen, während weniger gut 
erreichbare Quartiere und Stadtteile ökonomisch stag-
nieren oder zurückfallen.

Innerhalb des politikgetriebenen Szenarios treiben 
Politik und Planung die Quartiersentwicklung mit ge-
zielter Infrastrukturentwicklung voran. Dies beginnt 
mit einer nahmobilen Erreichbarkeitsplanung, schließt 
nicht nur verschiedene Fahrzeuge und Verkehrsnetze 
ein, sondern beinhaltet auch die gezielte Standortent-
wicklung im Nahbereich von Verkehrsknoten (Schulen, 
Kindergärten, Ämter, Gewerbeflächen etc.). Das Ziel 
sind dichte, funktionsdurchmischte Quartiere. Der avV 
wird vor allem in innerstädtischen Lagen eher restriktiv 
behandelt und in Ergänzung zum ÖV im Kontext eines 

ausgeweiteten Sharings entwickelt. Der hochrangige 
ÖV wird weiter gebündelt und entlang von Linien ge-
führt. Automatisierte und vernetzte Shuttles und Ride- 
Sharing-Dienste werden ergänzend eingesetzt und folgen  
keinem fixen Liniennetz, um bisherige Versorgungslü-
cken des ÖV zu schließen. 

Bei der Quartiersentwicklung innerhalb des zivilgesell-
schaftlich getriebenen Szenarios wird auf die Eigenini-
tiative der BewohnerInnen vor Ort gesetzt. Dazu werden 
Räume des Austauschs geschaffen, in denen das vor-
handene Alltagswissen zu Problemen und Bedürfnis-
sen formuliert wird und in die Gestaltung der Mobilität 
und der räumlichen Entwicklung einfließen kann. Die 
Grenzen zwischen innen und außen, zwischen Grün- 
und Straßenraum sind fließend. Durch die partizipative 
Entwicklung von Quartieren wird die Identifikation mit 
dem Ort verbessert. Das schließt jedoch nicht aus, dass 
sich unter bestimmten Konstellationen auch Partikular-
interessen bei der Neuausrichtung des Verkehrs oder der 
Gestaltung öffentlicher Räume im Quartier durchsetzen.

ZWISCHENFAZIT UND GEMEINSAMKEITEN 

In den Quartieren entwickeln sich Level-4-Inseln, d. h. 
urbane Teilräume mit einem für den Einsatz von avF 
geeigneten Straßennetz (s. Abb. 5.8.4). Sie entstehen in 
allen Szenarien bewusst geplant, technologisch bedingt 
oder von lokalen Interessen initiiert. Auf dieses Phäno-
men wurde an anderer Stelle bereits verwiesen (Euro-
pean Commsission 2017, S. 96). 

Im marktgetriebenen Szenario sind solche „Exklaven“ 
das Ergebnis eingeschränkter technologischer Möglich-
keiten und gezielter hochtauglich geplanter Quartiere. 
Damit werden insbesondere Lagen an Autobahnen zu 
Treibern und zu Verkehrsknoten in einem privatisierten, 
transnationalen Netzwerk. Mit dem politikgetriebenen 
Szenario wird die Möglichkeit verdeutlicht, dass es 
planerisch zielführend sein kann, Zonen mit Zufahrts-
beschränkungen und Fahrverboten für avF auszuweisen, 
wenn die Aufenthaltsqualität in den öffentlichen Quar-
tiersräumen unter dem Einsatz von avF leiden würde. 
Ob politisch-planerisch gesteuert oder technologisch 
bedingt: Unter der Annahme eines Langen Level 4 ist 
mit Brüchen im Verkehrssystem und dem städtischen 
Gefüge zu rechnen, die auf der Quartiersebene zu neuen 
Herausforderungen führen. Daraus folgt:

Hohe avV-Erreichbarkeit wird zu einem wichtigen Kri-
terium der Standortwahl für Unternehmen 
Es ist denkbar, dass z. B. der stationäre Handel, aber 
auch Büros und Produktionsstandorte dort profitieren, 
wo automatisiert beliefert und betrieben werden kann, 
während dort, wo das nicht gegeben ist, die Lagen zu-
rückfallen werden. Das würde zusätzliche Nachteile und 
erhöhten Handlungsdruck für innenstadtnahe Lagen wie 
Einkaufsstraßen und Quartierszentren bedeuten.
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Risiko für die Verkehrssicherheit
Die Fahraufgaben müssten im MIV an den Grenzen dieser 
Inseln vom technischen System auf die Fahrenden über-
tragen werden, was ein beträchtliches Sicherheitsrisiko 
darstellen könnte (Hellåker et al. 2019). Diese Schnittstel-
len müssen technologisch überwacht und eine ordnungs-
gemäße Übergabe sichergestellt werden (z. B. durch Geo-
fencing oder durch das automatisierte Fahrsystem; Stark 
et al. 2019). Außerdem müssten andere Verkehrsteilneh-
mende über den aktuellen Modus der Fahrzeuge infor-
miert sein und ihr Verhalten entsprechend anpassen.

Quartiersentwicklung um Mobilitätsknoten 
In den vorgestellten Szenarien wurden unterschiedlich 
denkbare Typologien von Mobilitätshubs (s. Abb. 5.8.5, 
5.8.6) und deren Einbindung in Quartiere thematisiert. 
Innerhalb der markt- und politikgetriebenen Szenarien 
werden Möglichkeiten gezielter Standortentwicklung 
um die neuen Mobilitätsknoten aufgezeigt. Innerhalb des 
marktgetriebenen Szenarios ergeben sich – wie oben ge-

zeigt – insbesondere neue Mobilitätsknoten in Stadtrand-
lage, die als Schnittstelle zwischen Autobahnnetz und 
Stadtregion fungieren (s. Abb. 5.8.5 links). Innerhalb des 
politikgetriebenen Szenarios wird das Konzept des „tran-
sit-oriented developments“ mit den Mitteln des avV wei-
terentwickelt (s. Abb. 5.8.5 Mitte). Innerhalb des zivilge-
sellschaftlich getriebenen Szenarios werden nahräumlich 
integrierte Mikrohubs thematisiert (s. Abb. 5.8.5 rechts). 

Die in den Szenarien vorgestellten Typologien mög-
licher avV-Mobilitätsknoten wurden in Fortschreibung 
bestehender Quartiersentwicklungen um Verkehrsknoten 
entwickelt (s. Abb. 5.8.6). Das Quartier um den Verkehrs-
knoten innerhalb des marktgetriebenen Szenarios funk-
tioniert wie ein Kopfbahnhof eines ansonsten monomo-
dalen avF-gestützten transnationalen Verkehrssystems. 
Die politik- und zivilgesellschaftlich getriebenen Szena-
rien zeigen unterschiedliche Möglichkeiten (und Maßstä-
be) der Integration eines multimodalen Verkehrs systems 
auf der Quartiersebene.

Abbildung 5.8.4: Quartierstypologien – avV-taugliche und -untaugliche Insel 
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Beispiel Landstraßer Hauptstraße in Wien: 

Die Struktur der Einkaufsstraße am Innenstadtrand 
(heterogene Erdgeschossnutzung, komplexer  
Straßenraum u. a.) erschwert den Einsatz von avF. 

  
Beispiel Wien-Ottakring: 

In innerstädtischen Produktionsflächen und Stadterneuerungs-
projekten der 1970er Jahre ist der Einsatz von avF in Teilräumen 
leichter möglich als im umgebenden Gründerzeitviertel.

 
Quelle: AVENUE21

 UNTAUGLICHE INSEL FÜR AVV  TAUGLICHE INSEL FÜR AVV
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5.8.3 STADTREGION

Unter einem politisch-planerischen Laissez-faire, wie 
es im marktgetriebenen Szenario dargestellt wurde, 
kommt es zu einer rasanten Zersiedelung, die sich ent-
lang von Autobahnen ausbreitet. Hier lassen sich die 
Vorteile von avF auf der langen Strecke nutzen (kurz- 
bis mittelfristig: Sicherheit, Effizienz, anderweitige 
Nutzung der Fahrzeit, Komfort; langfristig: Wahl von 
Betriebs- und Wohnstandorten). In der Standortent-
wicklung werden der Mobilitäts- und Immobilien-
markt gezielt kombiniert. Unterschiedliche Nutzungen  

(Logistik, Produktion, Wohnen, Büro und Handel) bil-
den Cluster in Lagen, die am besten ihren verkehrlichen 
Anforderungen entsprechen. Wohn-, Gewerbe- oder 
Industrieparks profitieren von geringeren Grundstücks-
preisen im Umland. Lagen schlechter av-Erreichbar-
keit (vor allem die Stadtkerne) werden funktional aus-
gehöhlt und verlieren weitestgehend ihre Bedeutung 
als Zentrum. Teilweise werden im innerstädtischen 
Bereich automatisiert befahrbare Trassen durchgesetzt, 
die z. B. vor allem Einkaufsstraßen erschließen (s. Abb. 
5.8.5, 5.8.7).
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Abbildung 5.8.6: Quartiersentwicklung um Mobilitätsknoten und historische Vorbilder 

Quelle: AVENUE21 nach Bertolini et al. (2012, S. 37)

Abbildung 5.8.5: Quartierstypologien avV-gestützter Quartiersentwicklung 
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Eine restriktive Bodenpolitik verhindert die Zersiede-
lung innerhalb des politikgetriebenen Szenarios. Um in 
einer wachsenden Stadtregion steigenden Immobilien-
preisen entgegenzuwirken, werden gezielt Quartiere 
um Mobilitätsknoten entwickelt, die von scharfen Sied-
lungsgrenzen gefasst werden. Um Verschiebungen von 
Standortqualitäten zugunsten von Lagen entlang von 
Autobahnen entgegenzuwirken, wird die Verkehrsver-
lagerung auf den (teilweise automatisierten) ÖV forciert 
und ein stadtregionales Logistiknetz zur Stärkung des 
stationären Einzelhandels entwickelt. Neben dem Schie-
nennetz, das seine wesentliche Rolle im Verkehrssystem 
behält, werden Möglichkeiten des automatisierten ÖV 
auf der Autobahn (durch Bus Rapid Transit – BRT) ge-
nutzt. Die wichtigste Aufgabe erfüllt der avV in der Ver-
sorgung verbauter Flächen geringer und mittlerer Dichte 
in Achsenzwischenräumen, die auf diese Weise besser 
in das ÖV-Netz integriert werden können (s. Abb. 5.8.7).

Im zivilgesellschaftlich getriebenen Szenario wird ein 
grundlegender struktureller Wandel vor allem ab dem 
Innenstadtrand thematisiert. Ein engmaschiges Netz 
unterschiedlicher Sharing-Angebote überspannt die 
Stadtregion. Im Nahverkehr hat der ÖV gegenüber der 
aktiven Mobilität an Bedeutung verloren, in der Er-
schließung der Region spielt der ÖV weiter eine wichti-
ge Rolle. Verbaute Gebiete geringer und mittlerer Dichte 
werden umgenutzt und freie Flächen produktiv gemacht. 
Siedlungs- und Verwaltungsgrenzen sind fast vollstän-
dig aufgehoben. Um Wege weitgehend zu vermeiden, 
werden Güter in der Region produziert, die Auslastung 
vorhandener Ressourcen durch Sharing gesteigert und 
in Form eines kombinierten Personen- und Warentrans-
ports in automatisierten Shuttles transportiert. Lokaler 
Bezug und eine starke Community-Orientierung unter-
stützen dezentrale Strukturen unterschiedlicher Dichte. 
Mikrohubs werden zu kleinteiligen Kristallisations-
punkten der urbanen Transformation. Die Zentren wer-
den in ihrer Funktion stark von bisweilen partikularen 
Gruppeninteressen bestimmt (s. Abb. 5.8.7).

ZWISCHENFAZIT UND GEMEINSAMKEITEN 

Neugestaltung des regionalen und überregionalen  
Verkehrs
Der regionale und überregionale Verkehr verändert sich 
durch das Zusammenspiel traditioneller und technolo-
gisch aufgerüsteter Fahrzeuge erheblich:

  Auf Autobahnen wird es als Erstes notwendig, 
den gering und hochautomatisierten Verkehr zu 
koordinieren (SAE-Level 2, 3 und 4). 

  Heutige regionale und überregionale ÖV-An-
gebote (Bus, Bahn) stehen vor der Herausfor-
derung, ihr Alleinstellungsmerkmal (die Beför-
derung von Personen) zu verlieren, steigendem 
Kostendruck zu begegnen und angesichts 

Abbildung 5.8.7: Ausgestaltung des Verkehrsnetzes und der 
Siedlungsentwicklung aufgrund der unterschiedlichen  
Annahmen in den Szenarien 
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Quelle: AVENUE21
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komfortabler, personalisierter Mobilitätsdienst-
leistungen zu bestehen (s. Abb. 5.8.8). 

  Beim Ausbau eines automatisierten Shuttlever-
kehrs in den Achsenzwischenräumen ist darauf 
zu achten, dass die Zersiedelung der Achsen-
zwischenräume nicht gefördert wird.

  Die globale Orientierung in den markt- und zi-
vilgesellschaftlich getriebenen Szenarien zeigt, 
dass auf Mobilitätsplattformen Verbundeffekte 
(Bündeln mehrerer Verkehrsdienstleistungen) 
durch Skaleneffekte (Übertragen des Angebots 
auf andere Stadtregionen bzw. gemeinsames 
Entwickeln) gesteigert werden können. Dies 
wird etwa am Beispiel der Angebotspalette von 
Uber und Open-Source-Projekten wie comma.ai 
deutlich. 

   Eher regional orientierte Mobilitätsdienstleister 
bzw. Mobilitätsplattformen, wie im politik-
getriebenen Szenario beschrieben, sind davon 
abhängig, dass Dichtevorteile durch eine große 
Nachfrage in der Region erhalten bleiben.

Fortschreiten der Zersiedelung als erster räumlicher 
Effekt
Ohne engagiertes politisch-planerisches Handeln ist 
eine zunehmende Zersiedelung schon zu einem sehr 
frühen Zeitpunkt durch den avV wahrscheinlich. Hier 
ist ein hohes Maß an Kooperation zwischen den Ge-
bietskörperschaften einer Stadtregion erforderlich, um 
den sich abzeichnenden steigenden Flächenverbrauch 
einzudämmen (Getzner & Kadi 2019). Auf diese He-
rausforderung zu reagieren, wird nur möglich sein, 
wenn die planerischen Rahmen und die Steuer- und 
Anreizpolitik grundlegend verändert, neue Koalitionen 

Abbildung 5.8.8: Verfügbarkeit und Eignung automatisierter und nichtautomatisierter Mobilitätsformen 
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in der Siedlungs- und Verkehrsplanung etabliert wer-
den und damit eine integrierte regionale Planung mög-
lich wird (ÖROK 2015).

Stärken des avV in autoaffinen Lagen
In Gebieten mit geringer und mittlerer baulichen 
Dichte kann das größte Potenzial durch avV nutzbar 
gemacht und ein starker Beitrag zur Verkehrswende 
geleistet werden. Bei der kontrollierten Integration in 
das bestehende ÖV-Angebot wird die Versorgung der 
Fläche möglich, für neue Mobilitätsknoten entsteht zu-
nehmend Raumbedarf. Die dazu notwendigen Flächen 

sind dort eher als in den dicht bebauten Innenstädten 
vorhanden (s. Kap. 4.2). Sowohl im Rahmen des poli-
tik- als auch des zivilgesellschaftlich getriebenen Sze-
narios werden Aspekte angedeutet, wie eine Verkehrs-
wende gerade in diesen Siedlungsstrukturen unterstützt 
werden könnte: durch die kontrollierte Integration in 
das und in den Ausbau des bestehenden ÖV-Netzes 
mittels avF sowie durch Nachverdichtung, Funktions-
anreicherung und das Aufbrechen großer Einheiten, 
um eine „Region der kurzen Wege“ zu schaffen, die 
mittels avV bei geringen Geschwindigkeiten versorgt 
und erschlossen wird.

Abbildung 5.8.9: Bedienprinzipien der av-Erschließung 
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Level-4-Lücke
Auf den grundlegenden Widerspruch zwischen öffent-
lichen Räumen hoher Aufenthaltsqualität und einem 
automatisierten Verkehr bei höheren Geschwindigkei-
ten wurde bereits oben hingewiesen. In Abbildung 5.8.8 
wird deutlich, dass in europäischen Städten meist ein re-
lativ gut ausgebautes ÖV-Netz besteht. Es zeigt sich die 
Möglichkeit, einen eigenständigen Weg in europäischen 
Städten zu realisieren, in der Multimodalität von wach-
sender Bedeutung sein könnte.

Planungsaufgabe: verschiedene Bedienprinzipien der 
av-Erschließung
Im Szenario-Writing wurden unterschiedliche Erschlie-
ßungstypologien des avV den jeweiligen Szenarien zu-
geordnet, mit denen die Gestaltungsmöglichkeiten der 
stadtregionalen Mobilitätsplanung deutlich gemacht 
wurden. Im marktgetriebenen Szenario sind nah- und 
großräumige Erschließung über Autobahnen direkt mit-
einander verbunden (s. Abb. 5.8.9.a). Es wird davon 
ausgegangen, dass diese Erschließungsform die indi-
viduellen Mobilitätsformen begünstigt. Innerhalb des 
politikgetriebenen Szenarios kann ein strategisch ge-
plantes multimodales av-ÖV-System entwickelt werden, 
in dem gezielt Sektoren und Korridore erschlossen und 
in ein hierarchisches System eingegliedert werden (s. 
Abb. 5.8.9.b und c). Im zivilgesellschaftlich getriebenen 
Szenario wird die Vermaschung von automatisierten 
und nichtautomatisierten Verkehrsnetzen thematisiert 
(s. Abb. 5.8.9.d).
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