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Vorwort

Liebe Leserinnen und Leser,

der Verkehr bringt in unseren Stédten eine Men-
ge Probleme mit sich: Luftschadstoffe belasten
Umwelt und Gesundheit der Menschen, bei Ver-
kehrsunfallen werden jahrlich viele Menschen ge-
totet und verletzt, Ldrm und Staus auf den StraBen
stressen Anwohner und Pendler, CO2-Emissionen
wirken sich negativ auf das Klima aus.

Angesichts der Herausforderungen kommt es da-
rauf an, bessere Mobilitdtsangebote zu schaffen
und negative Auswirkungen des Verkehrs zu ver-
ringern. Es sind MaRBnahmen gefragt, die den Um-
stieg auf den offentlichen Nahverkehr erleichtern,
starker die Belange von Radfahrern und FuBgén-
gern beriicksichtigen und die Verkehrsmittel ins-
gesamt besser miteinander verkniipfen. Ziel ist es,
den Autoverkehr insgesamt zu reduzieren. Inwie-
weitfordern dabeitechnologische Errungenschaf-
ten, Gesetzgebung, aber auch Veranderungen im
Mobilitatsverhalten die Verkehrswende?

Die vorliegende Studie blickt in die Zukunft: An-
hand pointierter Darstellungen von Stadtfiktionen
zeigt sie, was uns kiinftig erwartet, aber auch, was
wohl Utopie bleibt. Die Stadtfiktionen schildern un-
terschiedliche gesellschaftliche Modelle und Ent-
wicklungsmdglichkeiten des Stadtverkehrs.

Automatisierung und Vernetzung, Elektrifizierung
und Virtualisierung sind Trends, die verstarkt in
den entwickelten Zukunftsbildern auftauchen.
Diese thematisieren auch die gemeinschaftli-
che Nutzung und die Kombination unterschied-
licher Mobilitdtsdienste, Modelle fiir die Verzah-
nung von Giiter- und Personenverkehr sowie Car-
und Ridesharing.

Deutlich wird, dass sowohl Regularien geschaf-
fen und genutzt werden als auch gesellschaftliche
Normen und Praktiken verandert werden miissen,
um den Stadtverkehr nachhaltig im Sinne &kologi-
scher, 6konomischer und gesellschaftlicher An-
forderungen zu gestalten. Denn eines ist gewiss:
Technologische Entwicklungen wie das autonome
Fahren allein werden den Verkehr auf stadtischen
StralRen nicht reduzieren, wenn sich das Mobili-
tatsverhalten nicht verdndert.

Ich wiinsche Ihnen einen inspirierenden Blick in
die Zukunft.

E@LU{V /éf/ouéfaam/

Dr. Robert Kaltenbrunner

Stellvertretender Leiter des Bundesinstituts fiir
Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR)
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Zum Stadtverkehr von iibermorgen: Ein- und
Ausblicke in die Zukunft der urbanen Mobilitét

Eva Schweitzer

Der Stadtverkehr hat sich in den letzten zehn Jah-
ren gewandelt: Lange standen singuldre Verkehrs-
tradger nebeneinander und die Mobilitdtsangebote
waren wenig bis gar nicht miteinander verkniipft.
So gab es den motorisierten Individualverkehr
(MIV), den offentlichen Personennahverkehr
(OPNV) sowie FuB- und Radverkehr. Aktuell ge-
winnt die Verkniipfung der verschiedenen Ver-
kehrstragerimmer mehr an Bedeutung. Inter- und
intramodale Systeme werden entwickelt und ein-
gesetzt, neue Technologien erprobt und implemen-
tiert, reale und virtuelle Rdume sowie Arbeits- und
Lebenswelten zunehmend miteinander vernetzt.
Car- und Bikesharing-Angebote nehmen ebenso
zu wie free-floating Systeme. Neue Informations-
und Kommunikationstechnologien optimieren, ver-
netzen und automatisieren die Verkehrssysteme.
Raumlich zeigt sich dies auch an der Zunahme von
Mobilitdtsstationen, die einen Wechsel zwischen
verschiedenen Verkehrstragern erleichtern sollen.

Welche Effekte diese Trends auf Stadtraum und
Stadtgestalt, auf zukiinftige Lenkung und Steue-
rung der Mobilitat sowie auf die Zivilgesellschaft
haben werden, bleibt ungewiss. Eine groBe Her-
ausforderung fiir die Stadte wird es daher sein,
die Mobilitditsangebote im Sinne einer 6kologi-
schen, dkonomischen und sozialen Entwicklung
des Stadtverkehrs nachhaltig zu optimieren.

Ziel dieser Studie war es, Entwicklungsmaglich-
keiten und -impulse neu zu entdecken, zu struk-
turieren und so ein Bild der zukiinftigen urbanen
Mobilitat, ihrer Raumstrukturen sowie ihrer Gover-
nance zu gewinnen. Durch den Blick in die Zu-
kunft kénnen Potenziale und Risiken identifiziert
und Handlungsoptionen dargestellt werden. Dazu
wurden in der Studie unterschiedliche Stadtfiktio-
nen entwickelt und durch Zuspitzung ins Extreme
gesteigert. Sie sollen zur Diskussion und durch-
aus auch zum Widerspruch anregen. Entstanden
sind konstruierte, hypothetische Zukunftshilder als
Gedankenexperimente: Sie reichen von einer Wei-
terentwicklung des bestehenden Systems bis zur
Implementierung eines neuen modular aufgebau-
ten Gesamtsystems; von einer stark verdichteten,
diversifizierten Mobilitdtslandschaft und der Idee
einer gemeinschaftlich genutzten Slow Mobility
bis zur Auflésung der aktuell bestehenden physi-
schen Mobilitdt im virtuellen Raum.

Zunéchst beschreibt ein Realtyp den aktuellen
Status der urbanen Mobilitdt anhand einer pro-
totypischen deutschen GroRstadt. In dieser Stadt
hat eine Verkehrswende nur in Ansétzen stattge-
funden. Der stddtische Raum ist durch das mit Ver-
brennungsmotoren betriebene Automobil gepragt
und orientiert sich an dem Leitbild der autogerech-
ten Stadt. Die Stadtverwaltung steuert und gestal-
tetiiber die Verkehrsplanung—iiber die Wegenetze
des MIV und OPNV — einen GroRteil der Mobilitt.
Die stadtischen Verkehrsbetriebe der groBen Stad-
te bieten die Verkehrsdienstleistungen des 0PNV
an. In Pilotprojekten werden Kooperationen zwi-
schen privaten und 6ffentlichen Akteuren, On de-
mand Systeme und autonome Fahrdienste erprobt.

Stadtfiktion 1 (,,Weiter so”) beschreibt eine Stadt,
in der alle aktuellen Trends der Vernetzung, Auto-
matisierung, Elektrifizierung und der Einfiihrung
von Sharing Systemen fortentwickelt werden. Es
entsteht ein in 6ffentlich-privater Partnerschaft
betriebenes Planungs- und Buchungssystem zur
multi- und intermodalen Nutzung privater und 6f-
fentlicher Verkehre. Das System ist situativ, fle-
xibel und nachfragebasiert, da alle Mobilitatsan-
bieter ihr Angebot in Echtzeit auf einer zentralen
Plattform zur Verfligung stellen. Kommunen und
kommunale Unternehmen sind an der Kooperation
mafgeblich beteiligt. Die multifunktionalen Mobi-
litdtsstationen werden zu Kristallisationspunkten
der Stadtentwicklung. Hier steigen die Menschen
nicht nur von einem zum anderen Verkehrstrager
um, hier arbeiten sie, kaufen ein, tibernachten und
lassen ihre Kinder betreuen.

Stadtfiktion 2 (,Vernetzung”) beschreibt die Im-
plementierung eines neuen, modularen und ver-
netzten Verkehrs- und Infrastruktursystems, das
Individualverkehr und &ffentlichen Personennah-
verkehr miteinander verkniipft. Autonom fahrende,
dynamisch und hochflexibel gesteuerte Fahrzeug-
kapseln lassen sich beliebig miteinander koppeln
und stehen nachfragebasiert zur Verfiigung: von
der einzelnen Kapsel bis zum gekoppelten Zug.
Die stadtischen Verkehrshetriebe und Verkehrs-
leitzentralen steuern das Netz der Sensoren und
die digitale Infrastruktur.

Stadtfiktion 3 (,Verdichtung”) beschreibt ein voll-
kommen dereguliertes System. Viele unterschied-
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liche private Mobilitdtsangebote konkurrieren mit-
einander. Der Staatzieht sich aus dem Angebotvon
Mobilitat zuriick. Es kommt zu einer starken rdum-
lichen und sozialen Segregation: vom teuren priva-
ten Flugverkehr bis zur bodennahen, verschatte-
ten, langsamen, aber preiswerten Mobilitét.

Leitbild der vierten Stadtfiktion (,Entschleuni-
gung”) ist die Stadt der kurzen Wege und des
Sharings. Okologische Nachhaltigkeit und Ent-
schleunigung sind Ziele der Postwachstumsfiktion,
in der regionalisierte Energie- und Erzeugerkon-
zepte (vom Urban Farming bis zur Energiegenos-
senschaft) umgesetzt werden. Das Stadtviertel ist
der rdumliche MaRstab, in dem sich ein GroRteil
der Mobilitdt abspielt. Der dffentliche Personen-
verkehr wird stark reduziert und optimiert. Er fahrt
nachfragebasiert in Minibussen bei einer Auslas-
tung von mindestens 80 Prozent. Mit Hilfe von Las-
tenrddern und Rikschas wird das gemeinschaftlich
angebaute Gemiise an die Quartiershewohnerin-
nen und -bewohner ausgeliefert.

In Stadtfiktion 5 (,,Virtualisierung”) fiihren Kommu-
nikations- und Warenaustausche mittels elektro-
nischer Medien und digitaler Strukturen ebenfalls
zu einem Mobilitdtsverzicht. Die stddtischen Ver-
kehrsbhetriebe werden gemeinsam mit den Tele-
kommunikationsanbietern zu Netzwerkagenturen.

Trotz aller Unterschiede wurden Gemeinsamkei-
ten und Wirkungen auf die stddtische Raumge-
stalt, auf die Ausgestaltung der Verkehrsknoten,
auf Umstiegs- und Parkflachen, wie auch auf die
unterschiedlichen Akteure und Verkehrssteue-
rung deutlich.

In fast allen Stadtfiktionen (auBer Stadtfiktion 3)
kommt es zu einer Einschrankung des motorisier-
ten Individualverkehrs. Hierzu werden neben Ver-
boten und Limitierungen (von Fahrverboten {iber
die Einfiihrung von City-Maut-Systemen und Ge-
schwindigkeitshegrenzungen) Konzepte zur For-
derung der Sharing Mobility implementiert, wie
zum Beispiel das Bereitstellen gemischt genutzter,
gebiihrenbefreiter Flachen im dffentlichen Raum,
an Nachhaltigkeitsaspekte gekniipfte Parkraum-
genehmigungen sowie das Fordern von Mitfahr-
gemeinschaften durch Genossenschaften und
kooperativ entwickelte Apps. Stérker vernetzte
Mobilitatsdienste fordern zudem die optimierte
Nutzung und Auslastung aller Systeme.

In den Stadtfiktionen 4 und 5 wird nicht nur der
MIV reduziert und bestehende Systeme optimiert,
es kommt sogar zu einem bewussten Verzicht auf
Mobilitdt — zum einen bedingt durch eine gesell-
schaftliche Transition, in deren Kern Suffizienz und

Entschleunigung stehen, zum anderen durch einen
neuen virtuellen Raum, der notwendige physische
Bewegungen verringert.

Die Entwicklung der rdumlichen Ebenen und
Flachen in den unterschiedlichen Stadtfiktionen
zeigt, dass fast alle Fiktionen von einer stark ver-
anderten Flachennutzung ausgehen. Bestehende
Mobilitatsinfrastrukturen, wie StraBen und Park-
rdume, werden riickgebaut und umgenutzt. Es ent-
stehen Shared Spaces, ehemalige Parkrdume und
StraBen werden zur 6ffentlichen Mischnutzung,
zu landwirtschaftlich genutzten Freiflachen und
Radschnellwegen umgebaut. Hierzu bedarf es ei-
ner Anpassung rechtlicher Regelwerke wie der
Verordnungen zur Baunutzung und zu den Stell-
platzen wie auch das Schaffen neuer Regelwerke
zur Shared Mobility. In den stark elektrifizierten
Stadtfiktionen entstehen zudem neue Flachen zur
Energieproduktion und Speicherung (z.B. Server-
Farmen) sowie addquate Ladeinfrastrukturen. Fiir
spezifische Nutzungen, wie Luftverkehrstrassen
und den Betrieb der Mobilitatsstationen, vergeben
die Kommunen Lizenzen.

Neue rdumliche Ebenen sind sowohl der Luftraum
(Stadtfiktion 3) wie auch der virtuelle Raum (Stadt-
fiktion 5), fiir die es ebenfalls neuer rechtlicher
Rahmen bedarf. Telearbeit wird bereits vermehrt
eingesetzt und neue Gesetze zur Férderung von
Teleanwendungen erlassen sowie in Modellpro-
jekten erprobt, wie zum Beispiel das E-Health-
Gesetz. Deutlich wurde auch, dass Fragen der
Steuerung zunehmend vernetzter Systeme an Be-
deutung gewinnen. Fast alle Stadtfiktionen setzen
Investitionen in die digitale Infrastruktur, in den
Aufbau und Unterhalt von Dateninfrastrukturen
und passenden Steuerungsmechanismen voraus.
Stadtfiktion 1 und 2 gehen davon aus, dass es eine
leistungsfahige Verkehrsmanagement-Zentrale in
kommunaler Trédgerschaft gibt.

Die Risiken der Stadtfiktionen zeigen, dass eine be-
wusste Steuerung des Verkehrsgeschehens nétig
ist, um die Mobilitat der Zukunft gemeinwohlorien-
tiert zu gestalten und Risiken der gesellschaftli-
chen und rdumlichen Spaltung zu vermeiden.

Von hoher Bedeutung ist hier auch die Frage nach
den verkehrlichen und gesellschaftlichen Leithil-
dern, die zu einer jeweils anderen Entwicklung der
Mobilitatssysteme fiihren: Geht Stadtfiktion 1 von
einer steten Weiterentwicklung unserer Mobili-
tdt aus und orientiert sich dabei am Leitbild der
integrierten Entwicklung und den internationalen
Zielen der dkologischen, 6konomischen und sozi-
alen Nachhaltigkeit, so wendet sich im Gegenzug
Stadtfiktion 3 ganz anderen gesellschaftlichen
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Treibern und Wertvorstellungen zu: Hier fiihrt ein
stark wettbewerblich geprégtes System zu einer
Fiille unregulierter Angebote seitens der offentli-
chen Hand. Im Fokus stehen hier vielfaltige private
Mobilitdtsangebote, deren Qualitdt, Quantitdt und
Preise sich im freien Spiel der Marktkréfte wei-
terentwickeln. Soziale und 6kologische Aspekte
geraten demgegeniiber in den Hintergrund, die
rdumliche und die soziale Segregation nimmt zu.
Die unterschiedlichen Zukunftsfiktionen veran-
schaulichen die Bedeutung von politischen Leit-
bildern und MaRnahmen. Um die in den Fiktionen
aufgezeigten negativen sozialen und ékologischen
Effekte, wie zum Beispiel Segregration und Um-
weltverschmutzung, zu vermeiden und stattdessen
positive Entwicklungen zu beférdern, miissen sich
Politik, Verwaltung, Biirgerschaft und Offentlich-
keit mit der kiinftigen Mobilitdt in der Stadt be-
schaftigen. Denn nur so kann gewahrleistet wer-
den, dass entscheidende dffentliche Belange wie
Nachhaltigkeit, Daseinsvorsorge, der Schutz der
Privatsphare und des Datenschutzes ausreichend
beriicksichtigt und mdgliche Potenziale der Wis-
sensmehrung fiir die nachhaltige Verkehrs- und
Mobilitatsentwicklung der Stadtauch im Sinne des
Allgemeinwohls genutzt werden.

Um nachhaltige Stadtentwicklungsziele zu errei-
chen, miissen daher eine Reihe von MalRnahmen
ergriffen und integriert umgesetzt werden. Ziel
sollte sein, das Konzept der autogerechten Stadt,
das eine Priorisierung des MIV fdrdert, zu {iber-
winden, und sich verstarkt am Leitbild der ,Stadt
der kurzen Wege"” zu orientieren. Voraussetzung
hierflir sind eine verdichtete Siedlungsentwick-
lung und bezahlbarer Wohnraum bei gleichzeitiger
Beriicksichtigung qualitativ hochwertiger Griin-
und Freiflachen. Zur Umsetzung von Verkehrsent-
wicklungsplanen sowie Luftreinhaltungs- und
Klimaschutzzielen bedarf es zudem eines Finan-
zierungs- und Regulierungsrahmen, zum Beispiel
durch die Einfiihrung einer ,,Blauen Plakette”, die
eine Unterscheidung von Fahrzeugen nach Um-
weltwirkungen erlaubt.

Zudem sollte der Anteil des Umweltverbundes, d.h.
der Nutzer des OPNV, FuB- und Radverkehres, ge-
steigert und so die Verdnderung des Modal Split
gefordert werden. Daflir miissten ein inter- und
multimodales Verkehrsverhalten sowie Sharing-
und Poolingkonzepte gefdérdert werden. Ride-
Sharing-Systeme brauchen Anreize und einen
angepassten rechtlichen Rahmen.

Der ruhende Verkehr sollte durch eine stringen-
te Parkraumpolitik und Bewirtschaftung geregelt
und die Digitalisierung als Mittel zur effizienteren
Parkraumbewirtschaftung genutzt werden. Dann

konnte der 6ffentliche Raum mehr als bisher Auf-
enthaltsort sein und die Verkehrsflichen mehr
Raum fiir Rad- und FuRverkehr bieten.

Die Digitalisierung sollte genutzt werden, um be-
stehende Verkehrssysteme effizienter zu nutzen
und Verkehrssysteme zu verkniipfen: So sollte au-
tonomes Fahren vor allem im dffentlichen Verkehr
genutzt und Sharing Systeme als Teil des Umwelt-
verbundes gefdrdert werden, um Verkehre und
Fahrtwege zu koppeln. Hierzu ist die notwendige
digitale Infrastruktur und digitale Governance aus-
zubauen. Vernetzte Systeme und Dateninfrastruk-
turen miissen im Sinne des Gemeinwohls gestaltet
werden, um einer Verschérfung der gesellschaft-
lichen Spaltung entgegenzuwirken. Diese Ideen
finden sich aktuell bereits in der Smart City Charta
des Bundes wieder. So sollten sich die Kommunen
den Zugang zu Daten sichern, die fiir ihre Aufga-
benerfiillung relevant sind, und die Hoheit Giber
diese Daten behalten. Sie solltenihre Rolle als Da-
tenproduzent, -bereitsteller, und -lieferant priifen.
Der Datenschutz und die dauerhafte Funktions-
fahigkeit vernetzter Infrastrukturen und kommu-
naler Dienstleistungen sollten gesichert werden,
zum Beispiel durch technische und (fiir unverzicht-
bare Versorgungsdienste) auch analoge Redun-
danzen. Zudem muss sichergestellt werden, dass
Zugang und Teilhabe aller an den digitalen Syste-
men gewdhrleistet wird. So miissen Daten- und
Mobilitdtssysteme diskriminierungsfrei erreich-
bar, bezahl- und bedienbar sein. Hierzu miissen
auch notwendige Kompetenzen und das Vertrauen
in eine nutzbringende Digitalisierung nachhaltig
aufgebaut werden. Der diskriminierungsfreie Zu-
gang und die Teilhabe an Mobilitdt und digitaler
Infrastruktur sind zu ermdglichen und Kompeten-
zen sowie Vertrauen in vernetzte, digitale Systeme
zu fordern.

Die entwickelten Zukunftsvisionen zeigen poten-
zielle Entwicklungspfade der zukiinftigen stadti-
schen Mobilitdt auf und liefern so einen wertvollen
Baustein und Grundlage fiir einen vertieften Dis-
kurs iiber Potenziale und Risiken der zukiinftigen
Mobilitdt sowie Methoden und Instrumente einer
nachhaltigen, zukunftsorientierten Verkehrspolitik.
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Fiktionale Stadtkonzepte: Methoden

Wie kann man sich die Zukunft der Stadt vorstel-
len? Das Forschungsprojekt , Stadtverkehr fiir
ibermorgen” identifizierte aktuelle urbane Mo-
bilitatstrends, projizierte sie in die Zukunft und
entwickelte sie als Gedankenexperimente zu
unterschiedlichen Stadtfiktionen weiter. Ziel des
Forschungsprojektes war es, einen spekulativen
Blick in die Zukunft zu werfen und mégliche Zu-
kunftsbilder zur stadtischen Mobilitdt zu entwi-
ckeln. Im Mittelpunkt des Forschungsprojektes
standen daher Entwicklungen, die aus heutiger
Sichtvorstellbar sind und die sich durch Beispiele
veranschaulichen lassen. Hierzu wurden sowohl
gegenwartige Erscheinungsformen der Mobilitdt
als auch vielversprechende Entwicklungstrends
recherchiert und identifiziert.

Realtyp

Um eine Differenzierung von Ist-Zustand und Zu-
kunftsfiktionen zu ermdglichen, wurde der aktuelle
Status der Mobilitat in einem Realtyp beschrie-
ben. Dazu wurde eine durchschnittliche deutsche
GroBstadt und ihr Verkehrssystem sowie aktuelle
Trends und relevante Akteure der urbanen Mobi-
litdt betrachtet.

Der Realtyp spiegelt eine Stadt, die in der Mitte des
20. Jahrhunderts autogerecht umgebaut wurde und
in der unterschiedliche Verkehre raumlich getrennt
wurden. Seitdem existieren mehrspurige StrafRen,
HochstralRen, Tunnel und Stadtautobahnen sowie in
grofRen Stadten auch U- bzw. S- und Stadtbahnen. In
vielen Stadten gibt es eigene Busspuren und separa-
te StraBenbahntrassen sowie Gehwege, FuBgénger-
zonen und Radwege. Eine Vielzahl von Verkehrsmit-
teln steht der Bevélkerung zur Verfiigung, aus denen
sie frei nach eigenen Prédferenzen das am besten
geeignete zur Nutzung auswahlt. Die personliche
Freiheit bei der Wahl des Verkehrsmittels ist sehr
groB. Bei der Verkehrsmittelwahl spielen neben As-
pekten wie Verfiigbarkeit (Strecke, Reisedauer und
Fahrzeiten beim offentlichen Personennahverkehr,
Besitz eines Pkw) und Kosten (Pkw, 6ffentlicher Ver-
kehr)auchindividuelle Praferenzen und Gewohnhei-
ten (Bequemlichkeit, Praktikabilitdt, Stauraum und
Représentationshediirfnisse) eine Rolle.

Eine Verkehrswende ist derzeit nur in Ansétzen
erkennbar: Zwar gibt es in groBen Stadten 6ffent-
liche Verkehrsbetriebe, die 6ffentlichen Personen-
nahverkehr anbieten, aber der 6ffentliche Raum ist
grofRtenteils vom Automobil gepragt. Neben den
fahrenden Pkw gilt das inshesondere auch fiir die
parkenden Autos. Wenngleich der 6ffentliche Per-
sonennahverkehr staatlich stark geférdert wird, um

eine Grundversorgung zu gewahrleisten, ist das
private Automobil das meistgenutzte urbane Ver-
kehrsmittel. ZufuBgehen wird als Mobilitdtsform
oft unterschatzt. Knapp ein Viertel der stadtischen
Wege wird zu Ful§ zuriickgelegt. Die Nutzung von
éffentlichem Personennahverkehr und Fahrrad ist
in etwa gleich verteilt. Wo vor Ort eine gute Inf-
rastruktur fiir ein Verkehrsmittel besteht, werden
die Angebote auch starker genutzt. Obwohl das
Wissen vorhanden ist, dass aufgrund des Klima-
wandels ein Umdenken bei der Nutzung der Ener-
gietrdger einsetzen muss, beeinflusst dies die
Verkehrsmittelwahl kaum. So geht der Anteil des
motorisierten Individualverkehrs nur leicht zuriick,
und die Anteile von Fahrrad, Bus und Bahn am ge-
samten Verkehrsaufkommen steigen geringfiigig.
Es wird &fter und auch weiter mit dem Fahrrad und
dem &ffentlichen Verkehr gefahren.

Die Zahl der Pkw pro Haushalt steigt weiter an. In-
nerhalb des Bestands haben SUVs, Gelandewagen
und Vans ihren Anteil in den vergangenen 10 Jah-
ren verdoppelt. In den Metropolen haben dennoch
vier von zehn Haushalten kein Auto. Die jiingeren
Menschen besitzen zwar (vor allem in den Stadten)
immer seltener eigene Pkw, der Fiihrerscheiner-
werb geht hingegen nur geringfiigig zuriick. Bei
Seniorinnen und Senioren wéchst die Automo-
bilitdt. Neben herkdmmlichen Taxibetrieben und
Autovermietungen bieten seit einigen Jahren ver-
mehrt private Unternehmen Mobilitdtsleistungen
an. Hierzu zdhlen Car- und Bikesharing-Betreiber,
die das kurzzeitige Anmieten von Fahrzeugen und
Fahrradern ermdglichen. Diese sind zwar in vielen
GroBstédten gutverbreitet, aber noch nichtin allen
flichendeckend etabliert.

Die Autos und Busse werden iiberwiegend mit
Verbrennungsmotoren angetrieben. Die Anzahl
von Fahrzeugen mit elektrischen Antrieben sowie
mit Hybridantrieben steigt nur langsam. Die Bahnen
des offentlichen Nahverkehrs fahren elektrisch und
nutzen vermehrt Energie aus erneuerbaren Quel-
len. Dennoch kommen fossile Brennstoffe und
Atomkraft zum Einsatz. Das Gehen und Radfah-
ren erfolgt hauptsachlich per Muskelkraft, wenn
auch die Nutzung von Pedelecs mit elektrischen
Antrieben stetig steigt. Die unterschiedlichen
Verkehrsmittel kénnen unterschiedliche Hochst-
geschwindigkeiten erreichen — vom langsamen
FuB- und Radverkehr bis zum schnellen Auto oder
Hochgeschwindigkeitszug. Im Stadtverkehr relati-
vieren sich die Geschwindigkeiten jedoch (Halten
an Ampeln, Parkplatzsuche, Haltestellen usw.), so
dass sich die Durchschnittsgeschwindigkeiten der
unterschiedlichen Verkehrsmittel anndhern.



Fiktionale Stadtkonzepte: Methoden

Eine wichtige Voraussetzung fiir die Fokussierung
aufs Automobil ist die Verfiigbharkeit fossiler Brenn-
stoffe zu bezahlbaren Preisen. Die leicht sinkenden
Pkw-Verbrauchswerte und die geringen Treibstoff-
preise sorgen, zusammen mit hohen Kosten und
mangelnder Ladeinfrastruktur fiir alternative An-
triebe, dafiir, dass sich Elektromobilitdt nurlangsam
verbreitet. Die stédtischen Verkehrsinfrastrukturen
werden fiir alle Mobilitdtsformen weiterentwickelt.
Der Schwerpunkt liegt jedoch in der Regel nicht
beim Ausbau von Rad- und FuBwegen.

Die Stadtverwaltung steuert und gestaltet iiber ihre
Verkehrsplanung einen groBen Teil der Mobilitat.
Hierzu zéhlen die Wegenetze fiir den Individual-
verkehr und den dffentlichen Personennahverkehr.
Sie bestimmt auch die Umweltzonen und regelt die
Parkraumbewirtschaftung. Manche Kommunen
regulieren mit einem farbig gestuften Plaketten-
system die Zufahrtsrechte zu stark immissionshe-
lasteten Quartieren. Durch Stellplatzverordnungen
werden die Rahmenbedingungen fiir das Parken
geregelt, wobei erste Anzeichen fiir eine Abkehr
von strikten Stellplatznachweisen zugunsten von
Sharingkonzepten erkennbar werden.

Die groRBen Stédte verfiigen im Regelfall iber stadti-
sche Verkehrsbetriebe, die die in den Nahverkehrs-
planen definierten Verkehrsdienstleistungen des
offentlichen Personennahverkehrs zur Verfiigung
stellen. Einige 6ffentliche Verkehrshetriebe starten
derzeit in Kooperation mit privaten Unternehmen
Pilotprojekte mit autonom fahrenden Fahrzeugen
und echtzeitbasierten On demand-Systemen.

Datenbasierte Navigationssysteme fiir den moto-
risierten Individualverkehr und den &ffentlichen
Personennahverkehr sind weit verbreitet. Neuar-
tige Formen der Verkehrsorganisation wie digitale
Navigationssysteme und Mobilitdtsapps werden
von offentlichen und privaten Akteuren entwi-
ckelt. So lassen sich {iber Apps Privatpersonen,
die dasselbe Ziel erreichen wollen, miteinander
verbinden und es entstehen alternative Formen der
Fahrdienstvermittlung sowie neue Mitfahrsysteme.
Neue Mobilitdtsmodelle, wie das Konzept Mobilitat
als Dienstleistung (Mobility as a Service) gewinnen
zunehmend an Bedeutung. Das Konzept besagt,
dass offentliche und private Verkehrsangebote
durch ein einheitliches Zugangsportal kombiniert
und gebucht, durchgefiihrt und abgerechnet wer-
den kdnnen, auch wenn unterschiedliche Anbieter
und Verkehrsmittel gewéahlt werden.

Stadtfiktionen
Wiéhrend der Realtyp die gegenwiértige Stadt be-

schreibt, basieren die Stadtfiktionen auffolgenden
Grundannahmen: Sie sind auch in der Bundesre-

publik Deutschland verortet, allerdings im Zeitraum
von 2050 bis 2065. Die Verstadterung hat zugenom-
men und verstarkt sich weiter, da die Bevdlkerung
in den europdischen GroBstéddten und Metropolre-
gionen durch zunehmende Migrationshewegung
(sowohl Binnenmigration vom Land und kleinen
Stddten in die Metropolen als auch Zuwanderung
von aulRen) enorm wéchst. Hochurbanisierte Me-
tropolen, suburbanisierte Zwischenstédte und pe-
riphere landliche Regionen existieren nebeneinan-
der. Die Vernetzung zwischen unterschiedlichen
Raumtypen, wie auch zwischen Metropolregionen,
Stadten und Regionen nimmt zu: Der urbane Ver-
kehr schliet das Logistikzentrum und die Server-
Farm auf dem Land mit ein. Auch die sub- oder se-
miurbanen Infrastrukturen fiir Ein- und Auspend-
lerinnen und -pendler sind Teil des Stadtverkehrs.

Die Stadtfiktionen wurden auf der Basis von aktu-
ellen Forschungsvorhaben und Produktentwicklun-
gen entworfen. Einige davon befinden sich im Ka-
pitel ,Beispiele zur Veranschaulichung der Stadt-
fiktionen”, in den einzelnen Stadtfiktionen sind die
Beispiele grafisch hervorgehoben.

Ziel dieser Fiktionen ist es, zur Diskussion, zum
Nachdenken, aber auch zum Widerspruch anzu-
regen. Um dieses Ziel zu erreichen, wurden in den
Fiktionen zur Stadtmobilitdt die Trends, Entwick-
lungen und Erscheinungen von Mobilitdt bewusst
vereinfacht und iiberspitzt dargestellt. Sie weisen
wenige Uberschneidungen auf und sind als starke
Narrative gedacht, die den Diskurs iiber mdgliche
Formen der zukiinftigen Mobilitdt, {iber Effekte
und Governanceformen anregen sollen. Die hy-
pothetischen Zukunftshilder beschreiben als Ge-
dankenexperimente nicht das Gesamte, sondern
fokussieren auf bestimmte Schliisselfaktoren. Es
war ausdriicklich nicht das Ziel, Vorhersagen zur
Zukunftsentwicklung zu treffen oder Eintrittswahr-
scheinlichkeiten fiir bestimmte Entwicklungen zu
definieren. Die gewahlten Stadtfiktionen sollen viel-
mehr als analytische Hilfsmittel dienen, um mdgli-
che Entwicklungspfade stédtischer Mobilitdt sowie
deren Auswirkungen auf den Stadtraum und die
stadtischen Akteurs- und Governancestrukturen
aufzuzeigen.

Arbeitsprozess

Die Auswahl der dargestellten Zukunftsbilder, ihre
Abgrenzung untereinander und die inhaltliche
Schérfung basieren auf der Unterstiitzung eines
begleitenden Beirats von Expertinnen und Exper-
ten, vertiefter Experteninterviews sowie auf den
Hinweisen eines im Friihjahr 2017 durchgefiihrten
Werkstattgespréchs, bei dem ca. 70 Expertinnen
und Expertenininterdisziplindren Teams ihr Wissen
gemeinsamin den Forschungsprozess einbrachten.
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Stadtverkehr fiir ibermorgen

Stadtfiktion 1
Weiter so

Stellen Sie sich eine Stadt vor, die auf den ersten Blick stark der heutigen Stadt &h-
nelt. Doch ihr erklartes Ziel ist die Erreichung der EU-Klimaziele bis 2050. Dazu wer-
den keine grundlegend neuen Verkehrstechnologien und -infrastrukturen implemen-
tiert, sondern die bestehenden verbessert. Alle etablierten Verkehrsmittel werden
beibehalten — Elektromobilitat jedoch gestarkt.

Das Stadtbild pragen Autos, die auf ebenerdigen
StraBenfahren und an den StraBenréndern parken.
Allen Bewohnerinnen und Bewohnern der Stadt
steht der 6ffentliche Verkehr zur Verfiigung. Ein in
offentlich-privater Partnerschaft betriebenes, da-
tenbasiertes Planungs- und Buchungssystem ver-
netzt den motorisierten und nicht-motorisierten
Individualverkehr multimodal mit dem &ffentlichen
Personennahverkehr und sorgt so fiir die optimale
Auslastung aller Verkehrsmittel. Die wichtigsten
Werkzeuge dafiir sind ,,smarte” Erfassungssyste-
me und die Nutzung von Big Data (wie zum Beispiel
das Operating System for Urban Mobility). Alle Ver-
kehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer nutzen die
neuesten Technologien (z.B. Apps wie Trafi), um
das passende Verkehrsmittel auszuwéhlen.

Viele Autos werden nicht mehr {iber Lenkrader
gesteuert, sondern iiber Virtual-Reality-Inter-
faces und Gestensteuerung. Einige Fahrzeuge
fahren sogar vollstdndig autonom. Der oder die
Fahrende muss sich nicht mehr auf den Verkehr
konzentrieren, sondern kann die Aufmerksamkeit
auf andere Dinge richten, was zu einer visuellen
Aufwertung der zur StraBe gelegenen Fassaden
der Erdgeschosse fiihren kann, aber auch zu einer
starkeren Nutzung der StraBenrander als Werbe-
flache. Im Inneren der Autos befinden sich indi-
viduelle Zusatzausstattungen, mit denen die Fah-
renden die Fahrzeit fiir ihre speziellen Vorlieben
nutzen kénnen: Spielen, Arbeiten, Fitness, Lesen,
sogar mobiles Gartnern werden maglich. Fiir die
IT-Nutzung im Auto dienen die Fensterscheiben als
Bildschirm. Da das Unfallrisiko gering ist, werden
bei der Fahrzeugfertigung vermehrt Leichtbauma-
terialien wie Kunststoffe und verspannte Textilien
verwendet. Manche Fahrzeuge, wie der Hiriko /
MIT CityCar, lassen sich dadurch sogar platzspa-
rend zusammenfalten.

Auch wenn es nach wie vor private Stadtautos gibt,
sind Car- und Bikesharing beliebt. Sie sorgen fiir
eine hohe Auslastung der gemeinsam genutzten
Pkw und fiir weniger parkende Autos. Die Fahr-
zeuge sind im Durchschnitt kleiner als heute und
bendtigen auf der StraBe und beim Parken weniger

Platz. Weil sich Elektromobilitdt durchgesetzt hat,
gibtes an allen Stellplatzen Ladestationen. Zusatz-
lich gibt es in jedem Stadtquartier kleine Fahrrad-
parkhéuser, die ebenfalls mit Ladestationen fiir
Pedelecs ausgestattet sind.

Stadtischer Wirtschafts- und Lieferverkehr wird
vorranging elektrisch betrieben. Digitale Techno-
logienvernetzen An- und Ablieferungsnachfragen,
was Leerfahrten vermeidet und die Verkehrsmen-
ge, Emissionen und den Energieverbrauch sowie
die generelle Inanspruchnahme der Verkehrsinf-
rastruktur verringert. Zugleich kommen auch Las-
tenfahrrader und -roller zum Einsatz. Fiir sie gibt
esim Stadtraum tiberdachte Fahrradschnellwege,
die das Fahren bei schlechtem Wetter erleichtern.
Teilweise sind die Radwege aufgestéandert (Sky-
Cycle), um Kollisionen und Konflikte mit FuBgan-
gerinnen und FuBgéngern zu vermeiden. Wichti-
ger Bestandteil des Mobilitdtsnetzes ist auch der
FuBverkehr, der fiir die Stadtbewohnerinnen und
-bewohner attraktiv ist, da viele Strecken mit Roll-
béndern (Travelator) ausgestattet sind.

Bei der Gestaltung des StraBenraumes werden
zwei Strategien verfolgt. Zum einen werden viele
innerstadtische Bereiche zu Shared Spaces aus-
gebaut, die alle Verkehrstrager gleichberechtigt
nutzen. Zur erforderlichen gegenseitigen Riick-
sichtnahme sind die Verkehrsteilnehmerinnen
und -teilnehmer bereit. Zum anderen ist der Ver-
kehr, vor allem in den Wohngebieten am Stadt-
rand, funktional getrennt, um die jeweiligen Sys-
temgeschwindigkeiten optimal nutzen zu kénnen.
In diesen Bereichen existieren parallele Systeme
fiir 6ffentlichen Personennahverkehr, motorisier-
ten Individualverkehr, autonomes Fahren, Fahr-
rad- und FuBverkehr. Dies gilt allerdings nur fiir
das Ubergangsstadium. Sobald der motorisierte
Individualverkehr komplett durch autonomes Fah-
ren ersetzt sein wird, werden die entsprechenden
Strallen oder Stralenquerschnitte zuriickgebaut
und die freiwerdenden Flachen umgewidmet und
alslanggestreckte, schmale Parkanlagen genutzt.
Diese verbessern die Luftqualitdt und das Mikro-
klima der Stadt.



Stadtfiktion 1: Weiter so

Die multimodale Nutzung von Verkehrsmitteln
bringt neue Architekturen hervor: die Mobili-
titsstationen. Als zentraler Bestandteil der Um-
steigeinfrastruktur befinden sie sich an urbanen
und suburbanen Knotenpunkten. |hr Zweck ist
es, den Wechsel zwischen unterschiedlichen
Mobilitdtsformen und Verkehrsmitteln — ZufuR3-
gehen, Nutzung von Fahrrad, (Sharing-)Auto, Bus
und Bahn — zu vereinfachen und so die Fahrzei-
ten zu verringern. Zugleich finden sich in ihnen
auch Fahrradparkhéauser und -leihstationen sowie
Parkplatze fiir Carsharing-Fahrzeuge. An groRe-
ren Knotenpunkten befinden sich Cafés, Schnell-
restaurants, Ldden und offentliche sowie priva-
te Serviceeinrichtungen, wie Biirgerdmter oder
Arztpraxen. Zugleich verfiigen die Umsteigeorte
liber attraktive Warterdume. Die Umsteigestati-
onen sind anspruchsvoll gestaltete Neubauten,
die im stadtischen Kontext als identitdtsstiftende
Orientierungspunkte fungieren. Gebaut und betrie-
benwerden sie von der &ffentlichen Hand und von
privaten Anbietern.

Auch wenn all dies die Stadtgestalt nur leicht ver-
dndert, haben die MaRnahmen erhebliche Aus-
wirkungen auf den Immobilienmarkt: Wohnungen
an groBen StraBen erfahren eine Wertsteigerung,
weil wertmindernde Belastungen, wie Larm und
Luftverschmutzung, innerstadtisch massiv redu-
ziert werden.

Ressourcenschonung und Energieeinsparung sind
in dieser Stadtfiktion jedoch nicht das einzige poli-
tische Ziel. Vielmehr versucht die Politik zu errei-
chen, dass die Lebensqualitat (und damit auch die
Mobilitatsgewohnheiten) trotz der angestrebten
C02-Reduktion beibehalten werden kénnen, ohne
dass die Kosten wesentlich steigen. Die notwen-
digen Verdnderungsprozesse sind deshalb klein-
maRstéablich und erfolgen langsam, was fiir eine
hohe gesellschaftliche Zustimmung sorgt.

Diese wird inshesondere iiber vielfaltige Formen
der Partizipation hergestellt. In regelméRigen
Stadtteilforen kann die Bevélkerung lokale MaR3-
nahmen zur Erreichung der Klimaziele diskutieren.
Auch die Idee der Planungszelle, in der nach Zufall
ausgewahlte Biirgerinnen und Biirger temporar
ihre Expertise einbringen und Entscheidungen
treffen, wird dort erprobt. Die Beteiligungsinstru-
mente werden so weiterentwickelt, dass groe
Teile der Bevdlkerung sie nutzen. Dabei kommen
auch interaktive Formate und neue Formen von So-
cial Media zum Einsatz, zum Beispiel Apps fiir das
Smartphone, mit denen Biirgerinnen und Biirger
Verkehrsprobleme identifizieren und kollaborativ
Losungen entwickeln (Operating System for Urban
Mobility). Der Umbauprozess wird auRerdem von

Aktionen und Interventionen im 6ffentlichen Raum,
wie die temporédre Umnutzung von Stellplatzen und
Verkehrsflachen, z.B. als Spiel- und Griinflache,
fiir Nachbarschafts- und Stadtteilfeste oder fiir
die Gastronomie, begleitet. Mdglich sind diese
aufwendigen Aktionen, weil viele Unternehmen
im Rahmen von Corporate-Social-Responsibility-
Projekten dafiir finanzielle Mittel zur Verfiigung
stellen. Diese Aktionen starken die Akzeptanz der
Stadtbevdlkerung fiir den Umbau der Verkehrsfla-
chen und regen zur Beteiligung an.

Die Stadtverwaltungen haben in dieser Stadt eine
wichtige Funktion, da sie fiir die Verkehrs- und
Stadtplanung verantwortlich sind. Sie definie-
ren das multimodale Verkehrsnetz, bestimmen
die Lage der Verkniipfungspunkte und vergeben
zum Beispiel Lizenzen fiir private Sharing-Anbie-
ter. Aber auch die stadtischen Verkehrsbetriebe
spielen bei der Umsetzung der kommunalen Op-
timierungsstrategien eine wichtige Rolle. Sie ver-
kniipfen ihre Angebote mit den Angeboten privater
Anbieter und entwickeln dafiir neue Kooperations-
formen — wie etwa Unternehmenspatenschaften
fiir Start-ups. Den Bewohnerinnen und Bewohnern
der Stadt bieten sie vielfaltige Tarif- und Abonne-
mentsysteme an, die sich an Uhrzeiten und Aus-
lastung orientieren. In den elektrisch betriebenen
Bussen und Bahnen gibt es genug Platz fiir die
Mitnahme von Fahrrédern.

Die Privatwirtschaft baut in dieser Stadt das Car-
und Bikesharing-Angebot bedeutend aus und
passt es unterschiedlichen Nutzungsinteressen
an. E-Mobilitat sorgt dafiir, dass Technologiekon-
zerne mit starker IT-Ausrichtung (Software, Hard-
ware, E-Commerce) als Mobilitdtsentwickler und
-anbieter auftreten. Sowohl Navigations- als auch
Preissysteme sind iibersichtlicher und funktionie-
ren verkehrsmitteliibergreifend.
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Stadtfiktion 2
Vernetzung

Stellen Sie sich eine Stadt vor, die die Verkehrsinfrastruktur radikal neu gestaltet.
Ein neues Verkehrssystem wird erfunden und der gesamte Verkehr elektrisch ab-
gewickelt. Es wird keine Larmbelastung und keine innerstadtische Luftverschmut-
zung mehr geben. An die Stelle vieler StraBen treten offentliche Freirdaume oder neue

Wohnbebauungen.

Die Stadt der Vernetzung wird véllig anders aus-
sehen als die heutige Stadt, die vom fossil betrie-
benen Individualverkehr geprégt ist. Sie hat sich
einem radikal neuen Verkehrs- und Infrastruktur-
system verschrieben, dessen Kernstiick ein ver-
netztes Modulsystem ist. Es besteht aus autonom
fahrenden Kapseln (sogenannte Pods), die sich zu
langeren Ziigen koppeln lassen. Sie bendtigen viel
weniger Platz als Fahrzeuge, die zueinander Ab-
stand halten miissen. In Zeiten niedriger Auslas-
tung, beispielsweise nachts und am Wochenende,
werden die Kapseln fiir den Lieferverkehr genutzt.
Den klassischen motorisierten Individualverkehr
und den klassischen offentlichen Personennah-
verkehr gibt es nicht mehr. Und auch der ruhende
Verkehr, wie wir ihn heute kennen, existiert nur
noch zum Ein- und Aussteigen. Es gibt verschie-
dene private Anbieter, die mit eigenen Kapseln auf
dem Markt tatig (z.B. Next oder IDEO) sind. Die
Schnittstellen, Dimensionierungen und die Kom-
munikationsanforderungen der Pods untereinan-
der sind genormt, damit die Funktionalitat und Si-
cherheit des Systems auch mit unterschiedlichen
Anbietern sichergestellt ist.

Gebuchtwird ein Pod per Smartphone mit Angabe
des Start- und Zielortes. Die App zeigt dann einen
fuBlaufig gut zu erreichenden Haltepunkt (Pod-
Stop) an und errechnet, in welchem Pod, der in
dieselbe Richtung féhrt, noch Platz ist. Die Route
der Pods wird automatisch permanent an die Fahrt-
ziele der Fahrgéste, die Verkehrssituation und die
zusteigenden Fahrgéste angepasst.

Die Fahrzeuge kommunizieren auch untereinander,
um mehrere Kapseln mit der selben Fahrtrichtung
zu Ziigen zu koppeln. Die Kopplung funktioniert
vollautomatisch. Die individuelle Buchbarkeit
der Kapseln ermdglicht eine gute Erreichbarkeit
innerhalb des Verkehrssystems. Die autonomen
Kapseln sind nicht zentral gesteuert, sondern er-
mitteln mit Hilfe von kiinstlicher Intelligenz und
komplexen Algorithmen selbstdndig, bedarfsge-
recht und verkehrsabhéngig die Fahrtrouten. So
vermeiden sie Staus und Uberkapazitaten — miis-
sen aber bestédndig miteinander vernetzt sein und
Daten austauschen. Deshalb ist das System gut

gegen Storungen geschiitzt. Analoge Ampeln, Ver-
kehrszeichen und Hinweisschilder gibt es nicht,
weil alle Informationen digital Gibermittelt werden.
Apps iibernehmen die Funktion von Fugéngeram-
peln, die den Querungswunsch der Passantinnen
und Passanten aus deren Verhalten vorausberech-
nen und die Stralle — auch an beliebigen Stellen
—durch Stoppsignale an die herannahenden Fahr-
zeuge kurzfristig sperren. Die FuBgéngerinnen und
FuBganger erhalten ein kurzes Freigabesignal iiber
ihre Smartwatch, mit der sie sich auch ihre Kap-
sel bestellen kdnnen. Die Bevdlkerung stellt ihre
personenbezogenen Daten bereit, weil sonst die
smarte Steuerung des Verkehrs nicht méglich ist.

Weil das Kapselsystem weniger StraBenflache
bendtigt, konnten neue o6ffentliche Parks entste-
hen. Aufden freigewordenen Verkehrsflachen, wie
zum Beispiel den groRen Stadtautobahnen, sind
Wohnhé&user entstanden, die den {iberhitzten Im-
mobilienmarkt der Innenstédte entlasten. Fiir diese
Baugrundstiicke wurde ein eigener Geb&dudetyp
entwickelt: ein schmales, aber mehrstdckiges
Bandhaus, dessen schmale, loftartige Wohnun-
gen von zwei Seiten belichtet sind. Andere Ge-
bdudetypen sind dafiir verschwunden. Da es auch
tiber die Stadt hinaus nur noch das Modulsystem
gibt, braucht es zum Beispiel keine Eisenbahn- und
Busbahnhdfe mehr, sie sind nun kulturelle Begeg-
nungsorte. Auch Parkhauser sind iiberfliissig, weil
die Kapseln standig unterwegs sind und es — au-
Ber zum Aufladen der Kapseln — keinen ruhenden
Verkehr mehr gibt. An die Stelle von Parkhausern
treten Ladestationen, die die in die StraBen einge-
bauten Induktionsspuren ergédnzen. An den E-Sta-
tionen werden die Kapseln aufgeladen, gereinigt
und repariert, wozu die Stationen mit3D-Druckern
ausgestattet sind. Nurin der Nahmobilitdt existiert
weiterhin Ful- und Fahrradverkehr.

Die ganze Stadtist mit einem engen Sensorennetz
liberzogen, das die autonom fahrenden Kapseln
mit notwendigen Informationen versorgt. Tech-
nische Erneuerungen sorgen fiir verbesserte
Ladeinfrastrukturen, Elektroantriebe und -spei-
cher. Die Produktion erneuerbarer Energien wird
ausgebaut.



Stadtfiktion 2: Vernetzung

Die Nutzerinnen und Nutzer des Verkehrs-
systems haben hohes Vertrauen in die Technik,
die politischen Entscheidungskréfte und die Ver-
waltung. AuRerdem sind sie bereit, zugunsten
von Sharing auf den Besitz eigener Fahrzeuge zu
verzichten und bei Bedarf eine Kapsel von einem
privaten Anbieter zu mieten. Die Einfiihrung die-
ses neuartigen Verkehrssystems war mit hohen
staatlichen Anfangsinvestitionen in die neue Infra-
struktur verbunden, beispielsweise fiir schnelle
Dateniibertragungsnetze, und erforderte deshalb
den politischen Willen zu Steuerungs- und Forde-
rungsmalBnahmen sowie zur Verdnderung vieler
Rahmenbedingungen auf allen foderalen Ebenen:
von der bundesstaatlichen Ebene (Gesetzgebung,
Industriepolitik, Férderinstrumente) tiber die Lan-
der bis hin zur kommunalen Ebene (Planungsrecht,
Ordnungsrecht, kommunale Verkehrssteuerung).

Im 6ffentlichen StraBenraum gibt es viele Steue-
rungselemente (beispielsweise Sensorenim Stra-
Benbelag, Kameras an Laternenmasten, Indukti-
onsleitungen in der Fahrbahn) — sie sind Eigentum
und Besitz der Stadt. Die stédtischen Verkehrs-
betriebe sind fiir die Steuerungsinfrastruktur zu-
stdndig und betreiben als 6ffentlicher Dienstleister
das Sensorennetz, das fiir die Steuerung der au-
tonomen Kapseln benétigt wird. Auch wirtschaft-
lich kann die vernetzte Stadt prosperieren, weil
die technische Entwicklung eine Vielzahl neuer,
privater Mobilitdtsanbieter hervorbringt, die ihre
Produkte und Geschéaftsmodelle international ver-
markten. Die technischen Méglichkeiten der Ver-
kehrssteuerung werden unterschiedlich genutzt:
fiir verkehrliche Zwecke (zum Beispiel Reisezei-
tenverkiirzung) oder zur Optimierung des stadti-
schen Raums (beispielsweise durch Umwidmung
nicht mehr bendétigter Verkehrsflachen).
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Stadtfiktion 3
Verdichtung

Stellen Sie sich eine Stadt vor, in der nicht das Erreichen von Klimazielen, Energie-
einsparung oder Ressourcenschonung treibender Faktor der Verkehrsplanung ist,
sondern die Minimierung von Zeit- oder Geldaufwand fiir die Nutzerinnen und Nut-
zer. Diese Stadt ist geprégt von konsequenter Deregulierung. Der freie Wetthewerb
der Ideen und Technologien und das Leithild , Innovation durch Konkurrenz” werden
zu verkehrspolitischen Handlungsmaximen.

In dieser verdichteten Stadt gibt es eine Vielzahl
unterschiedlicher Verkehrsangebote, deren Fla-
cheninanspruchnahme enorm ist. Nicht nur die
Hauser, sondern auch Mobilitdtsinfrastrukturen
wachsen in die Hohe. Die Verkehrsinfrastruktu-
ren befinden sich auf verschiedenen Ebenen im
Stadtraum. Schienen- und stralenbasierte Trans-
portmittel schichten sich {ibereinander und nicht
nebeneinander. Wahrend im Untergrund Waren
transportiert werden, wird der Luftraum inten-
siv fiir Personenverkehr genutzt. Wolkenkratzer,
deren Fassaden zur Luftreinigung begriint sind,
sind auf mehreren Ebenen durch Travelatoren
oder urbane Seilbahnen miteinander verbunden.
Transportdrohnen bewegen sich neben fliegenden
Autos (z.B. Terrafugia TF-X) und Luftschiffen, U-
Bahnen neben neuen unterirdischen Frachttrans-
portsystemen und Autos neben Pedelecs (z.B.
Ford MoDe:Flex). Die Verbindung der Stadte und
Regionen wird durch unterschiedliche Anbieter
gesichert, die miteinander konkurrieren. Aufgrund
der Deregulierung kommt es aber nur auf wenigen,
intensivgenutzten Strecken zum Bau teurer neuer
Infrastrukturen. Das Flugzeug bleibt gegeniiber
Ziigen das préferierte Transportmittel zwischen
weiter entfernten Stddten. Die konkurrierenden,
etablierten und neuen Mobilitdtsanbieter brin-
gen sténdig neue Verkehrsangebote, -systeme
und Organisationsmechanismen auf den Markt.
Sie machen das, um die Leistungsschwéche der
{iberlasteten alten Systeme zu kompensieren, aber
vor allem auch um gegeniiber der Konkurrenz ei-
nen Vorsprung zu generieren.

Der Ausbau vertikal gestaffelter Verkehrstrassen
fiihrt zu einer Verinselung der dazwischenliegen-
den Quartiere. Funktionale und gestalterische
Barrieren gliedern den Stadtraum, wodurch die
rdumliche und soziale Segregation zunimmt. In
der rdumlichen Schichtung spiegelt sich auch die
soziale Schichtung: Je weiter oben die Menschen
wohnen, arbeiten oder fahren — und das bedeutet
nédher an Luft und Sonne —desto teurer und exklu-
siver leben sie.

Die Aufenthaltsqualitdtin 6ffentlichen Rdumen, vor
allem in den stédtischen Griin- und Freirdumen,
leidet massiv, da bodennahe Griin- und Freirdu-
me meistens verschattet sind. Die historischen
Stadtkerne sind zu Museen ausgebaut und durch
schallisolierte Glasfassaden von der sie umgeben-
den und sie {iberwuchernden dichten Stadt abge-
grenzt. Die anderen Bereiche der alten ,,européi-
schen” Stadt sind heruntergekommen, dort gibt es
noch motorisierten Individualverkehr mit fossiler
Antriebstechnik. Die Luft ist in den unteren Ebe-
nen der Stadt verschmutzt und die Larmbelastung
hoch. Um diesen Zustand zu verbessern, werden
vertikale Parks entwickelt, die die Luftreinigen, den
Larm mindern und als urbane Oasen der Stadtbe-
volkerung Erholung bieten sollen. Allerdings sind
sie nicht immer frei zuganglich, sondern gehdren
oft zum kostenpflichtigen Dienstleistungsangebot
der verschiedenen Mobilitdtsanbieter. Das preis-
differenzierte Verkehrssystem bietet neben giinsti-
genund einfachen Massentransportangeboten mit
weniger guter Abdeckung auch sehr teure indivi-
duelle Transportdienstleistungen mit umfangrei-
chen Services. Die kostspieligen Dienste sind be-
sonders schnell und bequem, transportieren den
Fahrgast von Tiir zu Tiir und bieten an Bord nicht
nur eine Sitzplatzgarantie, sondern auch Verpfle-
gung, Arbeitspldtze und Wellnessrdume. Mobilitat
ist ein Statussymbol, das die Zugehdrigkeit zu einer
sozialen Schicht ausdriickt.

Die Konkurrenz hat aber auch den Effekt, dass alle
Verkehrsmittel — sei es der fliegende oder moto-
risierte Individualverkehr oder das eher kosten-
giinstige, muskelbetriebene Shweeb — aufwendig
gestaltet sind. Ebenfalls aufwendig gestaltet sind
die Knotenpunkte. Sie verfiigen {iber verschiedene
Ebenen, auf denen Personen zwischen den unter-
schiedlichen Verkehrssystemen umsteigen kon-
nen. lhre architektonische Gestaltung ist vielfaltig.
Mal dhneln die Stationen der Struktur von Bienen-
waben, die zwischen Hausern hangen, mal sind sie
alsfiligrane, konstruktivistische Gebilde gestaltet,
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die die Dynamik der Mobilitdt ausdriicken sollen.
Besonders exklusive Mobilitdtsangebote sind nur
tiber gesonderte Umsteigestationen zu erreichen.

Die Gesellschaft ist bereit, alle verfiigharen
Energietrdger zu nutzen. Fossile Energien fin-
den in dieser Stadt noch genauso Verwendung
wie regenerative Energietrdger oder die Atom-
kraft, die wieder verstarkt genutzt wird.

Die dffentliche Hand setzt in dieser Stadt auf
Deregulierung und zieht sich aus dem Betrieb
der Verkehrssysteme und der Koordinierung
von Verkehrsverbiinden zuriick; alle 6ffentli-
chen Verkehrstrager werden privatisiert. Es
gibt keinen dffentlichen Personennahverkehr
als Form dffentlicher Daseinsvorsorge mehr, je-
doch private Dienstleister, die OPNV-3hnliche
Leistungen anbieten und dafiir die bestehenden
Infrastrukturen, insbesondere das Schienen-
system, iibernehmen. Die vielen neuen, priva-
ten Anbieter werden zu wichtigen Akteuren, die
stdndig miteinander konkurrieren. Denn wenn
samtliche Mobilitdtsangebote in privater Hand
sind, wird die Inanspruchnahme von Mobilitats-
dienstleistungen zum handelbaren Wirtschafts-
gut, mit dem auch Spekulation betrieben wer-
den kann. Onlineportale kaufen gréBere Mo-
bilitdtskontingente auf, die sie vergiinstigt an
die Endverbraucherinnen und Endverbraucher
weiterverkaufen. Ein weiteres Betdtigungsfeld
fiir private Anbieter sind die Umsteigestatio-
nen, die von ihnen entwickelt, gebaut und be-
trieben werden. Durch die Abschaffung von
Verkehrsverbiinden gibt es eine Zeitlang kei-
ne {ibergreifende Koordinierung zwischen den
Verkehrstragern mehr. Diese Liicke versuchen
Fahrplan-Apps von Start-ups zu fiillen, die in
der Lage sind, die fehlende systeminterne Ab-
stimmung durch intelligente Algorithmen nach-
traglich zu generieren. Erstim Anschluss gehen
Anbieter neue Allianzen und Kooperationen ein,
um Absprachen iiberihre Geschéaftsgebiete und
Schnittstellen zu treffen. Wenn dieser Prozess
abgeschlossen ist, ist der Markt bereinigt und
es bilden sich Oligopole heraus, die verschie-
dene Sektoren dominieren.

Lediglich die gesetzliche Regelung verbleibt
weiterhin beim Staat. Normen und Gesetze,
die fiir die Funktion und Sicherheit der neuen
Mobilitdtsangebote von Ndten sind, wie bei-
spielsweise die Anpassungen des Luftverkehrs-
rechts fiir die ErschlieBung des bodennahen
Luftraums, werden weiterentwickelt.

Angesichts neuer Anbieter und Verkehrswege-
typenwird die Organisation des Verkehrs komplexer.
Die neu erschlossenen Verkehrsrdume bediirfen
digitaler Regelungs-, Leit- und Organisationssys-
teme, die {ber die Interaktion und Kommunikati-
on zwischen den Verkehrsobjekten untereinan-
der funktionieren. Auch fiir die Nutzung anderer
Verkehrsebenen sind solche Systeme notwendig,
um die Systemgeschwindigkeit iiber effiziente
und smarte Verkehrssteuerung erhéhen zu kon-
nen. Da es viele verschiedene Verkehrssysteme
gibt, existieren im Falle einer Storung zwar Aus-
weichmdglichkeiten, doch besteht die Gefahr, dass
mangels fehlender kommunaler Gesamtsteuerung
die Resilienz des Gesamtsystems leidet. Die Ent-
wicklung, Umsetzung und Wartung ganzheitlicher
SicherheitsmaBnahmen sowie das Vorhalten red-
undanter Systeme liegt nicht im Fokus der primar
an dkonomischer Effizienz und Gewinnerzielung
orientierten Privatanbieter.

Die Konflikte, die sich aufgrund der gestiegenen
Anbieterkonkurrenz ergeben, miissen minimiert
werden. Die Stadtverwaltungen reagieren auf
diese Herausforderung unterschiedlich. Die einen
erweitern ihre fiir Verkehrsplanung zustéandigen
Fachdmter oder schaffen neue Strukturen, z. B.
Amter fiir Mobilititsmanagement. Andere verge-
ben auch diese Steuerungsaufgabe an private
Dienstleister.
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Stadtfiktion 4
Entschleunigung

Stellen Sie sich eine Stadt vor, die konsequent auf 6kologische Nachhaltigkeit setzt
und sich dafiir vom Wachstumsparadigma des gegenwirtigen Kapitalismus abwen-
det. Um weniger Energie und andere Ressourcen zu verbrauchen, werden ihre Be-
wohnerinnen und Bewohner nicht nur das Verkehrsvolumen reduzieren, sondern
auch die Verkehrsgeschwindigkeit. Es geht um Verzicht. Das Ziel dieser Stadt wird
es sein, Energie und Ressourcen im verkehrlichen Kontext einzusparen, aber dabei
zugleich die Lebensqualitédt zu erhhen. Dazu wird vor allem die Nutzung von lang-
samen, aber energiesparenden Verkehrsmitteln beitragen.

Eine Gesellschaft, die auf Entschleunigung setzt,
hat ein weit gefdchertes Technikverstandnis.
Neben High-Tech-Lésungen werden auch Low-
Tech-Ansiétze als sinnvoll betrachtet. So werden
beispielsweise Tiere fiir den 6kologischen Antrieb
von Verkehrsmitteln genutzt: Pferde ziehen die Kut-
schen fiir die Miillabfuhr (wie etwa das Hipomavil
in Monforte), Ochsen bewegen Transportkarren
und Hunde ziehen Schlitten. Eine allgemeine Re-
duktion von Geschwindigkeiten fiihrt dazu, dass
der 6kologische FuBabdruck der Mobilitét im Vor-
dergrund stehtund nichtlanger Fahrpreise, die die
externen Kosten nicht beriicksichtigen, und eine
maglichst geringe Reisezeit. AuBerdem wird Mo-
bilitdt vermieden, die aus dem eigenen Quartier
hinausgeht. Soziale Interaktionen konzentrieren
sich auf den Nahbereich und erfordern nur kurze
Wege. Der quartiersiibergreifende Kontakt findet
nicht mehr physisch statt, sondern vorrangig iiber
elektronische Medien. Deshalb leben auch viele
Menschen auf dem Land, sofern sie dort eine gute
digitale Infrastruktur vorfinden. Zeiteinsparung gilt
nicht als Gewinn, weshalb Umwege in Kauf genom-
men werden kdnnen, wenn sie die Umwelt scho-
nen. Die Logistik von Waren ist nichtim Hinblick auf
Zeitersparnis optimiert, sondern richtet sich nach
Energieeffizienzund Ressourcenschonung. Konsu-
miert wird nicht das billigste Produkt, sondern das
rdumlich ndchst gelegene. Anstatt standig Dinge
neu zu kaufen, werden die alten repariert oder be-
kommen ein Upgrade. Auch bei der Entwicklung
neuer Produkte und beim Bau von Infrastruktu-
ren wird der gesamte Prozess 6kologisch effizi-
ent gedacht, der Lebenszyklus wird beriicksich-
tigt und die verwendeten Stoffe und Ressourcen
in geschlossenen Kreisldufen wiederverwendet.
Die meisten Produkte werden verpackungslos ver-
kauft, was die Verkehre der Miillabfuhr und Ab-
fallwirtschaft minimiert. Umweltvertraglichkeit hat
jedoch nicht nur fiir Konsumentscheidungen und
Produktionsprozesse oberste Prioritdt, sondern
auch bei Mobilitatsfragen: An die Stelle des mo-
torisierten Individualverkehrs ist FuR- und Fahrrad-

verkehr getreten, Luftschiffe ersetzen Flugzeuge,
Mittelstrecken und Warentransporte werden auf
dem Wasserweg erledigt. Fossile Energietrager
werden kaum gebraucht, es kommen fast nur re-
generative Energien zum Einsatz. Gering emittie-
rende Verkehrsformen werden gegeniiber stark
emittierenden bevorzugt.

Die niedrigen Geschwindigkeiten des entschleu-
nigten Verkehrs und das insgesamt geringere
Verkehrsaufkommen erfordern keine hohe Steu-
erungsnotwendigkeit. Diese Stadtfiktion stellt da-
mit den Gegenentwurf zu einer hoch technisierten
Smart City dar. Die Storanfélligkeit des Systems ist
gering und die Errichtung erfordert geringe Inves-
titionen. Allerdings ist der Transformationsumfang
enorm—angefangen beim gesellschaftlichen Ideo-
logiewechsel bis hin zur wirtschaftlichen Neuorga-
nisation. AuBerdem verdndert die Entschleunigung
die Struktur der Stadt radikal, sie fordert die Ent-
wicklung zu einer verdichteten Stadt: Wenn Wege
aufwendig sind, muss alles gut erreichbar sein, es
entsteht eine , Stadt der kurzen Wege"” in der in
die Héhe gebaut wird, wodurch neue ,Hochhaus-
mischgebiete” entstehen. Inihnen wird gearbeitet,
Handel betrieben, produziert und gewohnt. Beim
Stadtbau wird auf lokal verfiighare Materialien
gesetzt — dabei kommen vermehrt Holz, Lehm und
Ziegelsteine zum Einsatz. Immobilien werden re-
pariert oder umgebaut statt neu gebaut, Bauschutt
wird recycelt und wiederverwendet. Aufgrund der
historischen Schichtung, dem Recycling und der
Praxis der Reparatur entsteht eine uneinheitliche
Architektursprache, die aber als neue Stilrichtung
wertgeschatzt wird. Wiederverwendung und Re-
paratur bilden wichtige Wirtschaftszweige, mobi-
le Werkstatten, Materiallager und Tauschbdrsen
bestimmen das StralRenbild.

In anderer Hinsicht wird die entschleunigte Stadt
aber auch eine aufgelockerte Stadt sein. Durch
den Verzicht auf {iberfliissigen Verkehr entfallen
Randstreifen, Schallschutzwénde, Hochstralen,
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Autobahnauffahrten und Landebahnen. Der so
entstandene Raum ist nicht bebaut, sondern wird
als Frei- und Griinraum genutzt. Um verkehrsauf-
wendige Versorgung mit Lebensmitteln zu vermei-
den, werden freigewordene Flachen, Hausdécher,
Fassaden und Innenhdfe fiir urbane Landwirt-
schaft genutzt.

Die Gesellschaft, in der diese Stadt existiert, hat
ein ausgeprigtes Umweltbewusstsein, weshalb
sie sich von einer wachstums- und effizienzori-
entierten Okonomie verabschiedet hat. Dieser Pa-
radigmenwechsel stellt hohe Anforderungen an
Bevdlkerung, Verwaltungen und Unternehmen,
denn sie miissen ihre bisherigen Prioritdten, Ver-
haltensweisen und Lebensumstédnde anpassen.
Dazu brauchtes, besonders in der Anfangsphase,
sowohl aus der Zivilgesellschaft als auch der Ver-
waltung und Wirtschaft Pioniere, die den neuen
Lebensstil in Experimentierrdumen erproben. Der
Transformationsprozess birgt groRes Protestpo-
tenzial, auch wenn Energieknappheit und explo-
dierende Energiepreise zur Anpassungsbereit-
schaft beitragen werden. Aufgrund der geringen
Bereitschaft vieler Biirgerinnen und Biirger, den
eigenen Lebensstil freiwillig zu &ndern, ist eine
starke Verbotskultur notwendig, d.h. es gelten
strenge Regeln, auf deren Einhaltung geachtet
wird. Da der entschleunigte Verkehr den bishe-
rigen Entwicklungen entgegengesetzt ist, setzt
die Einfiihrung entschleunigter Strukturen mas-
sive staatliche Eingriffe in Verbindung mit groer
Energie- und Ressourcenknappheit voraus. Die
Politik und die 6ffentliche Hand unterstiitzen den
Wandel dabei nicht nur mit Verboten, FérdermaR-
nahmen und Steuern, sondern auch durch Pilot-
projekte, bei denen entschleunigte Mobilitdtsan-
gebote entwickelt und umgesetzt werden und for-
dern die Entwicklung der lokalen, 6koeffizienten
Kreislaufwirtschaft.

Die Stédte selbst sind treibende Kréfte in dem
Umstrukturierungsprozess und leiten mit lokalen
MaBnahmen die Entschleunigung ein. Die stadti-
sche Verkehrsplanung weist Shared Space-Zonen
aus, erlasst Geschwindigkeitshegrenzungen und
Fahrverbotszonen, baut StraRenraum in Freiraum
um und weist Flachen fiir urbane Landwirtschaft
aus. Damit Arbeitim Home Office mdglichist, wer-
den die Datennetze konsequent ausgebaut—nicht
nur in der Stadt, sondern auch auf dem Land, wo
dadurch neue, halb landliche, halb urbane Sub-
zentren entstehen.

Da viele der dazu notwendigen kommunalen
MaRnahmen mit ordnungs- und planungsrecht-
lichen Einschrédnkungen verbunden sind, steigt
der Rechtfertigungsdruck der Kommunen. Damit

sie die Beschwerden und Proteste ernst nehmen
und auf sie reagieren kdnnen, verfiigen sie iiber
Fachabteilungen fiir Beschwerdemanagement und
Partizipationsverfahren.

Die stadtischen Verkehrsbetriebe unterhalten kei-
ne teuren, kreuzungsfreien Verkehrsnetze wie U-
und S-Bahn mehr. Die ehemaligen U-Bahnstrecken
sind in unterirdische, regengeschiitzte Gehwege
umgewandelt (Travelator). Die Verkehrshetriebe
fihren Fahrten in Minibussen nur dann durch,
wenn eine Auslastung von mindestens 80 Prozent
gesichert ist. Organisiert wird das durch Apps,
mit denen Vorbestellungen getéatigt werden. Er-
ganzend bieten die Verkehrsdienste verschiedene
Fahrraddienstleistungen an — von Rikschas bis zu
Reparaturshops fiir Fahrrader. Gerade in diesem
Bereichwerden viele Kooperationen—z.B. mitKin-
dergarten, Schulen oder Initiativen — eingegangen,
um die Fahrradnutzung starker zu verankern.

Private Mobilitdtsanbieter sind bemiiht ihre Al-
leinstellungsmerkmale auszubauen und bieten
Varianten entschleunigter Mobilitdt an. Zum Bei-
spiel decken sie Versorgungsliicken offentlicher
Verkehrsbetriebe und fahren auch, wenn nur ein
Fahrgastim Fahrzeug sitzt (der dann allerdings ei-
nen entsprechend hohen Preis zahlen muss) — ihr
Betdtigungsfeld ist eher das gehobene Segment.
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Stadtfiktion 5
Virtualisierung

Stellen Sie sich eine Stadt vor, in der sich der Verkehr aufgrund von zunehmender
Digitalisierung entmaterialisiert. Fast die gesamte Kommunikation und groBe Teile
des Warenaustauschs werden iiber elektronische Medien erfolgen. Physische

Mobilitat wird kaum noch notwendig sein.

In der Stadt der virtuellen Mobilitét verandert sich
das Versténdnis von privat und o6ffentlich, von in-
nenund aullen. Die Stadt setzt sich aus Wohn- und
Arbeitsgebduden, Server-Farmen, Energiegewin-
nungsinfrastrukturen und Kiihlflachen zusammen.
Das Alltagsgeschehen ist in die privaten Innen-
rdume verlagert, sozialer Austausch und Freizeit-
erlebnisse erfolgen mehr und mehr virtuell und
damit ohne rdaumliche Schranken. Schulische und
berufliche Téatigkeiten finden in den eigenen vier
Wanden statt: Home-Office, E-Learning etc. sind
die Norm.

Das Gros der Verkehrsleistung ist auf digitale
Strukturen verlagert. Es gibt kaum noch Bewe-
gung in der Stadt. lhrer Architektur wird wenig
dsthetischer Wert beigemessen, der Wert stadte-
baulicher Asthetik ist infolge dessen gering — nur
imvirtuellen Raum ist sie von Bedeutung. Deshalb
bestehen die neu errichteten Wohn-und Arbeits-
rdume als , Endless”-City nur noch aus kapselarti-
gem Innenraum. Die Wohnungen sind alle mit 3D-
Druckern ausgestattet, mit denen Kleidung und
andere Dinge des alltdglichen Bedarfs inhouse
hergestellt werden kdnnen. Die Versorgung der
Bevdlkerung erfolgt iiber ein automatisiertes,
unterirdisches Versorgungssystem in einem ge-
sonderten Rohrleitungsnetz. In ihm bewegen sich
Versorgungskapseln, die die Grundstoffe fiir die
3D-Drucker liefern, aber auch Nahrungsmittel
und sonstiger Bedarf, der bestellt wurde. Fiir den
verbleibenden materiellen Verkehr gibt es kaum
noch Regelungsnotwendigkeit, da er so gering ist.
Die Ressourcen, die nun nicht mehr fiir Mobilitat
verbraucht werden, decken den durch die Virtua-
lisierung entstehenden Energiebedarf.

Dader Personenverkehr stark zuriickgegangen ist
und im Vergleich zu virtuellen Diensten eine gerin-
gere Energieintensitét hat, spielen Antriebsarten
keine groe Rolle. Da vor allem Personentranspor-
te lberfliissig geworden sind, nimmt der relative
Anteil von nicht substituierbaren Liefer-, Service-
und BOS-Verkehren (Behérden und QOrganisatio-
nen mit Sicherheitsaufgaben) zu. Die schwierigste
Aufgabe innerhalb der Architektur und Stadtpla-
nung ist die Gewahrleistung von ausreichender

Beliiftung und Kiihlung der vielen Server und der
Elektronik. GroRBe Wasserflachen, die sich iiber
mehrere Stockwerke erstrecken, spielen bei der
Temperierung der Stadt eine zentrale Rolle.

Es gibt nur noch wenige Stadtbewohnerinnen und
-bewohner, die sich nicht mit virtuellem Raum zu-
friedengeben und die die friiher existierende Natur
einmal hautnah erleben wollen. Damit auf sozialer
und gesellschaftlicher Ebene keine Frustrationen
entstehen, gibt es fiir sie kompensatorische Erleb-
nisraume. Gesellschaftlich ist ein hohes Technik-
vertrauen gegeben sowie die Bereitschaft, sich
auf den hohen Grad der Virtualitat einzulassen.
Zugleich besteht die Gefahr der Ausgrenzung von
Personen, die die neuen Technologien und Innova-
tionen nicht benutzen wollen oder kdnnen.

In der technischen Entwicklung werden groe
Fortschritte gemacht werden. Das betrifft bei-
spielsweise Hologramme oder Feedbacksimula-
tion, die das physische Face-to-Face-Erlebnis er-
setzen. Leistungsfahige Datennetze sind in dieser
Stadt ebenso vorhanden wie Energiequellen fiir
die energieintensive virtuelle Mobilitat. Investiti-
onshedarf ergibt sich durch die permanente tech-
nische Weiterentwicklung und der damit einherge-
henden Bereitstellung von neuen Infrastrukturen.
Der hohe Technisierungsgrad macht das System
insgesamt storanfallig. Der Staat hat dabei eine
zentrale steuernde Funktion. Das betrifft vor allem
die Schaffung der Rahmenbedingungen fiir digitale
Infrastrukturen, die Definition von Standards so-
wie Regelungen fiir Sicherheit und Datenschutz.
Der Ausbau und Betrieb der digitalen Infrastruktur
werden von den Stadten organisiert. Neu einge-
richtete Fachamter fiir Digitalisierung sorgen fiir
den flichendeckenden Anschluss von Haushal-
ten und Betrieben an Hochleistungsnetzwerke und
vergeben entsprechende Lizenzen.

Bei den meisten iiberfliissig gewordenen Infra-
strukturen gibt es keine Nachnutzungen, das
stddtische Gebdudemanagement kiimmert sich
um die Sicherung oder den Abbruch der Gebau-
de, das Planungsamt um eine Neubebauung. Die
Stadte organisieren nur noch die BOS-Strukturen
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und sorgen fiir die Funktionalitdt des nur minimal
notwendigen StraBenraums, damit die Restver-
kehre ungehindert laufen. Fiir den Versorgungs-
verkehr existiert ein eigenes, automatisiertes,
unterirdisches Versorgungssystem, dessen In-
frastruktur die stadtische Verwaltung unterhalt.

Die stddtischen Verkehrshetriebe sind mit Tele-
kommunikationsanbietern zu stédtischen Netz-
werkagenturen verschmolzen. Ehemalige Bahn-
trassen und unterirdische Tunnelanlagen dienen
der Unterbringung von Hochgeschwindigkeits-
kabeln und Netzknotenpunkten.

Da es keinen offentlichen Personennahverkehr
mehr gibt, werden einzelne physische Mobili-
tatsdienstleistungen — {iberwiegend on demand
—von privaten Unternehmen angeboten. Die un-
terirdischen Ver- und Entsorgungsverkehre wer-
den ebenfalls von privaten Anbietern in den stéd-
tischen Rohrensystemen durchgefiihrt.
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Beispiele zur Veranschaulichung der Stadtfiktionen

Innerhalb des Forschungsprojektes wurden Beispiele recherchiert, die neue Mobilitdtsansitze aufzei-
gen und in Zukunft Einfluss auf die urbane Mobilitat haben konnten. Ziel der Auswabhl ist es, einen mog-
lichst breiten Blick auf unterschiedliche Mobilitatsansatze zu geben. Weniger ging es um Vollstéandigkeit,
Machbarkeit und Umsetzungswahrscheinlichkeit. Da sowohl die technologischen Entwicklungen als
auch die Zukunftsideen sehr schnelllebig sind, haben die Beispiele den Status einer Momentaufnahme.

Audi Urban Intelligent Assist (AUIA)

Der Assistent dient dazu, die Bedienung des Autos
zu optimieren. Er verbindet Daten aus dem Auto,
Daten iiber die Fahrenden, Stauberichte und Ver-
kehrsprognosen intelligent miteinander. Der As-
sistent kann auch freie Stellplatze anzeigen oder
Prognosen {iber die zukiinftige Parkplatzsituation
erstellen. Auerdem kann er Wartezeiten an Am-
peln anzeigen oder im Stau und bei Spurwechseln
unterstiitzen. Aktuell ist der Assistent noch in der
Entwicklung. Andere Autohersteller entwickeln
dhnliche Konzepte.

D
>)

CarrE

Der CarrE ist ein Konzept fiir ein Elektro-Minimo- Ny
bil, das im Rahmen eines Wettbewerbes unter Be-
schéftigten eines Autoherstellers fiir die ,Letzte
Meile” entwickeltwurde. Er kann eine Person oder
ein gréeres Gepackstiick transportieren. Die Ge-
schwindigkeit betrdgt bis zu 20 Stundenkilometer
und die Reichweite bis zu 15 Kilometer. Er kann {iber
Gewichtsverlagerungen oder per Smartphone ge-
steuertwerden oder der Besitzerin oder dem Besit-
zer selbststandig folgen. Ermdglicht wird dies durch
zwei Stiitzrdder und mehrere Sensoren.

Coradia iLint

Der Coradia iLint hat einen Wasserstoffantrieb und
isteine Alternative zum Dieselantrieb auf nicht elek-
trifizierten Bahnstrecken. Die Hochstgeschwindig-
keit betrdgt 140 Stundenkilometer bei einer Reich-
weite von 1.000 Kilometern. Der Fahrbetrieb erfolgt
emissionsfrei, allerdings muss der Wasserstoff
energieintensiv durch industrielle Prozesse ge-
wonnen werden, da die Produktion als ,,Abfallpro-
dukt” der chemischen Industrie nicht fiir einen fl&-
chenhaften Einsatz als Treibstoff ausreichen wiir-
de. Deshalb soll bei den ersten reguldren Einsat-
zen auch ,Griiner Wasserstoff” zum Einsatz kom-
men, der aus regenerativen Energien per Elektro-
lyse entsteht.
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EHang 184

Der EHang 184 ist eine in China entwickelte, auto-
nom fliegende Passagierdrohne mit acht Rotoren.
Sie besteht aus Aluminium und Kohlefasern, kann
100 Stundenkilometer schnell fliegen und eine Per-
son maximal 16 Kilometer weit beférdern. Die zu be-
fordernde Person benotigt keinen Pilotenschein, da
die Drohne autonom fliegt. Sie muss lediglich Start
und Ziel auf einem Touchscreen eingeben. Um si-
cher fliegen zu kénnen, muss die Drohne mit der
Luftverkehrskontrolle kommunizieren. Erste Test-
fliige waren bereits erfolgreich, doch die Betriebs-
erlaubnis durch die zusténdige chinesische Regu-
lierungsbehdérde steht noch aus. Andere Unterneh-
men, wie Airbus oder Volocopter, entwickeln dhn-
liche Fluggeréte.

Einparkassistent

Der Einparkassistent iibernimmt vollkommen auto-
matisch das Einparken des Autos. Sobald das Fahr-
zeug eine geeignete, parallele Parkliicke entdeckt,
erscheint ein Symbol auf dem Display. Erfolgt eine
Bestdtigung durch die fahrende Person, beginnt
das Mandgver und das Auto parkt mittels Sensoren,
Kameras und Radar selbststéndig ein.

Fahrradparkhéauser

Durch Fahrradparkh&user soll an Orten in der
Stadt, an denen viele Fahrradstellplatze bendtigt
werden, wie beispielsweise an Bahnhofen oder
Verkehrsknotenpunkten, ein groBes Angebot an
sicheren und witterungsgeschiitzten Abstellplat-
zen geschaffen werden. Durch entsprechende La-
gerungstechnik kann doppelstdckiges Parken er-
maglicht werden. Meistens wird eine zeitabhén-
gige Nutzungsgebiihr erhoben. Zusatzangebote,
wie SchlieRfacher, Ladefacher und Lufttankstel-
len, sind maglich.

Flying Wheel

Der Berliner Architekt Max Schwitalla hat im Rah-
men eines Ideenwetthewerbs eine Stadtstruktur
mit einem Rampensystem entworfen. Dessen zen-
trales Mobilitdtselementist das Flying Wheel —eine
radférmige, durch Sensoren ausbalancierte Kap-
sel. Die Wheels kénnen eine Person aufnehmen
und im stufenlosen Stadtraum direkt ans Ziel brin-
gen. BeigroReren Distanzen kénnen sie sich zu Zii-
gen zusammenkoppeln, die in U-Bahntunneln fah-
ren oder als Ganzes im Frachtraum eines Flugzeugs
untergebracht werden koénnen.
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Ford MoDe:Flex

Das MoDe:Flex ist ein Konzept fiir ein vernetztes
Faltrad mit Elektrounterstiitzung. Die dazugehori-
ge App iibernimmt die Routenberechnung und emp-
fiehlt der Anwenderin oder dem Anwender zusétz-
lich passende Verkehrsmittel, wie Auto, E-Bike oder
Zug. In Kombination mit dem Fahrrad sendet die
App Signale fiir anstehende Richtungswechsel an
die Lenkstange, warnt vor StraBenschaden oder
tiberholenden Autos. Die elektrische Unterstiitzung
des Motors passt sich an den Pulsschlag an.

Google Self-Driving Car

Seit 2012 testet Google autonom fahrende Autos
im StralBenverkehr. Die ersten Prototypen kamen
ohne Lenkrad, Bremse und Gaspedal aus. Die
fahrerlosen Autos kénnen derzeit nur auf komplett
kartierten Strecken fahren. Ende 2016 wurde das
Google Car-Projekt in die Tochterfirma Waymo
ausgegliedert.

Handle

Handle ist ein humanoider Roboter, der sich durch
Gewichtsverlagerung selbstausbalanciert. Er fahrt
mit einer Geschwindigkeit von bis zu 15 Stunden-
kilometern und kann Lasten bis zu 45 Kilogramm
tragen. Einsatzfahig ist er auch in unebenem Ter-
rain, auf Treppen und Abhdngen — Hindernisse bis
zu 1,20 Meter Hohe {iberspringt er. Die Entwickler-
firma wurde 2017 an eine japanische Technologie-
firma verkauft, die Roboter fiir die Seniorenpfle-
ge entwickelt.

Hipomovil

Die spanische Stadt Monforte del Cid hat mit dem
Hipomovil eine Pferdekutsche fiir die Miillabfuhr
eingefiihrt. Die Kutsche liegt in der Anschaffung
bei 6.000 Euro und kann 20 Jahre genutzt werden.
Hinzu kommen pro Jahr Kosten in Hohe von 900 -
1.200 Euro fiir Heu und Hafer — damit konnten die
Ausgaben fiir die Miillbeseitigung jahrlich halbiert
werden. AuBerdem wird die hohe Abgasbelastung
durch die Lkws vermieden.

RRR
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Hiriko / MIT CityCar

Der Hiriko ist die kommerzielle Weiterentwicklung
des CityCar-Projektes des MIT. Das kompakte, falt-
bare Elektromobil mit Allradantrieb bietet zwei Per-
sonen Platz. Zum Parken kann die Fahrzeuglédnge
von 2,5 Meter auf 1,5 Meter verringert werden, in-
dem die Hinterachse unter die Fahrerkabine ge-
schoben wird. Der Ein- und Ausstieg erfolgt iiber die
Vorderseite. Umnoch besser parken zu kénnen, las-
sen sich die Réder bis zu 80 Grad schwenken. Seri-
enreife konnte das Fahrzeug bislang nichterlangen.

Hyperloop

Hyperloop ist ein Konzept fiir ein Hochgeschwin-
digkeitssystem zur Personenbefdrderung. In einer
aufgestéanderten Rohre gleiten Kapseln mit bis zu
1.200 Stundenkilometern auf einem Luftpolster. Die
hohe Geschwindigkeit wird durch Unterdruck er-
zeugt, was den Luftwiderstand und den Energie-
aufwand senkt. Die Réhren werden auf Stahlbe-
tonstiitzen errichtet, auf ihnen sollen Solarzellen
zur Erzeugung von Energie angebracht werden. In
Frankreich befinden sich zwei Teststrecken im Bau.

IDEO Future of Mobility

Die Designagentur IDEQ zeigt in ihrer Mobilitats-
studie mogliche Zukiinfte des autonomen Fahrens
auf. Zusétzlich zu Fahrzeugen fiir den Personen-
und Liefertransport soll es gréRere Fahrzeuge ge-
ben, die auch als mobiler Biiroraum genutzt wer-
den kdnnen. Die notwendigen Fahrten kdnnen so
optimal als Arbeitszeit genutzt werden.

Induktionsspuren

Induktionsspurenim StraBenunterbau ermdglichen
kabel- und kontaktloses Aufladen von Elektroautos.
Bisher ist dies nur stationdr moglich. Langfristig
konnen jedoch Induktionsmatten in die StraRen-
oberflache eingebettetwerden, bei deren Uberque-
rung der Akku in kleinen Dosen aufgeladen wird.
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Ladestationen

An Ladestationen konnen Akkus von E-Fahrzeugen
aufgeladen werden. Momentan befinden sich 85
Prozent der Ladeinfrastruktur im privaten Bereich.
Perspektivisch soll das Netz der 6ffentlich zugang-
lichen Ladestationen jedoch bedarfsgerecht aus-
gebaut werden. Zum Auffinden der ndchstgelege-
nen Ladestation kdnnen Apps eingesetzt werden,
der Bezahlvorgang erfolgt bargeldlos. Schnell-
ladungen in maximal einer Stunde werden momen-
tan hoher bepreist. Die Netzdichte ist in Deutsch-
land im Vergleich zu anderen europdischen Staa-
ten relativ gering.

Mobilitiatsstationen

Mobilitdtsstationen verkniipfen unterschiedliche
Verkehrsmittel. Die rdumliche Konzentration der
Angebote erleichtert den drtlichen Wechsel zwi-
schen den Verkehrsmitteln und ermdglicht damit
intermodale Mobilitat. Dabei dominieren die Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes, beispielsweise
im landlichen Raum die Verkniipfung von Fahrrad
bzw. Pedelec mit dem Bus, oder in der Grostadt
das Fahrrad mit Carsharing, Taxi, U- oder S-Bahn.

MOIA

MOIA ist eine 2016 gegriindete Tochtergesell-
schaft von Volkswagen, deren Ziel es ist, bis 2025
zu einem weltweit flihrenden Mobilitdtsanbieter zu
werden. Im Mittelpunkt stehen dabei On demand-
Angebote fiir Ride-Sharing und Ride-Pooling. Hier-
fiirwurde ein eigenes E-Automobil entwickelt, das
an virtuellen Haltestellen hélt. Die Systemeinfiih-
rung soll in Kooperation mit den Kommunen und
den Nahverkehrsunternehmen erfolgen. Aktuell
wird in Hamburg im Rahmen einer Kooperation
zwischen MOIA und der Hamburger Hochbahn AG
ein Shuttle-On demand-Service mit Elektrofahr-
zeugen gestartet, der den 6ffentlichen Nahverkehr
ergdnzen und eine Alternative zum privaten Pkw
bieten soll.

Next

Next ist ein Transportsystem, das sich aus meh-
reren, miteinander verbundenen, selbstfahrenden
Transportkapseln zusammensetzt. Jedes Modul
kann sich auf normalen Strallen mit anderen
Modulen verbinden oder entkoppeln. In zusam-
mengesetzten Modulen entsteht ein offener, bus-
dhnlicher Innenraum, der es den Passagierinnen
und Passagieren ermdglicht, von einer Kapsel zur
néachsten zu laufen. In Dubai (Vereinigte Arabische
Emirate) startet 2018 ein erster Testlauf.
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Operating System for Urban Mobility

In Mexico City bengtigen knapp 40 Prozent der Pend-
lerinnen und Pendler im Schnitt drei Stunden tég-
lich,umvonihren Wohnorten in den Geschéftsbezirk
Santa Fe und wieder zuriick zu kommen. Das Konzept
sieht vor, die individuellen Motivationen und Mobili-
tatspréferenzen der Bevdlkerung zu erforschen und
entsprechende Losungen fiir schnelleren und benut-
zungsfreundlichen Stadtverkehr zu entwickeln. Die
Daten steuert die Bevolkerung selbst bei und legt so-
mit die Basis fiir die Erforschung der Schwachstel-
len im Verkehrsnetz. Das Konzept gewann 2014 den
Audi Urban Future Award. In einem zweijahrigen Mo-
dellversuch konnten Bewohnerinnen und Bewoh-
ner von Mexico City mit einer App an der Datener-
hebung teilnehmen. Eine groBmalstébliche Imple-
mentierung hat bislang nicht stattgefunden.

Personal Rapid Transit

Ein Personal Rapid Transit (PRT) ist ein bedarfs-
orientiert fahrendes, spurgebundenes Personen-
transportsystem, das seine Fahrgéaste fahrerlos zu
einerindividuell angewéhlten Zielhaltestelle inner-
halb des Systems bringt. Die Kabinen erreichen Ge-
schwindigkeiten zwischen 35 und 50 Stundenkilo-
metern und kdnnen bis zu 12 Personen transportie-
ren. Die Abstdnde zwischen ihnen werden durch
die sicherheitsrelevante Bremsweglange definiert.
PRTs kommen bereits am London Heathrow Airport,
in Uppsala (Schweden) und in Masdar (Vereinigte
Arabische Emirate) zum Einsatz.

Pole Position / Stimulate

In Berlin werden derzeit an mehreren Standorten
autonome Busse mit elektrischem Antrieb erprobt.
Im Pilotprojekt Pole Position verkehren Busse der
Deutschen Bahn-Tochter loki und der Berliner Ver-
kehrsbetriebe (BVG) On demand per App-Buchung
aufdem Campus des Europdischen Energieforums
(EUREF). Im Gemeinschaftsprojekt Stimulate der
BVG, der Charité und dem Land Berlin werden an
verschiedenen Standorten der Universitatsklinik
automatisierte Fahrzeuge eingesetzt und fahren
dort definierte Strecken mit Haltestellen ab.

Radschnellweg Ruhr (RS1)

Der RS1 wird das Ruhrgebiet auf iiber 102 Kilome-
ternvon Hamm bis Duisburg fiir den schnellen Rad-
verkehr erschlieBen und soll dadurch zur ,,A40” fiir
Fahrradverkehr werden. Fiir den kreuzungsfreien
Verlauf sind teilweise aufwendige Briickenbauwer-
ke erforderlich. Mit dem RS1 sollen téglich 50.000
Pkw-Fahrten bzw. 400.000 Pkw-Kilometer einge-
spart werden. Teilstrecken sind bereits realisiert,
am Gesamtausbau wird gearbeitet.
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Ridesharing On demand

Unter Ridesharing versteht man einen Service, der
es Nutzerinnen und Nutzern kurzfristig vor allem
per App ermgglicht, bei einem Anbieter (beispiels-
weise MOIA, Berlkonig/BVG, Uber) eine Mitfahr-
gelegenheit auf Bestellung anzufragen. Ridesha-
ring-Anbieter konkurrieren mit Taxiunternehmen.
In Europa werden sie deshalb als Transportunter-
nehmen eingestuft und miissen auch die Auflagen
fiir die Beforderungsbranche einhalten.

Riversimple Rasa

Der Rasa des britischen Herstellers Riversimple ist
ein mit Wasserstoff angetriebenes Auto. Es besteht
aus Leichtbauteilen, kohlefaserverstarktem Kunst-
stoff, wiegt 540 Kilogramm, ist 3,70 Meter lang und
bietet Platz fiir zwei Personen. Angetrieben wird
der Rasa (iber vier elektrische Radnabenmotoren,
die ihre Energie aus einer Brennstoffzelle mit 8,5
Kilowatt beziehen. Der Wasserstofftank ist 1,5
Liter groB und reicht fiir 480 Kilometer.

Roboat

Roboatwurde in einem Forschungsprojektdes MIT
und des AMS Institute fiir das Amsterdamer Grach-
tensystem entworfen. Dabei handelt es sich um au-
tonom fahrende Boote, die multifunktional sowohl
fiir den Personen- als auch fiir den Lieferverkehr
eingesetzt werden kénnen. Durch Koppelung meh-
rerer Roboats lassen sich autonom temporére Brii-
cken und schwimmende Plattformen konstruieren.
Gleichzeitig kénnen die Roboats zur laufenden Kon-
trolle der Gewassergiite eingesetzt werden.

Robomart

Der Robomart ist ein Konzept fiir einen elektrisch
betriebenen, autonom fahrenden Verkaufswagen
fiir Lebensmittel. In kalifornischen Stadten wird
er zundchst mit Obst und Gemiise getestet. Sei-
ne Reichweite betrédgt maximal 130 Kilometer. Das
Robomart-Start-up kooperiert mit Supermarktket-
ten, die ihren Kunden preisgiinstig ihre Bestellun-
gen On demand liefern kdnnen. Das Fahrzeug er-
mittelt, welche Waren der Kunde entnommen hat
und womit es anschlieBend beim GroBhandler neu
befiillt werden muss.
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Sea Bubhbles

Das franzdsische Unternehmen Sea Bubbles hat
ein elektrisch angetriebenes Wasserfahrzeug ent-
wickelt, mit dem Ride-On demand-Fahrten auf Ge-
wiéssern mdglich werden. Es bietet vier Fahrgasten
Platz und soll in GroRstadten als Teil des Nahver-
kehrs auf Seen, Fliissen oder auf dem Meer fahren.
Ab einer Geschwindigkeit von etwa elf Stunden-
kilometern hebt sich das Bootaus dem Wasser und
bewegt sich reibungsarm auf seinen Tragfliigeln.
Erste Testfahrten wurden erfolgreich absolviert.

Sedric

Sedric ist eine Konzeptstudie des Volkswagen-Kon-
zerns fiir ein vollautonomes Ridesharing-Fahrzeug.
Als Nutzungsoption ist beispielsweise der Einsatz
als Shuttle-Fahrzeug fiir Bedarfsverkehre in den
Verkehrsverbiinden, als Sammeltaxi fiir Pendler-
innen und Pendler oder fiir den Kindertransport
zu und von Schulen und Kindergérten angedacht.
Ahnliche Modelle befinden sich bei allen Automo-
bilherstellern in der Entwicklung, etwa bei Renault
(Symbioz) oder Daimler (Smart Vision EQ).

Shweeb

Shweeb ist eine pedalgetriebene Monorailbahn.
Die Fahrgaste sitzen in wettergeschiitzten Kapseln,
die an einem Schienensystem héngen, und bewe-
gendiese per Muskelkraft. Das Konzept erhielt 2010
von einem Internetkonzern einen Forderpreis fiir
Nachhaltigkeit iiber eine Million Dollar. Die erste
Shweeb-Bahn befindet sich in einem Abenteuer-
parkin Neuseeland. Die Anlage wurde 2018 um ei-
nen Elektroantrieb erweitert. Bisheristes nicht ge-
lungen, das System als innerstadtisches Massen-
transportmittel zu etablieren und zu vermarkten.

SkyCycle

SkyCycle ist eine Studie des Architekturbiiros Fos-
ter and Partners fiir ein leistungsfahiges Radwege-
netz in London. Das Netz soll iiber bereits beste-
hende Bahnstrecken gefiihrt werden, so dass zu-
sétzlich 220 Kilometer Radwege mit {iber 200 Auf-
fahrten entstehen und das iiberlastete StraRen-
netz entlasten kénnten. Mit einer Breite von bis zu
15 Metern soll SkyCycle Platz fiir rund 12.000 Fahr-
réder pro Stunde bieten.
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Smarthalo

Smarthalo ist ein Aufsatz fiir herkdmmliche Fahr-
radlenker, der mit dem Smartphone interagiert. Er
sendet optische Signale zur Navigation an die fah-
rende Person. Mit der dazugehorigen App kdnnen
Routen geplant und die Richtung am Lenker ange-
zeigt oder Trainingsfortschritte iberwachtwerden.
Beieingehenden Anrufen oder Nachrichten sendet
das Gerét ebenfalls ein Signal. AuBerdem verfiigt
es lber Licht und Diebstahlalarm.

Smartwatch

Smartwatches sind am Handgelenk getragene
Computer. Sie verfiigen iiber eine Vielzahl an Funk-
tionen und kommunizieren mit gekoppelten Smart-
phones, {iber sie kann man auch Musik hdren, Te-
lefonate fiihren und Nachrichten checken. Fiir Mo-
bilitatsdienste kdnnen sie auch zur Navigation ge-
nutzt werden, ohne dass die tragende Person auf
die Uhr schauen muss. Dazu sendet die Smart-
watch Vibrationen und Signale ans Handgelenk,
die die einzuschlagende Richtung signalisieren.

SolaRoad

SolaRoad nutzt im StraBenbelag eingelassene So-
larpaneele zur Energieproduktion. In den Nieder-
landen wird das System momentan an einem Rad-
weg getestet. Ein Pilotprojekt fiir den Schwerlast-
verkehristin Vorbereitung. Die Energieeffizienz ist
zwar geringer als bei optimal ausgerichteten Solar-
paneelen, doch ist der Flachenverbrauch der So-
laRoad geringer und die Energie kann lokal, bei-
spielsweise zum Aufladen von Elektrofahrzeugen,
genutzt werden. Ahnliche Projekte gibt es in den
USA (Solar Roadways, NASA), Frankreich (Watt-
way) und Siidkorea.

Terrafugia TF-X

Der Terrafugia TF-X kann fahren und fliegen. Auf
der StralRe wird ein Elektroantrieb eingesetzt, beim
Flug ein Verbrennungsmotor. Startund Landung er-
folgen senkrecht. Die Hchstgeschwindigkeit soll
im Flug bei 320 Stundenkilometern und die Reich-
weite bei 800 Kilometern liegen. Ein Autopilot wird
wesentliche Elemente der Fahrzeugsteuerung
ibernehmen und verfiigt auch {iber eine Notlan-
desteuerung. Das Start-up hat von der US-ameri-
kanischen Luftfahrtbehdrde die Genehmigung fiir
Testfliige erhalten.




Beispiele zur Veranschaulichung der Stadtfiktionen

T~ e
EC OO
° '@° \

] 2]
t—ﬁe, — )

eI

Thames Deckway

Damit sich Fahrrader und Autos nicht denselben
beengten Stadtraum teilen miissen, entstand in
London die Idee eines zwdlf Kilometer langen, kreu-
zungsfreien Fahrradweges auf der Themse. Der
Radweg soll von Battersea nach Canary Wharffiih-
ren und ist so gelagert, dass er sich mit den natiirli-
chen Gezeiten der Themse hebtund senkt. Nach ei-
ner Crowdfunding-Kampagne ist das Projekt derzeit
auf der Suche nach privaten Investitionen.

Trafi

Trafiist eine Mobilitdts-App, die Mobilitdtsangebo-
te, wie 6ffentlicher Verkehr, Leihfahrréder, Carsha-
ring und Mitfahrgelegenheiten, unter einer Oberfla-
che vereint und multimodal verkniipft. Sie kommt
unter anderem in Vilnius (Litauen) zum Einsatz. Die
Benutzerinnen und Benutzer kénnen {iber die App
Routenplanungen, Buchungen und Bezahlungen
vornehmen. AufRerdem werden aktuelle Staus,
Baustellen und das Wetter sowie persdnliche Vor-
lieben beriicksichtigt. Das System liefert Daten, mit
denen Stadtverwaltungen ihre Verkehrsplanungen
optimieren kdnnen.

Travelator

Das Konzept des Londoner Architektur- und Desi-
gnbiiros NBBJ schlédgtvor, auf der U-Bahnlinie Cir-
cle Line in London die Ziige und Gleise durch Roll-
béander fiir FuRgéngerinnen und FuBgénger zu er-
setzen. Mehrere dieser Bander kdnnten sich ne-
beneinander mit unterschiedlichen Geschwindig-
keiten (z.B. mit einfacher bis doppelter Schrittge-
schwindigkeit) bewegen und Menschen schneller
und gesiinder ans Ziel bringen. Sogar die Kapazitat
kdnnte hdher sein, als dort zurzeit mit der U-Bahn.

Urbane Seilbahn

Seilbahnen beférdern Menschen oder Giiter in
Gondeln, die an Drahtseilen aufgehédngt bewegt
werden. Sie konnen groBe Hohenunterschiede
zwischen den Endpunkten der Linie oder geomor-
phologische Hindernisse leichter iiberwinden als
erdgebundene Fahrzeuge. Im urbanen Raum wer-
den sie ausschlieflich fiir den Personentransport
eingesetzt. Bei modernen Gondelbahnen trifft alle
zehn bis 30 Sekunden eine Gondel in der Station
ein. Der Ein- und Ausstieg erfolgt an beiden End-
punkten an entsprechenden Plattformen. Beispie-
le finden sich inshesondere in Stadten mit groBen
Hohenunterschieden, z.B. in Koblenz, Toulouse, La
Paz oder Rio de Janeiro.
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