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DIGITALISIERUNG UND MQBILITAT -
CHANCEN UND RISIKEN FUR EINE

VERKEHRSWENDE

Die Digitalisierung von gesellschaftlichen und wirtschaftli-
chen Prozessen verandert die Rahmenbedingungen fiir die
Verkehrs- und Raumentwicklung. Es verdndern sich Pro-
duktionsprozesse (,,Automatisierung®) und Kommunikati-
onsvorgdnge. Neben der Ausstattung von Einzelpersonen
und Haushalten mit PCs und Smartphones zeigt vor allem
deren Einsatz im Verkehrsbereich eine hohe Dynamik: in
der Digitalisierung von Fahrzeugen und Fahrwegen, in der
Automatisierung von Fahrzeugen wie auch in der Verdnde-
rung der Mobilitdts-/Transportnachfrage. Die mdglichen
Effekte wie Substitution physischen Verkehrs durch Kom-
munikation (,virtueller Verkehr*), Induktion zusatzlichen
Verkehrs durch Fernkontakte, modale Verlagerung auf an-
dere Verkehrstrager und Effizienzsteigerung sind hinsicht-
lich der Wirkungsausrichtung und -intensitét bisher kaum
empirisch belegt. Einfliisse des Einsatzes von Informations-
und Kommunikationstechnologien (IKT) auf Verkehr - in
der Folge auch auf Raumstrukturen, Standortmuster, Um-
weltqualitdten und Stadtqualitdten - sind noch offen (vgl.
acatech 2015, Beckmann 2019). Fir die Wirkungen der
digitalen Innovationen spielen gesellschaftliche, politische,
rechtliche und wirtschaftliche Rahmenbedingungen eine
entscheidende Rolle.

Fahrzeuge, Fahrwege und Verkehr - bewdhrte
Einsatzbereiche der Digitalisierung

Es gibt fast keine Fahrzeuge - weder Personen- und Last-
kraftwagen noch Busse, U- und S-Bahnen -, die nicht schon
heute zu ihrem Betrieb vielfdltige Elemente der Digitalisie-
rung und Automatisierung einsetzen: die elektronische
Steuerung der Ziindung und Einspritzung in Verbrennungs-
motoren, die Start- und Abschaltautomatik, die Schlief:-
und Sicherungssysteme, das ABS (Anti-Blocker-System)
und das ESC (Electronic Stability Control), zunehmend
aber auch Assistenten zur Abstandhaltung, zur Spurhaltung
oder zum Einparken. Die notwendigen Informationen wer-
den durch Detektion in Echtzeit erhoben und/oder in Echt-
zeit bereitgestellt. So kdnnen Geschwindigkeitsbegrenzun-
gen in Straf’enabschnitten automatisch kontrolliert und
Uberschreitungen  vereinfacht  sanktioniert — werden.
Rechtsabbiegehilfen fiir Fahrer von Lastkraftwagen k&nnen
zur Vermeidung von Unfédllen mit Fahrradfahrern durch
elektronische Detektions- und Warnhilfen ebenso einge-
setzt werden wie zur Vermeidung von Unféllen mit Fahrrad-
fahrern durch das Offnen von Fahrzeugtiiren.

Dies gilt fir andere Verkehrsmittel gleichermafien:
Autopiloten in Flugzeugen, Steuerung des hybriden Mus-
kel-Elektro-Antriebs von Pedelecs, Strommanagement in
U-/S-Bahnen, Stadt- oder Strafenbahnen sowie Elektro-
bussen.

Der Verkehrsbereich weist somit schon viele Jahre -
auch vor der massenhaften Verbreitung von intelligenten
individuellen Kommunikationsgerdten (,,Smartphone®) -
einen hohen Grad an Digitalisierung fiir Fahrzeuge, Fahrwe-
ge und Anlagen auf: adaptive Steuerung von Signalanlagen
an Kreuzungen, Steuerung des Betriebs in Verkehrstunneln
und Parkhdusern, Zugkontrollsysteme wie ETCS (,,Europe-
an Train Controlling System*), Flugsicherung und Flugfiih-
rung, Stau- und Verspatungsmeldungen. Das Smartphone
wird zur Informationsplattform und zur individuellen Mobi-
litdtszentrale.

In grofien deutschen und europaischen Forschungs-
programmen (z.B. PROMETHEUS 1993, ,Mobilitat in Bal-
lungsraumen® 1998) standen Moglichkeiten der Digitali-
sierung, der Lenkung und Steuerung des Verkehrs - auf
der Basis von Echtzeit-Informationen - im Vordergrund:
Telematik als Verkniipfung von Telekommunikation und In-
formatik. Wesentliche Ziele sind: Erhhung der Verkehrs-
sicherheit, Effizienzsteigerung durch Ausschépfung der
Kapazitatsreserven von Anlagen oder durch zeitliche oder
raumliche Verkehrsverlagerung, Umweltschutz durch Har-
monisierung des Verkehrsflusses und/oder durch modale
Verkehrsverlagerung auf umweltvertrdgliche(re) Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes (OPNV, FuRR- und Rad-
verkehr).

Informationen Uber Verkehrszustande und Trans-
portangebote, aber auch lber Mitfahrgelegenheiten, Sha-
ring-Angebote u.a. kdnnen zu Verdnderungen individuellen
Mobilitdtsverhaltens genutzt werden (Routenwahl, Ver-
kehrsmittelwahl, Wahl der Transportzeitpunkte). Insge-
samt werden durch digitale Verkehrsinformationen zeitli-
che und rdaumliche Bindungen gelockert, was zu einer
erweiterten Wabhlfreiheit flihren kann (vgl. auch Konrad/
Wittowsky 2016).

Navigation, Verkehrssteuerung, Verkehrstelematik
und Vernetzung von Verkehrsmitteln sind die Ziele der Digi-
talisierung. Dabei steigt zunehmend die Dichte der verfiig-
baren Informationen {ber Verkehr durch deren Erfassung
mithilfe automatisierter - bis hin zu ,autonomen“ - Fahr-
zeugen, aber auch durch fahrwegseitige und luftseitige Er-
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fassungen (Drohnen, Satelliten). Insgesamt kommt im
Verkehr vermehrt ,Kinstliche Intelligenz (KI) zum Ein-
satz, die Erhebungen, Auswertungen, Analysen, Echtzeit-
prognosen und Optimierung der Verkehrsvorgdnge er-
moglicht bzw. erleichtert. Der Einsatzvon Informations-und
Kommunikationstechnologien (IKT) dient auch der Ver-
netzung verschiedener Verkehrsmittel und der Automati-
sierung von Fahrzeugen und Verkehrsvorgdngen.

Der Verkehrsbereich hat auch vielfdltige intersektora-
le Kooperationen angestofien bzw. forciert:

> Einsatz von Fahrzeugbatterien in ,,Smart-Grid-Netzen“
der dezentralen Stromversorgung und -speicherung, in
die Batterien als Antriebsaggregate fiir Fahrzeuge oder
auch als Zwischenspeicher zur Riickspeisung ins Netz
eingebunden werden

> Verkniipfung von Smart-Home-Systemen (Sicherungs-
und Schlieanlagen, Haushaltsgerédte, Klimaanlagen
usw.) mit Smart-Mobility-Systemen Uber IKT

> Vernetzung in Smart-Mobility-Systemen zur Priifung der
Verfiigbarkeit, zur Reservierung, zur Abrechnung, zu
Wartungstiberwachungen von Leih- und Sharing-Fahr-
zeugen, aber auch von Parkpldtzen usw.

Smart-City-Konzepte (vgl. Libbe in diesem Heft)
stellen einen wichtigen Rahmen fiir Smart-Mobility-Ansdt-
ze dar. Mobilitdt ist neben anderen ein zentrales Teilsystem
in einer Smart City: Gebdude und Wohnungen, Produkti-
on, Erndhrung, Ressourcenwirtschaft, Services und
Dienstleistungen, Politik und Verwaltung, Energie, Wdrme,
Gesundbheit, Bildung, Umwelt, Sicherheit, Wasser, Abwas-
ser, Abfall usw. Smarte Stadtentwicklung dient der Ener-
gie- und Ressourceneffizienz, dem Ressourcenschutz und
der Klimaneutralitat, der Flacheneffizienz und der Sicher-
heit. Voraussetzungen sind ubiquitdre Informationssyste-
me, hochwertige Informationstibertragungen, Vernetzun-
gen Offentlicher und privater Angebote, intra- und inter-
sektorale Vernetzungen. Dezentrale Infrastrukturen und
dezentrale Verantwortung und Steuerung setzen informa-
tionsgestitzte Vernetzungen voraus.
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Elemente einer ,Smart Mobility* sind:

> Echtzeit-Verkehrs (angebots/zustands)-Informationen
> nachfragegesteuerte Verkehrsangebote und -dienste

> Mobilitatspunkte zur intermodalen physischen Verkniip-
fung von Verkehrsmitteln

> Sharing-Angebote

> (teil-)individualisierte &ffentliche Verkehrsmittel
> automatisierte bis autonome Fahrzeuge

> neue Antriebsformen (Elektro, Hybrid usw.)

Digitale Dienste und Endgerdte als Basis
fiir neue Formen der Mobilitdt
Zunehmend werden Verkehrsangebote einzelner Verkehrs-
mittel intramodal wie auch intermodal/multimodal (ver-
kehrsmitteltibergreifend) daten-und informationsgesttitzt
vorbereitet, abgewickelt, begleitet wie auch nachbereitet.
Dazu werden Vorgdnge und Zustande von Fahrzeugen und
Fahrwegen durch Sensorik der Fahrzeuge detektiert (Inf-
rarot, Radar, Lidar, Ultraschall usw.). Hinzu kommen fahr-
wegseitige Detektionsanlagen (Schleifen, Infrarot, Video-
Aufnahmen, GPS usw.). Zur Einordnung und Interpretati-
on der Informationen bedarf es einer digitalen Abbildung
der Verkehrsrdume/-anlagen und vor allem einer Interpre-
tationslogik (,,Kiinstliche Intelligenz) zur Identifikation
von Fahrzeugen, Fahrrddern, Fuf3gdngern, spielenden Kin-
dern, Anlageelementen, Hindernissen usw., aber auch von
deren Bewegungen nach Richtung, Geschwindigkeiten und
Verlaufen, um Reaktionen wie Abbremsen, Ausweichen,
Abgabe von Warnsignalen zu ermdglichen.

Die Uiber Smartphone als ,,individuelle Mobilitdtszent-
ralen“ vermittelten Informationen beziehen sich vor allem
auf

> Verkehrs-/Transportangebote (Wege/Routen, Bedie-
nungshaufigkeiten, Kapazitdten/Staus, Preise, Kosten,
Qualitatsmerkmale (z.B. Gepackbeforderung) ...) sowie
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> Bestell- und Koordinationsfunktionen (Taxi, Anruf Sam-
meltaxi, Car-Sharing-Fahrzeug, Leih-Fahrrad, Leih-Pe-
delec, Parkraum ...).

Die bislang weitgehendste Form der Digitalisierung
und der Nutzung kiinstlicher Intelligenz sind Fahrzeuge un-
terschiedlicher Automatisierungsstufen und letztlich ,au-
tonome* Fahrzeuge, in denen Fahrer schrittweise die Len-
kungs- und Uberwachungsaufgaben an die kiinstliche
Intelligenz im Fahrzeug und/oder im Fahrweg abgeben. Au-
tonome Fahrzeuge setzen keine Riickfallebenen durch Ein-
griff des ,Fahrers“ bei den Bewegungsvorgdngen voraus,
sondern schlieflen diese sogar aus. Dies ermdglicht allen
Fahrzeuginsassen wéhrend des Transportvorganges ande-
re Aktivitdten wie Kommunikation, Nutzung von Funk und
Fernsehen, Nutzung von Internetdiensten, also auch Arbeit
u. A. Diese Fahrzeuge kénnen von einem Parkplatz kom-
mend die Fahrgaste abholen, zu einem Ziel transportieren
und sich evtl. ohne Fahrgdste zu einem geeigneten Park-
platz bewegen oder auch andere Fahrgdste abholen. Dies
erscheint fiir den Transport von Personen ebenso méglich
wie flir den Transport von Gitern.

Der Aufwand fiir das Lenken und Abstellen von Fahr-
zeugen kann ,,objektiv und vor allem ,,subjektiv* stark re-
duziert werden, sodass sich die Attraktivitdtsrelationen
zwischen Personenkraftwagen, Taxis, OPNV oder auch
nichtmotorisierten Fahrzeugen stark verschieben kénnen,
was im Personenverkehr zu (unerwiinschten) Rickverla-
gerungen vom Umweltverbund (OPNV, Fahrradverkehr,
Fuf3gdngerverkehr) zum motorisierten StrafRenverkehr
fuhren kann. Dies hétte erhebliche negative bzw. kontra-
produktive Auswirkungen auf Straflenraum- und Stadt-
qualitdten, auf verkehrsverursachte Umweltbelastungen.
Mogliche Erleichterungen der Erreichbarkeit peripherer
und suburbaner Siedlungsstandorte k&nnen unerwiinsch-
te Siedlungsformen stdrken oder diese stabilisieren wie
Suburbanisierung, Siedlung in Achsen-Zwischenrdumen.
Dies gilt fiir Wohngebiete wie auch fiir Gewerbegebiete
und Standorte von Grofieinrichtungen des Handels und
der Freizeit (vgl. Beckmann 2019; Beckmann/Sammer
2016).

Verdanderungen des Mobilitdtsverhaltens -
Substitution, Induktion oder Neutralitat?

Die Mdglichkeiten des Ersatzes physischer Mobilitdt durch
virtuelle Mobilitdt lassen Mutmafiungen tber Veranderun-
gen des Mobilitdtsverhaltens zu. Ursachen sind auch verdn-
derte Arbeitsformen wie Home-Office, wodurch Arbeits-
pendlerwege verandert oder verringert, aber auch Dienst-
reisen ersetzt werden kdnnen (Arbeit im Internet, Tele-
fon-/Video-Konferenzen). Der physische Besuch von Schu-
len und Ausbildungswege kdnnen gegebenenfalls durch
Einsatz von Lehr- und Lern-Software, durch Video-Teilnah-
me an Unterrichtseinheiten ersetzt werden. Einkdufe wer-
den mit einem steigenden Anteil - je nach Warengruppe
15-20% - online getdtigt (e-commerce). Sie werden durch
Lieferungen nach Hause (Kurier-, Express-, Postdienste
KEP) umgesetzt. Soziale Kontakte erfolgen zum Teil per
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Telefon (Festnetz, Mobilnetz) oder per Internet und erset-
zen physische Wege. Aktionsraume mit Arbeits- und Aus-
bildungspldtzen, Einkaufs- und Freizeitgelegenheiten und
Orten sozialer Kontrolle werden flexibler und gréfier.

Bisher gibt es unterschiedliche - jedoch allenfalls an-
satzweise empirisch Uberprifte - Hypothesen zu den Mo-
bilitdtswirkungen:

> Ersatz physischer Wege durch virtuelle Wege wegen der
Moglichkeit einer Reduktion von Kosten- und Zeitbelas-
tungen (,,Substitutions-Hypothese®)

> Anstof’ bzw. Verursachung von zusatzlichen Wegen und
vor allem Wegen Uber grofiere Entfernungen durch
IKT-gestiitzte Kontakte zu Menschen, Organisationen,
Einrichtungen und Orten in grofRer Entfernung (,,Induk-
tions-Hypothese®)

> Umstrukturierung des Mobilitdtsverhaltens mit Substi-
tutions- und Induktionseffekten bei anndhender Kons-
tanz des Wege- und Zeitaufwands und Wechsel der Ver-
kehrsmittel (,Modifizierungs- und Neutralitats-Hypo-
these®)

Dazu kann auf ausgewdhlte Arbeiten verwiesen wer-
den von Lenz/Fraedrich (2015), Boesch et al. (2015),
Mokhtarian (1991; 2009), Heinrichs (2015), Friedrich
(2015), Wehner (2017), Konrad/Wittowsky (2016),
Reutter/Wittowsky (2018). Zur Priifung der Hypothesen
bedarf es einer Erweiterung bisheriger Mobilitatserhebun-
gen (SrV System reprdsentativer Verkehrserhebungen;
MiD Mobilitdt in Deutschland) durch Erhebung und Analy-
se der Ausstattung von Haushalten mit IKT-Gerdten und
-Diensten und deren Nutzung im Zuge von Arbeits-, Aus-
bildungs-, Einkaufs-, Freizeit- und Kontaktaktivitdten.

Mit diesen verdnderten Optionen fiir Kontakte und
Aktivitdten kdnnen sich auch die Attraktivitdt von Standor-
ten und damit Siedlungs- und Raumordnungsmuster verdn-
dern. Insgesamt deuten sich eine Lockerung von individuel-
len Standortbindungen physischer Art und eine Aus-
dehnung von Aktionsrdumen an. Raumnutzungen und Ver-
kehrsverhalten kdnnen individuell erweitert, effizienter ge-
staltet und vor allem durch vorbereitende bzw. begleitende
Informationsketten erleichtert werden. Unter der Annah-
me modaler Verlagerungen zum Umweltverbund und/oder
zu umweltvertraglichen Betriebsformen durch Elektro-/Hy-
brid-Antriebe und Mitfahr-, Pooling-/Sharing-Angebote
kénnen Beitrage zur Férderung der Umweltvertraglichkeit
und der Ressourcensparsamkeit von Verkehrsvorgangen
geleistet werden (Reduktion von CO,-, NOx-, Larm-Emissi-
onen).

Wie die Effekte von Internet-Bestellungen (,,On-
line-Handel“) zeigen, k&nnen parallel kontraproduktive
Wirkungen entstehen. Personenmobilitdt zu Einkaufsgele-
genheiten - zum Teil mit Kdufen mehrerer Giiter (,,multi-
funktionale Einkaufswege*) - wird nicht nur zunehmend
ersetzt durch Paketlieferungen mit zum Teil nur einer
Ware, sondern ist auch noch verbunden mit hohen ,Re-
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toure-Anteilen (bis zu 60 % in Abhdngigkeit vom erwor-
benen Gut) und damit mit hohem Giiterverkehrsaufkom-
men und hohen Gliterverkehrsleistungen.

Erweiterte Wirkungen der automatisierten Verkehre
kénnen sich vor allem in verdichteten Raumen der Metro-
polen oder Grofdstadte - bei Vielfalt der Transport- und
Vernetzungsangebote - ergeben. In diinn besiedelten
landlichen Raumen, in denen seltene Verkehrsangebote
verschiedener Verkehrstrager bedarfsgerecht verknipft
werden (missen), kdnnen durch Einsatz von IKT Trans-
portangebote sichergestellt werden, die fiir die Bewohner
eine Teilnahme und fiir Unternehmen Austauschprozesse
sicherstellen. In ldndlichen Raumen k&nnen digitale Ange-
bote im Versorgungsbereich (Bestellen von Waren im On-
line-Handel ..), im Gesundheitsbereich (Gesundheits-
Uberwachung, Notrufsysteme, Bestellung/Lieferung von
Medikamenten ..) oder im Bildungsbereich (Tele-Lear-
ning, Online-Ubertragung von Lehrveranstaltungen ..)
ganzheitlich Lebensqualitdten sicherstellen oder verbes-
sern. Diese digitalen Dienste und Leistungen k&nnen zu-
meist sehr viel kurzfristiger und schneller angepasst wer-
den als bauliche Anlagen der Infrastrukturen und der
Fahrzeugbereitstellung.

So wird der Online-Handel dramatisch wachsen mit
reduzierten Bedarfsfahrten, aber steigenden Lieferfahrten
und einhergehen mit Leerstand und Aufgabe von Geschéf-
ten (vgl. auch Osterhage in diesem Heft).

Datenschutz und Datensicherheit

Mit der Nutzung von Internet-Optionen zum Kauf und/oder
zur Information wie auch mit dem Einsatz von Apps zur Or-
ganisation von Verkehrsvorgdngen (Verbindungs-Apps,
Car-Sharing-Apps, Einkaufs-Apps ...) wird hdufig durch den
Nutzer die Bereitschaft erklart, die Buchungen o. A. aus-
werten zu lassen, sodass Kaufer- und Kunden-Profile er-
stellt werden konnen. Dies bedeutet, dass Handlungen/Be-
durfnisse/Praferenzen von Kéufern und Kunden ,trans-
parent“ werden und auch flir andere Leistungen ,adres-
siert“ werden kénnen. Aufderdem kénnen Profile der Ver-
kehrsabldufe, Wege, Aktionsrdaume - mdglicherweise auch
Orte und Arten der Aktivitdten - erstellt werden. Hier be-
steht die Gefahr einer Fehlnutzung.

Die Gewinnung und Verwertung von Daten und Infor-
mationen sowie deren Speicherung (Big Data, Crowd
Sourcing, Clouds ...) er&ffnet Optionen flir neue Dienste,
firinnovative Produkte. So wird die Art des Unterwegsseins
ebenso beeinflusst wie die Erreichbarkeiten und die zeitli-
chen Bindungen fiir Aktivitdten. Systemgrenzen der Ver-
kehrsmittel - &ffentlicher Verkehr und Individualverkehr,
nichtmotorisierter Individualverkehr - werden permeabel
bzw. vernetzt. Es entsteht ein Interesse an einem zuneh-
menden Austausch personenbezogener Daten, der Daten
privater und der Daten &ffentlicher Dienste. So stellt die
Bundesanstalt fiir Straflenwesen BAST einen ,Marktplatz
fur Verkehrsdaten MDV“ bereit. Gerade 6ffentliche Trager
stehen der Bereitstellung von Daten - z. B. Verkehrszahlun-
gen, Daten von Signalanlagen und Verkehrszustédnden, Mo-
bilitatsdaten - jedoch skeptisch gegentiiber, insbesondere

THEMA

wenn Private/Kommerzielle diese Daten zu Diensten ,vere-
deln“und nur gegen Entgelte den Verkehrsteilnehmern zur
Verfligung stellen.

Die Verstdarkung der Prozesse elektronischer Steue-
rung und Information ermdglicht vermehrte Eingriffe
(durch ,Hacker”) in diese Vorgdnge. Begriindete Beden-
ken bestehen derzeit beispielsweise beim verstarkten Ein-
satz von ,automatisierten Fahrzeugen“, sodass Anforde-
rungen des Datenschutzes und der Datensicherheit
zunehmen (vgl. Rannenberg 2015; Beirat fiir Raument-
wicklung 2017). Dies gilt insbesondere fiir Anbieter von In-
formationsdiensten (z. B. Google, Apple) und von Mobili-
tatsdiensten (z. B. Uber, Flinck). Zur Gewahrleistung der
Datensicherheit - z. B. gegen ,,Hacken“ von Informationen
und Transportsteuerungen - wie auch des individuellen Da-
tenschutzes sind Anstrengungen auf unterschiedlichsten
Ebenen erforderlich.

Fazit: Chancen und Risiken, neue Treiber von
Innovationen

Die Erweiterung des , intelligenten und ,vernetzten“ Ein-
satzes von IKT im Verkehrsbereich, d. h. die Verschmel-
zung von physischer und virtueller Mobilitdt, wird in den
ndchsten Jahren weiter stark zunehmen und kann - bei
entsprechenden flankierenden Rahmenbedingungen im
Raumordnungs- und Stddtebaurecht, Verkehrswege- und
Verkehrsrecht, im Recht der Verkehrsfinanzierung, aber
auch im Umweltrecht - wichtige Beitrage leisten zur Effizi-
enzsteigerung des Verkehrs, zur Erweiterung der Trans-
portoptionen und zur Verbesserung der Umweltvertrdg-
lichkeit und Ressourcensparsamkeit des Verkehrs.

LSmarte Mobilitdt der Zukunft“ wird vermehrt infor-
mierend (lber Mobilitdtsoptionen und -angebote, Ver-
kehrszustdande, Verkehrswirkungen), intelligent und ver-
netzt erfolgen. lhre Chancen liegen in verbesserter Zu-
verldssigkeit der Verkehrsangebote durch geringere Stor-
anfalligkeit, im Ersatz eines Ausbaus von Infrastrukturen
durch intelligentes Nutzungsmanagement (mit den ent-
sprechenden freiwerdenden finanziellen Kapazitaten) so-
wie in einer verbesserten Umfeld- und Umweltvertréglich-
keit.

Die technologischen Entwicklungen zum (teil-)auto-
matisierten oder sogar autonomen Fahren werden sich al-
lenfalls mittelfristig, wohl eher langfristig durchsetzen. Der
zukiinftige Einsatz bedarf einer Einbindung in integrierte
Gesamtverkehrskonzepte und der Vermeidung kontrapro-
duktiver Effekte wie Riickverlagerungen vom ,,Umweltver-
bund“ auf den motorisierten Strafienverkehr oder Seg-
mentierung von Straflenrdumen durch bauliche Ab-
grenzung der Fahrstreifen (vgl. Beckmann 2019). Die er-
warteten Vorteile bzw. Chancen wie Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit, Reduktion von Stellplatzen/Parkplatzbe-
darf, Erhdhung der Leistungsfahigkeit von Verkehrsanlagen,
Bequemlichkeit der Nutzung etc. miissen gegen die poten-
ziellen Nachteile abgewogen werden. Der Einsatz automati-
sierter Fahrzeuge wird sich vor allem auf monofunktiona-
len Verkehrswegen (z. B. Autobahnen, Fern- und Hoch-
geschwindigkeitsstrecken der Ziige) und in Metropolregio-
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nen durchsetzen. Er entfaltet aber auch Potenziale in ldnd-
lichen, diinn besiedelten Raumen, indem autonome Pkw
das OPNV-Angebot ergénzen. Folge kénnte jedoch mdgli-
cherweise eine unerwiinschte Verstdrkung suburbaner
Siedlungsformen sein.

Erforderlich ist die Unterstlitzung aller erwiinschten
Wirkungen und eine friihzeitige Identifizierung und Vermei-
dung (potenzieller) unerwiinschter Wirkungen, um die
Chancen fiir eine Mobilitdts- und Verkehrswende zu nut-
zen. Dazu miissen die Ziele einer Verbesserung der Stadt-
und Stadtraumqualitdten im Vordergrund stehen.
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