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Autonome Fahrzeuge
als Losung tiir die heutige
Verkehrsbelastung

Wie Politiker autonome Fahrzeuge zum Erfolg fithren konnen
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Das heutige Verkehrsnetzwerk stoBt an seine Belastungsgrenzen. Neue Technologien, die zu einer disrup-
tiven Veranderung der Mobilitat fGhren, sind erforderlich. Autonome Fahrzeuge (AVs) ermdglichen diesen
Transformationsprozess; aber nur, wenn sie von politischen Entscheidungstréagern bedacht implementiert
werden. Eine férderliche Regulierung und ein strategischer Plan zur EinfiUhrung von AVs ist eine Voraus-
setzung fUr deren Erfolg. Die Forschungsergebnisse, die auf einer systematischen Literaturrecherche
sowie Simulationen basieren, geben politischen Entscheidungstragern einen Leitfaden an die Hand, was
bei der EinfiUhrung von AVs schon heute zu beachten ist. Denn es ist wichtig zu wissen, dass autonome
Fahrzeuge nicht zwangslaufig zu einer Verbesserung der heutigen Verkehrsprobleme fUhren.
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eit Autos auf dem Massenmarkt

verfiigbar sind, wurde der gesamte

Stadtraum durch Straflen und Park-

flichen beansprucht [1]. Der moto-
risierte Individualverkehr wurde jahrelang
von der Politik gefordert, da mehr Straflen
und Infrastruktur mit mehr Wohlstand as-
soziiert wurden [2]. Dieser Trend fiihrte zu
einer Uberlastung der Stralen und daraus
resultierenden negativen Auswirkungen,
wie z.B. ein hoher Schadstoffausstof3, eine
hohe Zahl an Todesopfern, Mangel an 6f-
fentlichem Raum oder sozialer Ungerech-
tigkeit. In historisch geplanten Stidten wie
Barcelona, Hongkong und Manhattan wer-
den mehr als ein Drittel der 6ffentlichen
Fliche durch Stralen oder Parkplitze be-
ansprucht [2]. Dariiber hinaus zihlen Auto-
unfille zu den zehn hiufigsten Todesursa-
chen; sie zdhlen sogar zu den Haupttodes-
ursache fiir junge Menschen im Alter von
fiinf bis 29 Jahren [3]. Zusammengefasst
fiihrt der heutige Verkehr zu einer vermin-
derten Lebensqualitit. In Zeiten aufkom-
mender Klimadebatten ist der Verkehr fiir
fast ein Viertel aller Treibhausgase verant-
wortlich. Wihrend das verkehrsbedingte
CO, in den letzten Jahren kontinuierlich
um etwa 1,6 % zugenommen hat, sind Stra-
Benfahrzeuge wie PKW und Busse fiir bis
zu drei Viertel dieser Emissionen verant-
wortlich. Nach Angaben der Weltgesund-
heitsorganisation leben {iber 90 % der Welt-
bevolkerung an Orten, an denen die Luft-
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verschmutzung nicht den Richtlinien der
Organisation entspricht.

Zukunftsszenario - AVs als Lésung
fir die heutige Verkehrsbelastung
In den letzten Jahren ist das autonome Fah-
ren Realitit geworden. Unternechmen wie
Waymo oder NuTonomy haben bereits vor
drei Jahren offiziell Pilotprojekte innerhalb
von Stidten implementiert. Wenn solche
Unternehmen ihre Geschiftsfelder von Pi-
lotprojekten auf flichendeckende Dienst-
leistungen in Stidten auf der ganzen Welt
ausdehnen, werden wir eine grundlegende
Revolution in der Mobilitit und eine drama-
tische Verinderung des Verkehrs und der
Stadtform erleben. Es wird zwischen drei
verschiedenen Arten des autonomen Fah-
rens unterschieden. Autonome Fahrzeuge
konnen im Besitz von Privatpersonen sein
und entsprechend das Fahrzeug alleine fiir
sich nutzen. Eine weitere Moglichkeit ist,
dass autonome Fahrzeuge von einem Flot-
tenanbieter dem Konsumenten angeboten
werden und dieser entsprechend das Fahr-
zeug nicht selbst besitzen und kaufen muss.
Bei dieser Art der Nutzung kann zum einen
die Fahrt privat durchgefithrt werden - kei-
ne weiteren Personen werden der Fahrt hin-
zusteigen — oder zum anderen als geteilte
Fahrt — Personen, die in dhnliche Richtung
fahren, werden mitgenommen (Bild 1).
Kiinftig konnten AVs die Verkehrssituati-
on drastisch entspannen. Der Einsatz von

AVs konnte Schadstoffemission in stidti-
schen Gebieten um bis zu 45 % reduzieren
[6]. Ein AV wiirde elf [7] bis 20 Parkplitze
einsparen. Selbst eine 50-%-ige AV-Penetra-
tionsrate konnte zu einer Reduzierung von
90% der Parkpliitze in Stidten fithren, und
eine 100-%-ige AV-Penetrationsrate die An-
zahl der Unfille um etwa 90 % senken [4-8].

Dennoch stellen autonome Fahrzeuge
eine Gefahr fiir die derzeitige Verkehrssitu-
ation dar.

Beispielsweise fithren Leerfahrten und
Reduzierung der Reisekosten pro Kilometer
dazu, dass die Anzahl der gefahrenen Kilo-
meter auf unseren Straflen um bis zu 300 %
zunehmen konnte. Des Weiteren haben au-
tonome Fahrzeuge das Potenzial, die Mobi-
litit der derzeit unterversorgten Bevolke-
rung zu erhohen, z. B. Menschen ohne Fith-
rerschein, reisebeschrinkende medizini-
sche Bedingungen oder Senioren . Diese
drei Gruppen fithren zu einer Steigerung
von 14 % der regelméfligen Nutzung des In-
dividualverkehrs [12]. [9]

Was sind entscheidende Schritte,
um AVs erfolgreich zu implementie-
ren?

Politische Entscheidungstriger miissen die
Notwendigkeit und die Auswirkungen von
AVs frithzeitig verstehen, um sinnvolle Rah-
menbedingungen zu schaffen. Denn nur
wenn die Auswirkungen von AVs auf die
Stadte verstanden und ihre Implementie-



rung systematisch gesteuert wird, kann ein
positives Zukunftsszenario umgesetzt wer-
den. Anderenfalls, wenn AVs als moderni-
sierte Version von traditionellen Fahrzeu-
gen eingesetzt werden, kann sich die derzei-
tige Verkehrssituation sogar verschlech-
tern. Vier Empfehlungen, die den Erfolg
von AVs sicherstellen, konnen schon heute
gegeben werden.

Verhinderung der Kannibalisierung des
offentlichen Verkehrs, um eine radikale
Verlagerung vom Massen- zum Individual-
verkehr zu vermeiden

AVs erhohen die Mobilitéit von derzeit nicht
bedienten Bevolkerungsgruppen, wie zum
Beispiel Menschen ohne Fiihrerschein, mo-
bilititseingeschrinkten Personen oder Se-
nioren. Wenn diese Personengruppen vom
offentlichen Verkehr auf autonome Fahr-
zeuge umsteigen, wird der Verkehr um bis
zu 14 % zunehmen [9]. Die Steigerung der
Attraktivitit des 6ffentlichen Verkehrs ver-
hindert eine Verlagerung zu AVs. Zudem
muss sichergestellt werden, dass AVs das be-
stehende Verkehrsnetz ergiinzen, anstatt es
zu disruptieren. Dementsprechend miissen
die Politiker einen Rahmen fiir den Betrieb
von AVs setzen. Insbesondere muss sicher-
gestellt werden, dass AVs dort verfiigbar
sind, wo das Offentliche traditionelle Ver-
kehrsnetz endet.

Vermeidung von Leerfahrten, um einen
stabilen Verkehrsfluss zu gewdhrleisten
Wenn sich mehrere Benutzer nacheinander
ein autonomes Fahrzeug teilen, entsteht
durch die Neupositionierung eine Leerfahrt
zwischen den Fahrten. Dies fithrt zu einem
Anstieg des Verkehrs um bis zu 15 % [9]. Bei
der privaten Nutzung von Fahrzeugen ent-
stehen Leerfahrten hauptsichlich durch
Parken. Fiir PAVs gibt es daher nach dem
Absetzen des Nutzers drei Moglichkeiten:
den nichstgelegenen Parkplatz, den giins-
tigsten Parkplatz - der oft auflerhalb der
Stadt liegt - zu finden oder so lange herum-
zufahren, bis der Fahrer das Fahrzeug wie-
der benotigt (Cruisen). Die ersten beiden
Szenarien haben in der Regel marginale
Auswirkungen (2 bis 4 %) [102]. Cruisen hin-
gegen hat drastische Auswirkungen und
verdoppelt das derzeitige Verkehrsaufkom-
men selbst bei niedrigen Penetrationsraten
[10]. Gebiihren fiir Leerfahrten wihrend der
Hauptverkehrszeiten konnten den Druck
auf die bestehende Infrastruktur mindern.

Forderung von Autonomous Mobility-on-
Demand (AMoD), um AVs moglichst effizient
einzusetzen

Der Zugang zur Mobilitét in einem autono-
men Mobility-on-Demand-System ist im
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Vergleich zu traditionellen Mobilitdtsmo-
dellen, die auf dem Besitz eines Privatwa-
gens basieren, wesentlich kostengiinstiger.
Die Anschaffungskosten fiir ein autonomes
Fahrzeug sind hoch. Die Nutzung als On-
Demand-Service und Pay-by-Use fiihrt zu
einer raschen Einfithrung von AVs. Bei-
spielsweise kann ein einziges SAV die Nach-
frage von etwa zehn bis 20 nicht gemeinsam
genutzten Fahrzeugen decken . Wenn nicht
nur das Auto, sondern auch die Fahrten ge-
teilt werden, werden die Kosten weiter un-
ter den Fahrgésten aufgeteilt und sinken im
Vergleich zum PAV um bis zu 60 %. [11]

Heute die Infrastruktur von morgen
vorbereiten, um den Weg fiir die AV-Imple-
mentierung zu ebnen

Derzeit wird davon ausgegangen, dass AVs
in Stadten elektrisch betrieben werden. Da-
von ausgehend, dass eine Stadt etwa 50.000
bis 250.000 On-Demand-Fahrzeuge beno-
tigt [10], wird klar, dass eine Vielzahl von
Ladestationen benétigt wird, die es heute in
den Stddten nicht gibt. Dariiber hinaus ist
das autonome Fahren auf ein zuverlissiges
Mobilfunknetz angewiesen, das eine Inter-
aktion mit der Umwelt ermdglicht. Daher
wird ein gemeinsamer Standard fir die di-
rekte  Vehicle-to-Vehicle-Kommunikation
und eine frithzeitige Anpassung der Infra-
struktur benotigt. [
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