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Abstract 
 

 

Überzeugende Narrative einer gelingenden Verkehrswende brauchen nicht nur textliche Konzepte, sie brauchen 

auch Bilder, die inspirieren und neugierig auf eine andere Realität auf Straßen und Plätzen machen und zugleich 

als realistisch erreichbar erscheinen. In diesem Beitrag werden dazu vier exemplarische Zukunftsbilder vorgestellt, 

die in ihrer Kopplung von Bild und Text als ein erfolgversprechendes Format in Beteiligungsprozessen der trans-

disziplinären Wissenskommunikation zur lokalen Verkehrswende eingesetzt werden können. 
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1. Einleitung 

Während der Corona-Pandemie wurde der städti-

sche Nahraum oft neu entdeckt. Als Büros, Geschäfte 

und Freizeiteinrichtungen geschlossen waren und 

weite Wege plötzlich sinnlos schienen oder gemie-

den wurden, wurde die nähere Umgebung aufge-

sucht. Auf Spaziergängen um die Ecke oder auf Spritz-

touren mit dem Rad haben viele ihre Nachbarschaft 

besser oder wieder kennengelernt. Die Straßen und 

Plätze in der Nähe wurden zu Aufenthaltsorten (vgl. 

Knie et al. 2021). Dieser Corona-Pandemie-Effekt äh-

nelt den Erfahrungen, die in konsequent verkehrsbe-

ruhigten Stadtarealen gemacht werden. Auch in den 

Wohngebieten von Barcelona, wo Durchfahrtssper-

ren, die sogenannten Superblocks, das Autofahren 

unattraktiv machen und zugleich das Parken nicht 

mehr möglich ist, blüht das Leben auf den Straßen 

auf. Alte trauen sich heraus aus ihren Wohnungen 

und Kinder dürfen auf der Straße Ball spielen (vgl. 

Nello-Deakin 2022). 

Die Straße ist Aufenthaltsort und zugleich ein Teil 

des Verkehrs, der insgesamt vor einer umfassenden 

Transformation steht. Technische Innovationen allein 

genügen nicht, ein Elektroauto für alle wird nicht die 

Lösung für die Nutzungskonkurrenz um knappen 

städtischen Raum sein. Der Rechtsrahmen, die Sied-

lungsformen und nicht zuletzt eingefahrene Nut-

zungsroutinen und gesellschaftliche Normvorstellun-

gen müssen sich ändern. Die Dimensionen und das 

Ausmaß der Veränderungen sind jedoch den unter-

schiedlichen Akteursgruppen, die es für das Gelingen 

der Verkehrswende braucht, schwer zu vermitteln. 

Das gilt schon für die Tatsache, dass Städte und Mo-

bilität, wie wir sie heute kennen, nicht etwas Natur-

gegebenes sind. Ihre Entstehungsgeschichte und da-

mit auch die Veränderbarkeit des Gegenwärtigen 

sieht man ihnen nicht an. Umgekehrt ist es beinahe 

unmöglich zu erkennen, dass es auch anders sein 

könnte. Das erklärt auch die starken Beharrungsten-

denzen mit Blick auf die Formen der Fortbewegung 

und des Stadtbildes. Der Streit um die Verkehrs-

wende droht nicht selten zu eskalieren. Gerade des-

halb sind Formate und Hilfsmittel für die transdiszip-

linäre Wissenskommunikation von großer Bedeu-

tung, die einen öffentlichen Diskurs gemeinsam mit 

BürgerInnen über kontroverse Ziele und Erwartun-

gen des Umgangs mit den anstehenden Transforma-

tionsherausforderungen unterstützen (vgl. Wissen-

schaftsrat 2015, Dienel 2014, Kläver & Götting 2023). 

Vor diesem Hintergrund sollen im vorliegenden 

Beitrag die Möglichkeiten, aber auch die Grenzen von 

Visualisierungen für ein Verkehrswende-Narrativ be-
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trachtet werden. Die Hypothese lautet, dass es ne-

ben fundierten Argumenten für eine nachhaltige Ver-

änderung des vom Auto dominierten städtischen 

Verkehrs auch Bilder bedarf, die das mögliche Ergeb-

nis einer lokalen Verkehrswende veranschaulichen. 

Um wirkungsvolle Bilder zu erzeugen, sind eine Reihe 

von gestalterischen Voraussetzungen sowie die 

Glaubwürdigkeit der inhaltlichen Botschaften der 

Darstellungen zu berücksichtigen. Nur dann können 

solche Zukunftsbilder ein hilfreiches Instrument in 

Beteiligungsverfahren sein. Am Beispiel von vier Zu-

kunftsbildern, die für diesen Zweck entwickelt wur-

den, soll deutlich werden, wie zentrale Elemente der 

lokalen Verkehrswende ins Bild gesetzt werden kön-

nen. Relevant für das Verständnis der Visualisierun-

gen ist nicht zuletzt ihr Entstehungskontext. Dieser 

prägte entscheidend die Auswahl und Betonung spe-

zifischer bildlicher Motive und vorrangiger Themen. 

Im ersten Zukunftsbild stehen Mobilitätsstationen 

und ihre Integration in den urbanen Kontext im Mit-

telpunkt, im zweiten werden temporäre kurzfristige 

Umplanungen von öffentlichen Verkehrsflächen zur 

Steigerung aktiver Mobilität illustriert, im dritten 

geht es um längerfristige Maßnahmen – ein Rad-

schnellweg, der den suburbanen Raum an eine Groß-

stadt anbindet. Im vierten Zukunftsbild wird die Be-

teiligung von Bürgerinnen und Bürgern an städti-

schen Umbauvorhaben zur Aufwertung des öffentli-

chen Raumes dargestellt. Am Schluss des Beitrages 

werden die potenziellen Verwertungsperspektiven 

von Visualisierungen ausgeleuchtet und auf alterna-

tive Instrumente zur Veranschaulichung von künfti-

gen Verkehrsrealitäten und Stadträumen verwiesen. 

 

 
2. Vom Narrativ zum Zukunftsbild  

Polarisierende Debatten um tatsächliche oder ver-

meintliche Einschränkungen in Folge der Verkehrs-

wende nehmen zu – gerade in der öffentlichen Wahr-

nehmung des Themas. Ein möglicher Ausweg ist ein 

plausibles Narrativ, also eine anschauliche und über-

zeugende Geschichte. Narrative bündeln verschie-

dene Lösungswege und komplexe Zusammenhänge 

und machen Veränderungen mit dem Ausblick auf 

eine Zukunftsvision erzählbar. Je nach Ausformung 

sind sie mal mehr, mal weniger stark mit wissen-

schaftlichen Fakten und Konzepten angereichert. 

Narrative bewegen sich so in der Spannung zwischen 

einer allgemein verständlichen Sprache und sachlich 

notwendigen Differenzierungen der behandelten 

Themen. Die Arbeit der Zuspitzung muss unzulässige 

Vereinfachungen vermeiden. Sie kombinieren dabei 

charakteristischerweise soziale und technische Ele-

mente zu einem kohärenten Szenario. Solche Zu-

kunftsszenarien können auch ein Gegenmittel für 

pauschale Vereinseitigungen sein, wie beispiels-

weise, dass mit der Verkehrswende das Auto kom-

plett abgeschafft würde. Ein Narrativ ist hilfreich, 

wenn es aus den Diskurs-Blasen herausführt und für 

ganz unterschiedliche Akteure nachvollziehbar ist. In 

ihrer kommunikativen Funktion als Brückenbauer 

können Narrative helfen, den diskursiven Austausch 

zwischen verschiedenen Akteursgruppen anzuregen 

und so die Wissenskommunikation in transdisziplinä-

ren Konstellationen zu unterstützen.    

Mindestens so wichtig wie gute Argumente und 

eine verständliche Sprache sind für Narrative Visuali-

sierungen, wie denn die Straße, der Platz, auch die 

Stadt während und nach einer gelungenen Verkehrs-

wende aussehen können. Dafür braucht es Bilder, die 

inspirieren. Sie stehen unvermeidlich in Kontrast zur 

bestehenden Realität. Auf diese Weise können die 

Variabilität und damit die Wandelbarkeit in der Ge-

staltung sowie in der Nutzung bestehender Straßen 

und Plätze verdeutlicht werden. Die Begrenzung der 

Informationsmenge und -dichte, die sich mittels kur-

zer, griffiger, rein textlicher Narrative vermitteln 

lässt, ist bei solchen Visualisierungen deutlich höher. 

Schon lange wissen wir, ein Bild sagt mehr als 1000 

Worte. Die Praxis sozialer und technischer Innovatio-

nen lässt sich so in ihrem möglichen Zusammenspiel 

klarer vermitteln als in langatmigen und dennoch oft 

abstrakt bleibenden Texten (vgl. Schrögel & Weitze 

2018). 

Damit solche Visualisierungen erfolgreich einge-

setzt werden können, ist es entscheidend, die Sehge-

wohnheiten und Ansprüche bzw. Erwartungen der je-

weiligen Zielgruppen zu berücksichtigen. Denn die 

Entschlüsselung der vielfältigen Bildinhalte hängt 

maßgeblich vom Vorwissen der Betrachtenden ab. 

Kenne ich beispielsweise die Namen von Sharing-An-

bietern nicht, werde ich auch parkende Autos mit 

entsprechenden Schriftzügen nicht als solche identi-

fizieren. Starke Bilder sind also gut orchestrierte Bil-

der, deren Verweisebene das vorhandene Wissensni-

veau trifft. Fruchtbar ist es zudem zu reflektieren, 

was überzeugende Zukunftsbilder ausmacht, die be-

reits in Beteiligungsverfahren eingesetzt wurden. Für 

die Hauptzielgruppen in transdisziplinären kommu-

nalen Projekten und insbesondere im Dialog mit Bür-

gerInnen gibt es wichtige Erkenntnisse, nicht zuletzt 

aus einem jüngeren Bürgergutachten (vgl. Böhm et 

al. 2021). Dieses Bürgergutachten entstand in dem 

von der Stiftung Mercator geförderten Kooperations-

projekt „Verkehrswende erleben“ von WZB, paper 

planes e.V. und der TU Berlin, in welchem ebenfalls 

Zukunftsbilder mit Szenarien einer nachhaltigen 

Stadt- und Mobilitätswende erarbeitet und interes-

sierten BürgerInnen zur kritischen Begutachtung vor-

gelegt wurden (vgl. Allianz der freien Straße 2022). 

Aus dem Feedback der BürgerInnen auf die vorge-

stellten Renderings lassen sich Schlüsse ziehen, was 

zu beachten ist. 
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Zukunftsbilder stehen selten für sich allein. Sie 

brauchen zugleich auch die sprachliche Erläuterung 

bzw. Ergänzung. Das gilt umso mehr, wenn sie als In-

strumente in Beteiligungsverfahren zu Verkehrsvor-

haben und Projekten des Stadtumbaus eingesetzt 

werden. Erst in der passenden Kopplung von Bild und 

Text lassen sich Visualisierungen verstehen und ge-

winnbringend einsetzen. Neben einer hohen visuel-

len und auch sprachlichen Qualität muss auch das Mi-

schungsverhältnis von innovativen Elementen und 

dem bekannten Status quo stimmen. Der zeitliche 

Horizont von Zukunftsbildern unterliegt dabei unver-

meidlich dem Visions-Dilemma: Ist er zu nah, wird mit 

großer Wahrscheinlichkeit zu sehr über Details ge-

sprochen, ist er jedoch zu weit, entsteht schnell der 

Eindruck, das Dargestellte sei doch utopisch oder gar 

illusionär. 

Neben dem zeitlichen Horizont besteht ein weite-

res Spannungsverhältnis, dem Visualisierungen nicht 

entrinnen können: Sie müssen bei allem utopischen 

Überschuss hinreichend „wirklichkeitsnah“ sein. So 

darf nicht ausschließlich die Sonne scheinen und es 

sollen nicht alle Gebäude und die Infrastruktur wie 

gerade erst errichtet dargestellt werden. Ebenfalls 

leidet die Glaubwürdigkeit der Visualisierung erheb-

lich, wenn die dargestellten Personen und sozialen 

Interaktionen die urbane Wirklichkeit mitsamt ihrer 

Ambivalenzen nicht widerspiegeln. Der urbane öf-

fentliche Raum ist geprägt durch vielfältige Aktivitä-

ten, die nicht immer konfliktfrei sind. Er ist bisweilen 

übernutzt und dreckig, in ihm werden persönliches 

Elend und fehlende soziale Kontrolle sichtbar. Zum 

anderen muss die infrastrukturelle und (ver-

kehrs)technische Ausstattung in den Bildern An-

schluss an bekannte und gegenwärtige Lösungen hal-

ten, um nicht als phantastische Science-Fiction wahr-

genommen zu werden. 

Zukunftsbilder ersetzen keine verkehrspolitische 

und –planerische Debatte, auch sind sie nicht losge-

löst von verkehrsrechtlichen Rahmenbedingungen, 

die vom Prinzip der „Leichtigkeit des Verkehrs“ be-

stimmt und seit Jahrzehnten auf die Ermöglichung 

und Gewährleistung der automobilen Gesellschaft 

ausgerichtet sind. Gleichwohl können sie dazu beitra-

gen, aus der Normativität des Faktischen herauszu-

treten. Vorausgesetzt, die skizzierten Qualitätsan-

sprüche an die Bilder sind erfüllt und die unvermeid-

baren Spannungsbögen ausbalanciert, steigen die 

Chancen, mithilfe dieser Zukunftsbilder die Treiber 

der Verkehrswende zum Weitermachen zu motivie-

ren und auch die Bürgerinnen und Bürger zu gewin-

nen, sich für die notwendigen Änderungen nicht zu-

letzt liebgewordener Routinen und für selbstver-

ständlich gehaltener Dominanz des Autos zu öffnen. 

 

3. Entstehungskontext der Zukunftsbilder 

Die nachfolgend thematisierten Zukunftsbilder 

nachhaltiger Mobilität wurden von der Begleitfor-

schung Nachhaltige Mobilität (BeNaMo) im Rahmen 

des BMBF geförderten „Synthese und Transferpro-

jektes zur „Forschungsagenda nachhaltige urbane 

Mobilität“ entwickelt[1]. Das nexus Institut und das 

Wissenschaftszentrum Berlin für Sozialforschung 

(WZB) wurden vom Bundes-ministerium für Bildung 

und Forschung (BMBF) 2020 beauftragt, die Förder-

maßnahmen und Projekte der Forschungsagenda 

„Nachhaltige urbane Mobilität“ zu begleiten. Die Ak-

tivitäten der Begleitforschung (BeNaMo) sind insbe-

sondere auf die bedarfs-orientierte Unterstützung 

und Vernetzung der Projekte der BMBF-Fördermaß-

nahmen MobilitätsWerkStadt2025 (MWS2025) und 

MobilitätsZukunftsLabor2050 (MZL2050) aus-gerich-

tet. Die Entwicklung und Umsetzung von diversen 

Transferformaten und -produkten für die transdiszip-

linäre Wissens-kommunikation und -generierung bil-

den hierbei einen Fokus. Die 14 MWS2025-Projekte 

der Phase 2 befassen sich mit der konkreten Lösungs-

entwicklung und Umsetzung für lokal spezifische Her-

ausforderungen der Mobilitäts-wende. Sie bearbei-

ten ein weites thematisches Spektrum (von suburba-

nem On-Demand-Verkehr bis zu interkommunalem 

Radverkehrsmanagement) und sind hinsichtlich der 

räumlichen Dimension (von der Großstadt bis zur 

ländlichen Kommune) höchst divers. Zentrale thema-

tische Inhalte der Zukunfts-bilder sind aus diesem 

Grund an den thematischen Schwerpunkten dieser 

Projekte orientiert. Es wurden die drei Themen-

schwerpunkte „Intermodale Mobilität und Mobili-

tätsstationen“, „Aktive Mobilität“ und „Beteiligung“ 

definiert. Wegen der Heterogenität der Raumbezüge 

wurden die drei zu visualisierenden Themen zusätz-

lich jeweils im Kontext eines städtischen und eines 

ländlich-suburbanen Raumbezugs entwickelt. 

Im Ergebnis sind sechs Visualisierungen im Stile von 

Renderings entstanden, die zweifach genutzt werden 

können: Zum einen können sie konkret zur lokalen 

Maßnahmenkommunikation der Projektkommunen 

der MWS2025 und damit zur lokalen Akzeptanz-för-

derung eingesetzt werden. Die Themen der 

MWS2025-Projekte sowie konkrete Maßnahmen der 

Projekte finden sich in den Zukunftsbildern in Form 

abstrahierter Visualisierungselemente wieder. Zum 

anderen können die Zukunftsbilder zugleich auf abs-

trakterer Ebene als exemplarische Darstellungen für 

die Stärkung des allgemeinen Diskurses, des Ver-

ständnisses und der Akzeptanzsteigerung von Ver-

kehrswendemaßnahmen eingesetzt werden. Daher 

wurden sie online auch für andere Kommunen und 

interessierte Akteure zur Verfügung gestellt. 

Die im Kontext von BeNaMo entwickelten bildli-

chen Zukunftsszenarien sollten als aktivierendes visu-
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elles Material den konstruktiven Diskurs über zukünf-

tige Umsetzungen und Zielvorstellungen einer nach-

haltigen Mobilitätswende und Stadtentwicklung un-

terstützen und in unterschiedlichen kommu-nikati-

ven Settings 

eingesetzt wer-

den können. 

Teil der unter-

schiedlichen 

Zukunftsbilder 

sollten sowohl 

solche Maß-

nahmen sein, 

die temporä-

ren und rever-

siblen Charak-

ter haben als 

auch jene, die 

eine dauer-

hafte bauliche 

Umgestaltung 

und Neu-auf-

teilung von 

Straßenraum- 

und Verkehrs-

flächen aufzei-

gen. Um eine 

ausreichende 

alltagsweltli-

che Nähe und 

Affizierung zu 

erzeugen, 

sollte es sich zudem um durch Menschen belebte All-

tagsszenarien handeln, die dazu animieren, diese 

neugestalteten Räume zu nutzen und die Diskussion 

über neue soziale Praktiken und ihre jeweils lokale 

Passfähigkeit anzuregen (wie suburbanes Pendeln 

auf Rad-schnellwegen, die Nutzung von Repair-Stati-

onen und städtischen nachbarschaftlichen Begeg-

nungszonen oder Urban Gardening). Um eine hohe 

Glaubwürdigkeit und Identifikation sowie eine prakti-

sche Nutzung für aktuelle oder in Kürze beginnende 

Maßnahmen zu ermöglichen, wurde der Zeitbezug 

bewusst auf die „nahe Zukunft“ (2-8 Jahre) sowie auf 

die Visualisierung in Normalsicht-Perspektive (Au-

genhöhe) in realistisch anmutenden Raumbezügen 

gelegt. Basierend auf einem Verständnis von Mobili-

tät als Möglichkeitsraum (Canzler & Knie 1998), zielt 

die Visualisierung mittels Zukunftsbildern auf eine ak-

tive Erweiterung der vorstellbaren Möglichkeits-

räume ab. 

 

4. Vorstellung exemplarischer Zukunftsbilder 

Im Folgenden werden vier ausgewählte Zukunfts-

bilder zu drei thematischen Schwerpunkten der Ver-

kehrswende vorgestellt, die jeweils unterschiedliche 

Raumbezüge (Stadt, Stadt-Umland) sowie variie-

rende Interventionstiefen (temporär, langfristig) auf-

weisen. Die darin dargestellten inhaltlichen Elemente 

speisen sich zum einen aus den konkreten Arbeitsge-

genständen der MWS2025-Projekte sowie überge-

ordnet aus konzeptionellen Diskurslinien der trans-

formativen Mobilitätsforschung. 

Im Sinne der hier beabsichtigten konzeptionellen 

Betonung der Potenziale solcher Zukunftsbilder im 

Rahmen der Verkehrswende werden die Bilder im 

Folgenden nicht in all ihren Details vorgestellt. Der 

Fokus liegt vielmehr auf einer knappen Bildbeschrei-

bung zentraler Elemente. Alle Zukunftsbilder können 

über die Website der Begleitforschung Nachhaltige 

Urbane Mobilität in hochauflösender Qualität bezo-

gen, frei verteilt und unter Nennung der Quelle un-

eingeschränkt genutzt werden (Creative Commons 

BY 4.0).[2] 

 

 
[1] Es handelt sich dabei um eine Auftragsarbeit von Jonas Marx, 

der im Stil von Renderings, die insbesondere in der Immobilienwirt-

schaft verbreitet sind, jeweils skalierbare fotorealistische Bilder er-

stellt hat, die die Perspektive eines erwachsenen Betrachters auf 

urbane sowie suburbane Settings einnehmen. 
[2] https://www.zukunft-nachhaltige-mobilitaet.de/zukunftsbil-

der-zum-downloaden/ 

Ein zentraler Baustein zum Gelingen der Verkehrs-

wende liegt in der allgemeinen Vereinfachung des 

Zugangs zu umweltfreundlichen Verkehrsalternati-

ven und ihrer benutzerfreundlichen Verschränkung 

Intermodale Mobilität und Mobilitätsstationen im städtischen Raum 

Abbildung 1: Zukunftsbild zum Themenfokus intermodale Mobilität und Mobilitätsstationen im städtischen Raum, 

Quelle: BMBF  
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an einem Ort. An solchen Mobilitätsstationen können 

Fuß-, Rad-, Sharing- und öffentlicher Verkehr sowie 

On-Demand-Angebote (Taxis oder Shuttles) nahtlos 

miteinander verknüpft und damit intermodale Wege-

ketten ermöglicht werden.  

Für Planung und Gestaltung von Mobilitätsstatio-

nen gelten dabei folgende Grundsätze, die sich in der 

hier gewählten Darstellung einer exemplarischen in-

nerstädtischen Mobilitätsstation idealtypisch wieder-

finden: Schaffung eines vielfältigen Serviceangebots, 

witterungsgeschützter Sitz- und Aufenthaltsmöglich-

keiten, sicherer Mikrodepots und Ermöglichung eines 

schnellen Umstiegs auf öffentliche und umwelt-

freundliche individuelle Verkehrsmittel. Im hier dar-

gestellten städtischen Kontext gilt es zusätzlich, eine 

Vielzahl von Sharing-Fahrzeugen anzubieten, da in 

Nachfragespitzen mehr Menschen gleichzeitig ein 

Auto, ein Fahrrad oder einen Scooter ausleihen 

möchten (vgl. Vöckler & Eckart 2023). 

Grundsätzlich sollte sich eine Mobilitätsstation, ob 

am Stadtrand oder in der Innenstadt, gestalterisch 

einfügen und zu ihrem jeweiligen Umfeld passen. Im 

hier dargestellten Fall ist die Mobilitätsstation in ein 

urbanes Mischgebiet von Wohnen und Einzelhandel 

am neuralgischen Kreuzungsbereich einer Straße für 

den motorisierten Verkehr und einer Fahrradstraße 

integriert. Zudem müssen Gestaltung und Arrange-

ment solcher Knotenpunkte ein Höchstmaß an Über-

sichtlichkeit und leichter Orientierung gewährleisten. 

Im hier dargestellten Zukunftsbild wird zudem deut-

lich, dass eine Mobilitätsstation keine reine Schön-

wettereinrichtung sein sollte, sondern auch bei Re-

gen Schutz bieten und vollumfänglich nutzbar sein 

sollte. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Aktive Mobilität im städtischen Raum 

Abbildung 2: Zukunftsbild zum Themenfokus Aktive Mobilität im städtischen Raum, Quelle: BMBF  
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Das Potential zur Stärkung aktiver Mobilitätsfor-

men könnte kaum größer bemessen sein als im städ-

tischen Nahraum. Fast die Hälfte aller städtischen 

Wege ist kürzer als 5 Kilometer und damit prädesti-

niert zum Zufußgehen und Radfahren (vgl. Nobis et 

al. 2019). Die Zahl der Fahrradfahrenden hat in 

Deutschland in den letzten beiden Jahrzehnten zuge-

nommen, besonders stark in der Gruppe der 20-40-

Jährigen und besonders in Städten (ebenda: 51). 

Auch der Fußverkehr hat – besonders infolge der CO-

VID-19 Pandemie – deutlich und langfristig an Bedeu-

tung gewonnen (George & Kellermann 2023). Die 

durch mehr Rad- und Fußverkehr erzielten Effekte 

(sauberere Luft, ruhigerer Verkehr) machen das Rad-

fahren und Zufußgehen wiederum noch attraktiver. 

Um diesen sich selbst verstärkenden Prozess in Gang 

zu setzen und zu unterstützen, braucht es aber zu-

gleich deutlich mehr Platz für den Rad- und Fußver-

kehr: Zum einen Fahrradstraßen, breite Radspuren 

zum Überholen (auch von breiten Lastenrädern), si-

chere Kreuzungen mit guten Sichtverhältnissen und – 

wie im Übrigen auch und gerade im ländlichen Raum 

– geschützte Abstellgelegenheiten für das Rad an 

Bahnhöfen und Busstationen. Zum anderen breite, 

vom Rad- und Autoverkehr abgetrennte Gehwege 

ohne Hindernisse und sichere Querungsbereiche. 

Wenn diese Bedingungen geschaffen werden, wird 

Erfolg mit einiger Wahrscheinlichkeit weiteren Erfolg 

bedingen. 

Das hier dargestellte Zukunftsbild zeigt exempla-

risch, wie im Rahmen einer temporären Intervention 

ein vormals konventioneller Straßenraum konse-

quent im Sinne der Attraktivitätssteigerung für den 

aktiven Verkehr umgestaltet wurde. Mittels einfa-

cher Holzbauelemente wurde der vormals schmale 

Gehweg verbreitert und zugleich durch Pflanzkästen 

die notwendige Trennung von Rad- und Fußverkehr 

gewährleistet. Die Mitte der Fahrbahn wurde zu ei-

ner temporären Fahrradstraße umgestaltet. Der 

durch Wegfall des ruhenden Verkehrs entstandene 

zusätzliche Raum wird hier durch die Einrichtung ei-

ner offenen Fahrrad-Reparaturstation genutzt, die 

von einfachen Stadtmöbeln flankiert wird, um zusätz-

liche Sitzgelegenheiten und Begrünung zu schaffen. 

Dieses Zukunftsbild soll als Inspirationsquelle dienen, 

wie mithilfe geringfügiger materieller Interventionen 

die vormals autozentrierte Charakteristik eines klas-

sischen Straßenraums effektiv zugunsten aktiver 

Modi verändert werden könnte. 
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Radfahren auf dem Land oder am Stadtrand wird 

bisher vorzugsweise als beliebte Freizeitaktivität, je-

doch kaum als Alltagsmobilität praktiziert. Selbst 

kurze Alltagswege werden hier vielfach mit dem Auto 

zurückgelegt. Für PendlerInnen kommt das Rad oft 

gar nicht erst in den Sinn. Die Strecken erscheinen als 

zu weit, zu kompliziert und vor allem als zu unsicher, 

was vor allem an der fehlenden Infrastruktur liegt. 

Der internationale Vergleich zeigt, dass die Häufigkeit 

und auch die Wegelängen des Radverkehrs von den 

infrastrukturellen Bedingungen abhängen. Ein dich-

tes Netz sicherer Radwege lädt zum Radfahren ein, 

das Ergebnis ist wie auch beim Autostraßennetz in-

duktiver Verkehr (vgl. Goel et al. 2022). Das gilt ins-

besondere für regelmäßige Wege wie beim Pendeln. 

Das inzwischen weit verbreitete Pedelec eröffnet 

neue Möglichkeiten, das Fahrrad auch für mittlere 

und längere Wege zu nutzen (vgl. ZIV 2023: 7). 

Das hier dargestellte Zukunftsbild adressiert insbe-

sondere die Bedeutung leistungsstarker Radschnell-

wege als Ausdruck und Medium einer transformier-

ten Stadt-Umland-Beziehung. Jene Infrastrukturen 

bilden – gepaart mit kleinen Servicestationen für Re-

paraturen, Wetterinformationen und Ersatzteilen – 

die wesentliche Voraussetzung dafür, dass das Pede-

lec für längere Pendelstrecken genutzt wird oder 

auch als Zubringer zu Haltestellen des Regionalver-

kehrs dient. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Aktive Mobilität im ländlich/suburbanen Raum 

Abbildung 3: Zukunftsbild zum Themenfokus Aktive Mobilität im ländlichen/suburbanen Raum, Quelle: BMBF  
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Die Verkehrswende kann nicht ohne Beteiligung 

der lokalen Bevölkerung realisiert werden (vgl. 

Kläwer & Götting 2023). Dafür braucht es jedoch spe-

zielle Orte, für die Platz geschaffen werden muss. 

Eine Option zur Bereitstellung solcher Räume könnte 

sein, sie temporär oder permanent auf bislang sub-

optimal genutzten Straßenräumen entstehen zu las-

sen, in denen – wie in diesem Zukunftsbild dargestellt 

– bspw. Sitzgruppen aus Holz aufgebaut und ein mo-

biles Dialogsofa auf ehemaligen Stellplätzen am Stra-

ßenrand postiert wurden. Hier entstehen Freiräume, 

in denen sich BürgerInnen mit Entscheidungsträge-

rInnen treffen und diskutieren können, wie sie sich 

die Mobilität der Zukunft vorstellen. Zugleich können 

sie aktiv mithelfen, ihren „Straßenraum“ selbst zu ge-

stalten. Der hierfür notwendige Aufwand ist begrenzt 

und sobald der Beteiligungs-Zweck erfüllt ist, lässt 

sich im Bedarfsfall der Ursprungszustand auch wie-

derherstellen. Für die Fahrzeuge, die vorher auf den 

Stellflächen geparkt haben, können temporäre Er-

satzflächen ausgewiesen oder angemietet werden. 

Damit wird der erste Schritt zu dezentralen Quar-

tiers- oder Kiezgaragen gemacht. 

Dieses Zukunftsbild soll folglich eine Inspirations- 

und Diskussionsgrundlage dafür liefern, wie sich mit 

geringem Aufwand Beteiligungsräume im Straßen-

raum erzeugen lassen. Sie bergen nicht nur das Po-

tential im Sinne der aufsuchenden Beteiligung breite 

Bevölkerungsgruppen zu erreichen, sondern vor al-

lem nachhaltigen Stadtumbau und transformative 

Verkehrswende als offene Gestaltungsaufgabe zu er-

leben. Diese ist jenseits von polarisierten Diskussio-

nen als partizipatives, integratives und sinnstiftendes 

Gemeinschaftsprojekt zu verstehen. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Beteiligung im städtischen Raum  

Abbildung 4: Exemplarisches Zukunftsbild zum Themenfokus Beteiligung im städtischen Raum, Quelle: BMBF  
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5. Ausblick 

Bilder einer anderen Verkehrswirklichkeit allein rei-

chen zwar weder für die Kommunikation lokaler Ver-

kehrswendevorhaben noch für eine Beteiligung der 

Bürgerinnen und Bürger an ihrer Ausgestaltung aus. 

Allerdings können sie deutlich mehr Aufmerksamkeit 

als abstrakte Verkehrspläne und Grundrisse erzeu-

gen. Erst die Kombination von informativen Texten 

und inspirierenden Visuali-sierungen kann jedoch 

wirkungsvoll aufklären und in Beteiligungsformaten 

zum Mitmachen animieren. Ist diese Kombination ge-

lungen, können ganz unterschiedliche gesellschaftli-

che Akteure etwas damit anfangen: SchülerInnen 

können so lernen und bisher unverbundene Zusam-

menhänge verstehen und interessierte BürgerInnen 

daraus Handlungs-ideen für ihre Nachbarschaft ablei-

ten. So werden beispielsweise Personen, die auf das 

Auto angewiesen sind, auf die komplexen Zusam-

men-hänge des massenhaften motorisierten Indivi-

dual-verkehrs aufmerksam und mit oft wenig be-

kannten oder schwer zu imaginierenden Lösungen 

vertraut. Ein Beispiel ist die Aufteilung des Straßen-

raumes: Eine dargestellte Umwidmung von Pkw-

Stellplätzen an Straßenrändern und Plätzen kann 

konstruktiv mit Substitutionslösungen verbunden 

werden. So kön-nen beispielsweise mithilfe von Hin-

weisschildern auf im Bild selbst nicht sichtbare Quar-

tiers- oder Kiezgaragen Alternativen zum „Laternen-

parken“ angedeutet werden. Überhaupt lassen sich 

mit Bildelementen phantasievoll Lösungsperspekti-

ven für den Verlust liebgewonnener Privilegien illust-

rieren, die in konventionellen Verkehrsplänen gar 

nicht dargestellt werden können. 

Auch PolitikerInnen können Entscheidungen für 

eine lokale Verkehrswende in ihren Kommunen auf 

diese Weise fundieren. Es sind die Kommunen, in de-

nen ganz konkret um die Umwidmung von Stellplät-

zen und um die Einrichtung von Fahrradstraßen zu-

lasten von Autofahrspuren gerungen wird. Sie brau-

chen dafür nicht nur Mut, sondern auch Mittel und 

Wege, um die Vorteile und gewünschten positiven 

Effekte zeigen zu können. Denn jeder Umbau und 

jede Neugestaltung von Verkehrsraum sind mit Aus-

einandersetzungen verbunden, die lassen sich nicht 

vermeiden. Visualisierungen künftiger Situationen 

von Straßen und Plätzen können ebenso wie Bilder 

und Geschichten eines bereits gelungenen Umbaus 

das Fenster für neue Vorstellungen öffnen und damit 

den individuellen und kollektiven Möglichkeitsraum 

erweitern. Denn es ist nun einmal schwer, sich über-

haupt eine Welt jenseits der gewohnten Wirklichkeit 

vorzustellen. Diese Bilder müssen inspirieren und zu-

gleich so viel Realität enthalten, dass sie nicht als 

reine Phantastereien erscheinen. Sie müssen daher 

von hoher Qualität sein und die zentralen Aspekte 

zielgenau und mit Bezug zur vorliegenden örtlichen 

Struktur darstellen. 

Die Anforderungen an Zukunftsbilder, wie sie hier 

exemplarisch vorgestellt wurden, gelten im Übrigen 

auch für alternative Visualisierungsmethoden wie di-

gitale augmented reality-Tools (AR), Videos oder Ani-

mationen. Derzeit wächst das Angebot bei all diesen 

Visualisierungsinstrumenten immens, gerade die re-

lativ kurzen Animationen von Jan Kaminsky lassen 

sich in social media-Auftritten und in Präsentation ef-

fektvoll einbauen. Die virtual utopias genannten 

Kurzanimationen werden so zu einer niedrigschwelli-

gen Visualisierungsoption (siehe: http://www.jan-ka-

mensky.de).Damit benötigen sie wie auch die Zu-

kunftsbilder jedoch einer inhaltlichen und fundierten 

Kontextualisierung. 

Zentrale Aspekte der Verkehrswende und der da-

mit verbundenen verkehrspolitischen Ziele sind: 

mehr Flächengerechtigkeit, angemessenes Tempo, 

Erreichbarkeit für alle und soziale Teilhabe, Aufent-

haltsqualität und Sicherheit für Kinder und Alte, be-

zahlbare Mobilität und nicht zuletzt Klimaresilienz. 

Diese Aspekte haben nur teilweise direkt etwas mit 

Verkehr zu tun, teilweise sind sie abstrakt. Visualisie-

rungen erlauben es, die nötige Konkretion in die Dar-

stellung der teilweise schwer vorstellbaren Ziele und 

Dimensionen einer ambitionierten Verkehrswende-

politik zu bringen. So lassen sich beispielsweise Auf-

enthaltsqualität oder Flächengerechtigkeit anschau-

lich machen. Bilder können auch Stimmungen erzeu-

gen und einen Eindruck vom jeweiligen „sense of 

place“ erwecken. In ihnen kann und sollte zudem 

deutlich werden, dass eine zukünftige Realität kei-

neswegs fix ist, sondern vielmehr selbst veränderbar. 

Klar ist aber auch, dass vermieden werden muss, Am-

bivalenzen und auch immer drohende Konflikte visu-

ell zu vertuschen. Sie gehören zum öffentlichen Raum 

dazu. Ebenso klar ist, dass eine anspruchsvolle Visua-

lisierung von lokalen Verkehrswendemaßnahmen 

aufwändig ist. Sie braucht Ressourcen und professio-

nelle Unterstützung – und letztlich braucht sie dieje-

nigen, die all das auch gegen Bedenken und Ein-

wände unterstützen. Letztlich braucht sie den star-

ken politischen Willen, ohne den die Verkehrswende 

insgesamt nicht vorankommt. 
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