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DIE ZUKUNFT DER STADTISCHEN MOBILITAT?
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EDITORIAL

Die Automobilindustrie steht vor einem Umbruch, denn in
der Zukunft sollen sowohl der private als auch der 6ffent-
liche Verkehr maBgeblich durch vollautomatisierte Fahrzeu-
ge gepragt werden. Der technologische Fortschritt lasst
erahnen, dass das autonome Fahren keine Zukunftsvision
mehr ist und schon bald auf den deutschen StraBen getes-
tet und integriert werden kann.

Der Durchbruch der fahrerlosen Fahrzeuge bringt aber
nicht nur Verdnderungen und Auswirkungen fir den Verkehr
mit sich, sondern es sind vielschichtige und komplexe Aus-
wirkungen in vielen weiteren Bereichen zu erwarten. Hierzu
zahlen insbesondere die Gesellschaft, die Umwelt und auch
die Stadte und deren zugehdrige Strukturen. Da Wechsel-

wirkungen zwischen Stadtgestalt, Mobilitat und Verkehr
bestehen, werden sich die Stadte durch den Einfluss auto-
nomer Fahrzeuge veréandern und anpassen missen.! Aus
stadtplanerischer Sicht kann dies bedeuten, dass die vor-
handenen Leitbilder weiterentwickelt werden missen und
auch ein Schritt zur ,autogerechten Stadt“ wieder denkbar
wird.

Wie also konnten sich die Stadte in Zukunft mit den auto-
nomen Fahrzeugen entwickeln und welche Reaktionen der
Stadtplanung werden notwendig? Die Faszination rund um
fahrerlose und selbstfahrende Fahrzeuge besteht seit meh-
reren Jahrzehnten, doch Experten gehen davon aus, dass
automatisierte Fahrzeuge ab dem Jahr 20302 fester Be-
standteil stadtischer Mobilitéat sein werden. Doch bringen
diese Fahrzeuge nur Vorteile mit sich oder ist auch mit ne-
gativen Auswirkungen zu rechnen?
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STI:-:\DTE IN 50 JAHREN - WIE HABEN SICH
STADTE DURCH AUTONOME FAHRZEUGE
ENTWICKELT?

Bei einem Blick in die Zukunft scheint nur eines gewiss —die
Ungewissheit inwiefern die visionaren Zustande und Fakto-
ren des projizierenden Szenarios wirklich eintreffen werden.
Dennoch ist es sinnvoll, zukinftige Entwicklungen zu skiz-
zieren, um praventiv und steuernd eingreifen zu kénnen, an-
statt nur Folgen zu bekdmpfen.

Um das AusmaB an Veranderungen durch die fahrerlosen
Fahrzeuge zu erfassen, muss zwischen zwei grundlegenden
Varianten bezuglich der Einfihrung autonomer Fahrzeuge
unterschieden werden. Als eine Mdglichkeit wére denkbar,
dass die derzeitigen Fahrzeuge durch private autonome Au-
tos ersetzt werden und somit die Rolle des heutigen Indivi-
dualverkehrs einnehmen. Als zweites mégliches Angebots-
modell sind die sogenannten autonomen Flottentaxis anzu-
fuhren. Hierbei handelt es sich um Kleinbusse, die als Teil
des 6ffentlichen Verkehrs integriert werden und on-demand
gerufen werden kénnen, um Strecken zurlickzulegen. Prin-
zipiell ist auch eine Kombination aus beiden Angebotsmo-
dellen denkbar.?

Unterschiede zwischen den beiden Modellen sind vorder-
grindig insbesondere im Bereich der Verkehrsmittelwahl,
des Verkehrsaufkommens sowie der Nutzung der Fahrzeuge
und Ubergreifend in der Stadtplanung zu erwarten.

EXKURS: WAS BEDEUTET ,,AUTONOMES
FAHREN?*

Vor allem in den Medien wird der Begriff des ,,autonomen
Fahrens” oft sehr unterschiedlich interpretiert und unzutref-

FAHRER

—

fend verwendet. Grundsatzlich spricht man von der Auto-
matisierung des Fahrens, wenn das Fahrzeug ohne mensch-
liche Uberwachung selbst fahrt. Dies bedeutet simpel tiber-
setzt, dass das Fahrzeug sich selbststandig im realen Ver-
kehr, ohne Eingriff des Fahrers, zu einem Zielort manévriert
und dort parkt, nattrlich unter dem Gesichtspunkt der Si-
cherheit. Allerdings sind verschiedene Stufen der Automa-
tisierung zu unterscheiden. Um diese mdglichst gut vonei-
nander abgrenzen zu kénnen, hat der Verband der Auto-
mobilindustrie (VDA) die 5 Stufen der Automatisierung ent-
wickelt. Diese reichen von Stufe 0 (Driver Only) Uber Stu-
fe 1 (Assistiert), Stufe 2 (Teilautomatisiert) und Stufe
3 (Hochautomatisiert) bis hin zu Stufe 4 (Vollautoma-
tisiert) und Stufe 5 (Fahrerlos). Somit ist die Vollauto-
matisierung nicht mit dem Begriff der Fahrerlosigkeit gleich-
zusetzen. Spricht man grundsétzlich vom autonomen Fah-
ren, so wird immer Stufe 5 des Automatisierungsgrades
verstanden.*

AUTOMATISIERUNG s

STUFEO

DRIVER ONLY

®

STUFE1

ASSISTIERT

®

Das System kann
dauerhaft entweder
Lenkung oder
Beschleunigung
tibernehmen.

STUFE 2

TEILAUTOMATISIERT

®

Das System kann
dauerhaft Lenkung und
Beschleunigung
tibernehmen.

Der Fahrer iibernimmt
dauerhaft alle Aspekte
des dynamischen
Fahrprozesses.

L O

Der Fahrer muss den
kompletten Fahrprozess
liberwachen.

L O

Der Fahrer muss den
kompletten Fahrprozess
liberwachen.

L O

Der Fahrer muss den
kompletten Fahrprozess
tiberwachen.

Falls nétig, muss er sofort
eingreifen konnen.

Falls ndtig, muss er sofort
eingreifen konnen.

STUFE 3 STUFE 4

HOCHAUTOMATISIERT jl VOLLAUTOMATISIERT

STUFE 5

FAHRERLOS

®

Das System kann
dauerhaft Lenkung und
Beschleunigung
in einem speziellen
Anwendungsfall
tibernehmen.

L O

Der Fahrer muss nicht
dauerhaft den kompletten
Fahrprozess iiberwachen,
muss aber bei Warnungen

des Systems bereit sein
einzugreifen.

®

Der Fahrer kann den
gesamten Fahrprozess
in einem speziellen
Anwendungsfall an das
System iibergeben.

L O

Der Fahrer wére in dem
speziellen Anwendungsfall
nicht erforderlich.

®

Kein Fahrer benétigt:
Das System kann
in allen speziellen
Anwendungsfllen
den Fahrprozess

tibernehmen.

L O

Ein Fahrer ist nicht
langer erforderlich.
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Werden die fahrerlosen Gefahrte als private Fahrzeuge ein-
geflhrt, so Gbernehmen sie die heutigen Funktionen eines
Autos, &ndern aber die Sichtweise der Menschen auf Fahr-
zeuge grundlegend. Denn wo zuvor menschlicher Aufwand
benétigt wurde, um ein Ziel zu erreichen, so Ubernimmt
kinftig das autonome Fahrzeug die
Fahr- und Parkaufgabe. Hierdurch ent-
steht ein Geflihl des geringeren Auf-
wandes, der Zeitersparnis und auch
der Bequemlichkeit. Den heutigen Fah-
rern ist es in der Zukunft dann wahrend
der Fahrt méglich, andere Aufgaben zu
erledigen. Beispielsweise lassen sich
hier Telefonieren, Arbeiten, Lesen und
auch Schlafen anfiihren. Es ist also
durchaus denkbar, dass die Menschen aufgrund der asso-
ziierten positiven Geflhle lAngere Wegstrecken und auch
h&aufigere Wege in Anspruch nehmen.

Die Bedeutung des FuB- und Radverkehrs kann abnehmen,
dajegliche Strecke, egal ob kurz oder lang, einfacher durch
ein Roboterfahrzeug zurtickgelegt werden kann. Der nicht-
motorisierte Individualverkehr ist also nur noch fir Menschen
ohne eigenes Fahrzeug von Relevanz.5 Ahnlich wie auf dem
heutigen Markt, ist zu erwarten, dass viele Fahrzeughersteller
eigene Modelle der autonomen Fahrzeuge auf den Markt
bringen werden. Diese unterscheiden sich dann hauptséach-
lich im Design und von der Ausstattung.® Hingegen wird es
Fahrzeuge, die einen Fahrer benétigen, auf den StraBen so
nicht mehr geben und dienen ausschlieBlich dem Fahrgenuss
auf gesonderten, ausgewiesenen Strecken.

Werden statt privater Fahrzeuge autonome Flottentaxis ein-
geflhrt, so bedeutet dies, dass sich die Fahrzeuge nicht im
Individualbesitz befinden, sondern Mobilitatsdienstleistern
angehdren. Denkbar sind zum einen private Flotten. Zum an-
deren erscheint eine Integration der Flottentaxis in den 6f-
fentlichen Verkehr als eine Chance mit enormem Potenzial,
um den OPNV zukunftsfahig und nachhaltig zu gestalten.
Dies wiirde bedeuten, dass der Anteil des motorisierten In-
dividualverkehrs sehr stark abnehmen wiirde und der OPNV
immer mehr an Bedeutung gewinnt.”
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Autonome Flottentaxis
konnen den OPNV
nachhaltig und
zukunftsfahig machen.

SZENARIO: WIE SIEHT EINE STADT UNTER DEM
EINFLUSS AUTONOMER PRIVATFAHRZEUGE AUS?

Die Wohnstandortwahl hat sich massiv durch die autonomen
Fahrzeuge geéndert, denn Wohnorte am Stadtrand und im
Griinen haben durch Anderungen des Pendlerverhaltens,
welche hauptséchlich durch Bequemlichkeit und das Gefihl
der Zeitersparnis hervorgerufen wurden, an Attraktivitat ge-
wonnen. Lange Wege und schlechte Anbindungen galten
lange als Standortnachteile, die nun durch autonome Fahr-
zeuge kompensiert wurden. Als zuséatzliche begiinstigende
Faktoren zahlen niedrige Bodenpreise und gesteigerte Wohn-
umfeldqualitat durch geringere Dichten und Wohnlagen ,,im
Grunen®. Eine Welle des Suburbanisierungseffektes hat also
die Menschen aus den dichter besiedelten Innenstadten wie-
der an den Stadtrand gezogen und hat zugleich zu einer er-
neuten Trennung von Wohnen und Arbeiten geflihrt.2 Doch
auch die Qualitat innerstadtischer Wohnstandorte hat sich
gesteigert. Wohnlagen an stark befahrenen StraBen profi-
tierten durch autonome Fahrzeuge, die durch Elektromobi-
litdt betrieben werden und eine Verringerung von Larm- und
Geruchsbelastungen begunstigt haben.®

Viele innerstadtische Bereiche haben eine Umnutzung erfah-
ren. Flachen fur den ruhenden Verkehr werden nicht mehr
gebraucht, denn die Fahrzeuge parken
nicht mehr in den Innenstadten. Nach-
dem sie ihre Fahrgéste an Mobilitatskno-
ten, die dem Ein- und Ausstieg dienen,
abladen, fahren sie selbststandig an die
am Stadtrand und in Gewerbegebieten
gelegenen Parkpléatze. Innerstédtische
Parkh&user und groBflachige vorhande-
ne Parkplatze wurden 6kologisch und
6konomisch umgenutzt — groBe Griinan-
lagen und neuer Wohnraum wurden geschaffen. Ahnliches
wirkt sich auf Arbeitsstandorte aus. Diese wurden zu Kom-
plexen gebiindelt und besitzen Flachen, an denen die Men-
schen in die autonomen Fahrzeuge ein- und aussteigen. Stra-
Benquerschnitte haben sich verandert. Aufgrund von zielge-
nauem Fahren, erhdhter Verkehrskapazitédt und gewachsener
Verkehrssicherheit konnte die BemaBung von Fahrbahnen
verringert werden. Die neu gewonnenen Fldchen wurden
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hauptséchlich zur Starkung des FuB- und Radverkehrs sowie
zum Ausbau von StraBenbegleitgriin genutzt. Parkplatze im
offentlichen StraBenraum gibt es nicht mehr, anwohner- und
quartiersbezogene Stellpldtze werden unterirdisch als Sam-
melgaragen angeboten.™

EIN ANDERES SZENARIO: I!I(")GLIGHE
ENTWICKLUNGEN DURCH OFFENTLICHE
FLOTTENTAXIS

Auch das Szenario der autonomen Flottentaxis hat die Stad-
te maBgeblich veréndert. Der Stadtverkehr ist gepragt durch
eine Vielzahl von autonomen Taxen, die stdndig in Bewegung
sind und kontinuierlich Menschen aufsammeln und absetzen.
Hierzu wurden Mobilitdtsknoten in die 6ffentliche Infrastruk-
tur integriert, um einen nahtlosen Ubergang zwischen ver-
schiedenen Verkehrsmitteln zu ermdéglichen. Kapazitatsan-
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passungen wurden hier notwendig, da mit einem héheren
Passagieraufkommen zu rechnen war. An wichtigen Knoten-
punkten haben sich Einzelhandel und Dienstleistungen an-
gesiedelt. Parkplétze sind ausschlieBlich fur den Individual-
verkehr notwendig, denn die Flottentaxis parken nur dann,
wenn ein Auftragsmangel herrscht. Die bendtigten Stellplat-
ze hierflr wurden am Stadtrand und in Gewerbegebieten un-
tergebracht. StraBenquerschnitte wurden angepasst, Stra-
Benbreiten wurden reduziert und fiir andere Verkehrsteilneh-
mer genutzt. Um Elektromobilitat stetig zu férdern, wurden
die freiwerdenden Spuren flr E-Bikes umfunktioniert.™

CHANCEN UND RISIKEN DES AUTONOMEN
FAHRENS

Eine Vielzahl von Potenzialen und Chancen kénnen durch
die Automatisierung abgeleitet werden, doch bringen die
Fahrzeuge nur positive Effekte mit sich?

Sicherlich kdnnen viele Vorteile der Fahrzeuge einen erheb-
lichen Beitrag zu einer nachhaltigen Entwicklung des stadti-
schen Verkehrs leisten. Als einen der wichtigsten Faktoren
des autonomen Fahrens ist die erhdhte Verkehrssicherheit
zu nennen, denn rund 90% der Unfalle werden durch
menschliches Fehlverhalten verursacht. Der Verkehr wird al-
so auch bei besonders schwierigen Fahrsituationen wie Stau
und widrigen Wetterverhéltnissen sicherer. Durch die erhdhte
Verkehrssicherheit und die Méglichkeiten, dass die Fahrzeu-
ge miteinander vernetzt sind, werden die Verkehrskapazita-
ten erhéht und die Wahrscheinlichkeiten von Staus werden
reduziert.” Besonders hervorzuheben ist, dass die Anzahl
der Fahrzeuge durch Flottenkonzepte drastisch reduziert
werden kdnnte. Ein Riickgang auf 10% des jetzigen Bestan-
des erscheint mdglich. Verbunden ist dies mit dem Konzept,
dass Mobilitdt permanent als Dienstleistung verflgbar ist
und somit der Einzelbesitz von Fahrzeugen Uberflussig wird,
da die Fahrzeuge je nach Ziel und Zweck geteilt werden.™




Dies kann als groBe Chance fiir den OPNV angesehen wer-
den, da dieses Konzept vor allem fiir Personen ohne eigenen
Pkw attraktiv ist. Dem ist hinzuzufligen, dass neue Nutzer-
gruppen wie Kinder, dltere Menschen aber auch mobilitats-
eingeschrénkte Personen Zugang zu den Fahrzeugen

besitzen.™ Wirtschaftlich kann durch die Automatisierung
ein groBer Gewinn erzielt werden, da sich kein ausgebildeter
Fahrer mehr an Bord befinden muss. Somit kénnen Trans-
portkosten und die Kosten des OPNV stark verringert wer-
den.™ Gleichzeitig bedeutet dies, dass eine groBe Anzahl
von Arbeitsplatzen verloren geht und der ,Faktor Mensch*
durch einen Roboter ersetzt wird.

Somit bewirken einige positive Effekte, die durch die fah-
rerlosen Fahrzeuge hervorgerufen werden, in anderen Be-
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reichen auch negative Einflisse. Werden die Fahrzeuge
nicht als Flotte integriert, sondern fiir den Einzelbesitz ver-
kauft, verringert sich die Anzahl der Fahrzeuge nicht, son-
dern es ist mit einem enormen Zuwachs an Verkehrsleistung
zu rechnen, welcher wiederum zu groBen verkehrlichen Pro-
blemen flhren kann. Als ein Beispiel kann genannt werden,
dass Besitzer ihre Fahrzeuge dauerhaft um den Block fah-
ren lassen, um so die Kosten des Parkens zu sparen.®
Denkbar ist auch der Missbrauch von Fahrzeugen fir Wer-
bezwecke. Zuletzt missen noch psychologische und ge-
sellschaftliche Aspekte berlcksichtigt werden, die zum ei-
nen die psychologische Akzeptanz beinhalten', zum ande-
ren aber auch den Datenschutz, sowie die Angst vor
Cyberangriffen.®
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ZUSAMMENFASSUNG UND AUSBLICK

Die Auswirkungen und Wirkungsgeflige autonomer Fahrzeu-
ge sind vielschichtig und interdisziplindr anzusehen und zum
jetzigen Zeitpunkt noch nicht vollstandig zu erfassen. Wah-
rend schon umfangreiche Forschung beziiglich der Techno-
logie geleistet wurde, so sind weitergehende Wirkungen wie
auf die Stadtplanung noch nicht ausreichend beleuchtet und
erforscht worden.

Fest steht, dass sich die Stadte unter dem Einfluss autono-
mer Fahrzeuge, egal auf welche Art und Weise sie eingefihrt
werden, verandern und sich anpassen missen. So andert
sich der Flachenbedarf, StraBenbemaBung kdnnen verringert
werden, groBflachige Parkplatze und Parkh&user kbnnen an
den Stadtrand verlagert werden. Dies schafft Spielraum, um
innerstadtische Flachen 6kologisch und 6konomisch umzu-
nutzen. Letztlich entwickeln sich heutige Stadtstrukturen
weiter und passen sich dem autonomen Fahrzeugverkehr
an.

In diesem friihen Stadium eines absehbaren Umbruchs in
der Mobilitét ist es wichtig, dass zukiinftige Entwicklungen
untersucht werden, damit den Stédten die Méglichkeit offen
steht, sich aktiv und eingreifend einzubringen und auf breiter
Basis Konzepte erarbeitet werden kdnnen. Eine interdiszip-
lindre Zusammenarbeit zwischen Stadtplanung und Ver-
kehrsplanung scheint hierbei essentiell. Dies ist vor allem
wichtig, um Ubergangslésungen firr eine Phase zu finden, in
der sowohl autonome Fahrzeuge, als auch nicht automati-
sierte Fahrzeuge koexistieren. Denn es werden nicht von ei-
nem auf den anderen Tag nicht-automatisierte Fahrzeuge
von den StraBen verschwinden. Dieser Prozess wird allméh-
lich voranschreiten.

Durch viele Modellversuche werden derzeit autonome Fahr-
zeuge auf privaten Teststrecken in Deutschland erprobt.
Projekte und Testlaufe im realen 6ffentlichen Verkehr wer-
den allerdings erst dann mdglich sein, wenn u.a. rechtliche
und versicherungstechnische Rahmenbedingungen geklart
worden sind.

Es bleibt also spannend, wie sich die Nutzung fahrerloser
Fahrzeuge in Deutschland entwickeln wird und wie die
Stédte individuell mit den Auswirkungen des autonomen
Fahrens umgehen werden. Metropolen mit komplexen
Strukturen werden hierbei voraussichtlich vor gréBere
Herausforderungen und Probleme gestellt sein als kleinere
Stadte und Gemeinden.
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