TECHNISCHE
UNIVERSITAT
WIEN

Vienna University of Technology

DIPLOMARBEIT

Der Einfluss der Automobilitat
auf unsere Siedlungsstrukturen

Chancen und Risiken des automatisierten Fahrens

ausgefithrt zum Zwecke der Erlangung des akademischen Grades
eines Diplom-Ingenieurs

unter der Leitung

Em.O.Univ.Prof. Mag. rer.soc.oec. Dr.phil. Jens S. Dangschat
E 280/6
ISRA Fachbereich Soziologie

eingereicht an der Technischen Universitit Wien

Fakultdt fir Architektur und Raumplanung
von

Simon Andert

0525852

Wien, am 25.05.2020


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Abstract

The present thesis deals with the effects of automobility on our urban and rural settlement
structures considering the impending introduction of self driving cars. An in-depth analysis
of the phenomenon of automobility helps to illustrate the formative and lasting effect the
automobile has had, not only on our built environment, but also on our values and our
behaviours in society as a whole. The implementation of autonomous driving is viewed
critically in regards to the negative consequences the automobile has had on our society. It
is claimed that an increase in convenience and desirability of the automobile caused by the
implementation of autonomous driving can lead to an increase in urban sprawl and an
amplification in congestion. On the basis of scientific literature and model calculations it is
shown that self driving cars can cause a shift in the modal split and also compromise public
transportation as we know it today. New mobility concepts such as car- and ride-sharing, as
part of a shared mobility, in combination with state-of-the-art driving technologies will be
crucial to minimize further negative effects and help make a sustainable mobility turn

possible.
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Zusammenfassung

Die vorliegende Arbeit behandelt das Thema der Automobilitit und ihren Einfluss auf unsere
Siedlungsstrukturen mit besonderem Augenmerk auf eine bevorstehende Einfiihrung des
automatisierten Fahrens. Eine ausfiihrliche Analyse der Automobilitit als gesamt-
gesellschaftliches Phdnomen soll darstellen, wie gravierend und nachhaltig nicht nur unsere
gebaute Umwelt, sondern unsere Werte und Praktiken durch das Automobil geprigt wurden.
In Anbetracht einer Einfiilhrung automatisierter Fahrzeuge in absehbarer Zukunft wird diese
Entwicklung besonders im Hinblick auf die negativen Auswirkungen der Automobilitit
kritisch beleuchtet. Es wird die Hypothese aufgestellt, dass sich eine Attraktivierung des
Automobils durch das automatisierte Fahren sowohl auf die Zersiedelung und in weiterer
Folge auch auf das zukiinftige Verkehrsaufkommen verstirkend negativ auswirken konnte.
Anhand wissenschaftlicher Fachliteratur und Modellberechnungen wird dargelegt, dass
automatisierte Fahrzeuge sowohl eine Verschiebung des Modal Split verursachen konnten als
auch den Fortbestand des offentlichen Verkehrs, wie wir ihn heute kennen, gefihrden
konnten. Mobilitiatskonzepte der Shared-Mobility wie Car- und Ride-Sharing, in Verbindung
mit neuen Antriebstechnologien, werden notwendig sein um negative Entwicklungen
abzuwenden und reprisentieren einen wesentlichen Baustein fiir das Gelingen einer

nachhaltig sinnvollen Mobilititswende.
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1 Einleitung

1.1 Motivation

Als Student der Architektur wurde ich in einer klassischen Disziplin geschult. Die
Konzeption und Umsetzung von Gebiduden stand hier klar im Vordergrund. Im Rahmen
meines Studiums wiéhlte ich aber immer auch Lehraufgaben, die tiber den engeren Rahmen
der Architektur hinausgehen und sich mit dem gréfieren Kontext von Bauten beschéftigen,
insbesondere Dorf- und Stadtplanung, Raumplanung und Mobilititsforschung. Obwohl ich
bereits von Beginn an grofles Interesse und Freude am Planen und Gestalten hatte,
verspiirte ich immer den Wunsch, Dinge gesamtheitlich zu betrachten. Das geht {iber die
blofle Analyse eines Ortes, eines konkreten Gebiaudes hinaus. In der Einfithrungsvorlesung
Architektur wurde uns nahegelegt, mit offenen Augen durch die Welt zu gehen. Der
Gedanke war, je mehr wir tiber Architektur erfahren, desto mehr wird es unser Verstandnis
und unsere Wahrnehmung fiir unsere Umwelt schirfen und verdndern. Ich habe mir das
immer zu Herzen genommen und diese Arbeit soll nun das Ziel haben, meine Beobachtung

in Form einer wissenschaftlichen Arbeit zu verarbeiten.

Fir meine Bachelorarbeit wihlte ich das Thema “Smart Cities und Mobilitdt”. Diese Arbeit
war es, die mich einerseits fiir diese Thematik sensibilisiert hat und mich auf die Idee
brachte, die Mobilitit, vor allem im Bezug auf das Automobil, ganzheitlich weiter zu
bearbeiten. Ich begann damals erstmals, mich mit unserem zeitgendssischen

Mobilitatsverhalten kritisch und auf wissenschaftlicher Ebene auseinanderzusetzen.

Ein weiterer wichtiger Begriff, der mich in meinem Studium begleitete und der mein
Interesse weckte, war die Zersiedelung. Ich stiefl, bereits vor meiner Recherche, in der
medialen Berichterstattung immer wieder auf dieses Phdnomen. Obwohl die Zersiedelung
regelmiflig in Artikeln und Fernsehberichten diskutiert wird, scheint es doch im

allgemeinen gesellschaftlichen Diskurs wenig bekannt und auch wenig beachtet zu sein.

In den letzten Jahren konnte ich in meinem Freundes- und Bekanntenkreis beobachten, wie
sich die Anspriiche an Wohn- und Lebenswiinschen im Laufe der Zeit verdnderten. Zu
Beginn des Studiums kamen viele meiner Freunde in die Stadt, um hier zu studieren. Nach

dem Studium entschlossen sich jedoch viele, wieder in ihre Heimatregion zurlickzukehren,
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um dort zu leben. Die Folge war oft ein Pendeln zwischen dem neuen Wohnort und dem
noch in der Stadt befindlichen Arbeitsplatz. Dieser raumliche Spagat, das Arbeiten in der
oft weit entfernten Stadt, kombiniert mit dem Wohnen am Land und die sich dadurch

ergebenden Anspriiche an die Mobilitdt, beschiftigten mich zunehmend.

Wenn man die Geschichte der Mobilitat betrachtet, kann man feststellen, dass die
Entwicklungen stark vom technologischen Fortschritt geprigt waren. Jedes wichtige
Massenverkehrsmittel wurde durch das Aufkommen einer neuen Technologie abgelost.
Diese Entwicklungsspriinge waren begleitet von einer Steigerung der Effizienz, was zur
Folge hatte, dass der Aufwand fiir die Raumiiberwindung stetig geringer wurde. Dies zeigte
sich vor allem in einer Erh6éhung der Reisegeschwindigkeit und ultimativ in einer
Ausweitung der Bewegungsradien. Waren es am Anfang die eigenen Beine, die die tigliche
Mobilitdt ermoglichten, wurden diese spéter abgelost durch das Verwenden von Nutztieren,
spater von den ersten Massentransportmitteln, wie der Eisenbahn und in letzter Instanz,
vom Automobil. Auch wenn all diese Arten der Fortbewegung vom Auto nicht verdringt
wurden, kann man heute dennoch behaupten, dass vermutlich keines dieser Verkehrsmittel
eine derartig formende Wirkung auf unsere Gesellschaft und auf unsere gebaute Umwelt
hatte, wie das Auto. Dazu sollte vielleicht festgehalten werden, dass das Auto in einer Zeit
seine Dominanz erreichte, die gepridgt war von einem sich immer schneller entwickelnden
Fortschritt und Wachstum. Die Geschwindigkeit, in der sich unsere Welt in den letzten 100

Jahren, auch durch das Auto, verdnderte, war und ist beispiellos.

Wir sehen uns heute mit dem nichsten Entwicklungsschritt konfrontiert. Abermals sind es
technologische Errungenschaften, von denen wir uns erwarten oder auch erhoffen, dass sie
unsere Mobilitit auf die nachste Ebene beférdern werden. Das Auto soll nach wie vor eine
zentrale Rolle einnehmen in dieser zukiinftigen automatisierten Automobilitit. Das
automatisierte Fahren in Kombination mit neuen Antriebstechniken und einer
umfassenden Vernetzung mit unserer Umwelt verspricht uns mehr Sicherheit, mehr
Komfort und mehr Verlasslichkeit in unserer tdglichen Mobilitét. In einer Welt in der Zeit
als wertvolles Gut angesehen wird, soll uns das automatisierte Fahren loslosen vom Akt des
aktiven Fahrens und uns diese kostbare Zeit zuriickgeben. Bereits heute wird dartiber
nachgedacht, wie wir die neue, freigewordene Zeit im Automobil der Zukunft nutzen
konnen. Aus der Erfahrung wissen wir bereits, dass die Beschleunigung und Ausweitung
unserer Leben auch einen Preis hat. Wir sprechen heute von einer nachhaltigen Zukunft, in

der es darum geht, die drohenden Auswirkungen des Klimawandels und der stetigen
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Ressourcenverknappung im Hinblick auf kiinftige Generationen zu verhindern oder
wenigstens zu minimieren. Es gilt bereits heute dariiber nachzudenken, welchen Weg in

diese neue Mobilitit wir einschlagen, damit dieser Preis nicht zu hoch wird.
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1.2 Methoden und Aufbau der Arbeit

Diese Arbeit bedient sich der Methode der Sekundiranalyse. Es werden relevante
Forschungsarbeiten, Fachartikel und wissenschaftliche Publikationen herangezogen, um
eine Zusammenfassung bereits bestehender Forschungsergebnisse, basierend auf selbst
gewihlten Forschungsfragen, zu erarbeiten. Der Fokus liegt dabei auf dem Herstellen
interdisziplindrer Zusammenhinge, um komplexe Phidnomene besser untersuchen und

verstehen zu konnen.

Einer Literaturrecherche zu den unterschiedlichen Themen der Arbeit folgt ein
Auswahlprozess, um das bestgeeignetste = Material herauszufiltern. Fur die
Datenbeschaffung der vorliegenden Arbeit wird eine systematische Literaturanalyse

durchgefiihrt.

Ziel dieser Arbeit ist es grundsatzlich, Giber die, ohnehin diffusen, Grenzen der Architektur-
und Raumplanung hinaus zu sehen, um gesamtheitlich wirksame Phidnomene, wie die
Automobilitit, die Entwicklung der Siedlungsstrukturen und damit in Verbindung
stehenden problematischen Aspekte zu verstehen. Wertvolle Forschungsbeitrige aus dem
wissenschaftlichen Diskurs sollen dazu beitragen, die weitere Entwicklung dieser
Phidnomene, besonders im Hinblick auf zukiinftige Mobilititsentwicklungen wie dem

automatisierte Fahren, besser abschitzen und bewerten zu konnen.

10
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1.3 Forschungsfrage und Hypothesen

Im Hinblick auf das aufkommende automatisierte Fahren stellt sich im Kontext der

Automobilitat und ihren Einfluss auf die Siedlungsstrukturen folgende Frage:

“Welche Chancen und Risiken birgt das automatisierte Fahren in Bezug auf den

Wirkungskreislauf von Automobilitit und Siedlungsstrukturen?”

Bei der Erarbeitung der Zusammenhinge zwischen Automobilitit, Zersiedelung und dem
automatisierten Verkehr lassen sich im Bezug auf die zentrale Forschungsfrage folgende

Hypothesen ableiten:

1. Das Automobil und das damit verbundene System der Automobilitidt haben unsere
Mobilititsbedirfnisse und unsere gesellschaftlichen Strukturen, als Gesamtes

betrachtet, unwiederbringlich verindert.

2. Ein nachhaltig positiver Erfolg des automatisierten Fahrens, in Hinblick auf eine
Reduktion der negativen Auswirkungen der Automobilitdt, wird stark von der
Implementierung und Akzeptanz neuer Mobilitidtsformen, wie Mobility-as-a-Service

oder der Shared Mobility, abhingen.
3. Eine zusitzliche Attraktivierung des Automobils in Form des automatisierten
Fahrens wird sich verstirkend negativ auf die fortschreitende Zersiedlung unser

Siedlungsstrukturen auswirken.

4. Das automatisierte Fahren stellt eine Bedrohung fir sidmtliche alternative

Fortbewegungsarten dar, vor allem fiir die klassischen 6ffentlichen Verkehrsmittel.

11
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2 Die (auto)mobile Gesellschaft

Noch bevor das Automobil Einzug hielt, begann eine Entwicklung, die die Wahrnehmung
von Bewegung und Geschwindigkeit fundamental verdnderte. Die Ablose der alltdglichen,
grofiteils muskelbetriebenen Fortbewegung durch die Maschine setzte eine Entwicklung in

Gang und erdffnete uns neue, nie dagewesene Formen der Mobilitét.

“Sie (die Eisenbahn) l6st die raumliche Trennungen durch Anndherungen in der Zeit auf ...
denn der Raum stellt fiir uns nur insofern eine Distanz dar, als Zeit nétig ist, um ihn zu
iiberwinden. Beschleunigt sich die Zeit, so reduziert sich der Raum und damit auch der
Einflufs, den er auf das Leben und die Bewegungsmaglichkeiten hat” (Brockhaus 1840;
zitiert nach Sachs 1987, S. 579).

Die Lokomotive erdffnete das Zeitalter des maschinengetriebenen Verkehrs und
gleichzeitig damit auch die Ferne fiir viele Menschen. Man kann dieses Ereignis als
entscheidende Zésur in der Geschichte des Verkehrs beschreiben. Die Fortbewegung wurde
losgelost von den Grenzen der Natur, durch die Maschine wurde der Verkehr von der
Korperlichkeit entkoppelt. Die Kraft der Maschine ermoglichte die Uberwindung der
Landschaft und grofler Entfernungen gleichermafen. Diese mechanische Antriebskraft war
verantwortlich fiir eine stetige Erhohung der Geschwindigkeit und es war diese steigende
Geschwindigkeit, die eine neue Wahrnehmung fiir Raum und Zeit erméglichte. Schlagartig
erweiterte sich durch das Schrumpfen der Entfernungen der “Horizont des leicht zugdnglichen

Raums” (vgl. Sachs 1987, S. 578f).
2.1 Historische Entwicklung

“Ohne Verkehr hdtte es keine industrielle Revolution gegeben. (...) Die Beschleunigung,
Verstetigung und Verbilligung des Verkehrs, die schon vor der industriellen Revolution
einsetzte, fiihrte zu positiven Riickkopplungen. (...) Aus einer dorflich strukturierten
Agrargesellschaft, die auf der Nutzung értlich vorhandener Sonnenenergie (Biomasse,
Wind, Wasserkraft) beruhte, wurde eine urbanisierte Industriegesellschaft, die vor allem
fossile und meist von weit her gebrachte Energie (Kohle, Ol) ausbeutete.” (Merki 2008, S.
15)

12
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Die Eisenbahn war verantwortlich flir ein Vielzahl von Kopplungseffekten und steht in
besonders engem Zusammenhang mit der Industrialisierung im 19. Jahrhundert. Sie hat den
Tourismus revolutioniert, in dem sie das Reisen billiger, schneller und komfortabler machte
und war auch verantwortlich, fiir die Etablierung eines wettbewerbsfiahigen Landtransports.
Der Transportsektor ist zwischen den Jahren 1890 und 1990, wenn man die
Tonnenkilometer beriicksichtigt, um den Faktor 135 gewachsen. Die Weltwirtschaft oder
der weltweite Energieverbrauch sind im selben Zeitraum um den Faktor 15 gewachsen. Die
industrielle Revolution war somit verantwortlich fiir einen grundlegenden Systemwechsel.
Von einer Agrargesellschaft, einem Produktionssystem, welches auf der Nutzung der
Sonnenenergie beruhte, zu einer Industriegesellschaft, die hauptsichlich die Nutzung
fossiler Energietriger wie Kohle und Ol zur Basis hatte. Die Verbesserungen im Verkehr
stellten fur die industrielle Revolution einen wesentlichen Faktor dar und halfen dabei,

dieses neu geschaffene System weiter auszubauen (vgl. Merki 2008, S. 22ff).

Wihrend die Eisenbahn zwar die Geschwindigkeit und dadurch neue Moglichkeiten zur
Raumiiberwindung bieten konnte, so wurde doch der Benutzer als Passagier in ein Korsett
aus Fahrplanen und vordefinierten Fahrtstrecken gezwungen. Fiir die privilegierten Nutzer
von Kutschen bedeutete dieser Gewinn an Geschwindigkeit auch einen Verlust an
Selbststindigkeit und ultimativ, die Einordnung in das starre Regelwerk dieses neuen
Massenverkehrsmittels. Erst das Automobil schaffte es, die verlorene Souveridnitit der
Kutsche wiederherzustellen und kombinierte ihre Selbstbeweglichkeit mit der
Maschinenkraft des Automobils. Das Automobil symbolisierte somit auch, streng im
Kontrast zur Eisenbahn, einen Gegenentwurf fiir eine neue Form von Mobilitdt (vgl. Sachs

1987, S. 577).

Auch das Fahrrad erlebte zu Beginn des 20. Jahrhunderts einen groflen Aufschwung. Es war
unter anderem auch diese Entwicklung und die Verbreitung des Fahrrads, das dem “GenufS
der Beweglichkeit” Popularitit verschaffte und in weiterer Folge auch dem Automobil den
Weg bereitete. Doch dem Fahrrad haftete der “Makel der Kérperlichkeit” an. Der korperliche
Aufwand zum Betreiben dieses Gerits war der Grund, dass sich dieses Fortbewegungsmittel
nie zu einem “Symbol der sozialen Uberlegenheit” erhob. Im Kreise der fortschrittlichen
Technologien blieb es ein Auflenseiter, vor allem, weil der Fortschritt im Ersatz der
korperlichen Kraft durch die maschinelle Kraft wahrgenommen wurde (vgl. Sachs 1987, S.

580).

13
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Die Entwicklung des Automobils vom Statussymbol der Oberklasse zum Alltagsobjekt der
Massen stiefd anfinglich auf Widerstand. Die Strafle, als demokratisch genutzter Ort, wurde
vom Auto und seiner stark raumwirksamen Natur in ihrer bisherigen Ordnung gestort. In
der Schweiz dauerte es 25 Jahre bis schlussendlich im Jahr 1925 Autos offiziell auf Straflen
zugelassen wurden. Proteste gegen die “gefdhrlichen Spielzeuge miifSiger Sportsleute” hatten
einen jahrzehntelangen Streit ausgeldst. Proteste und Argumentationen, die uns an heutige
Diskussionen in innerstddtischen Rdumen erinnern, waren auch damals von den Sorgen und
Angsten der anderen Verkehrsteilnehmern im Bezug auf die verdringende Wirkung des
Automobils getragen. Es war ein Versuch, das Recht der Allgemeinheit auf die Strafle und
die Strafle als Lebensraum zu erhalten. Schliellich wurde der Dominanz des Fortschritts
und seiner proklamierten Signifikanz fiir die wirtschaftliche Entwicklung nachgegeben,
Kritiker verstummten und um dem Automobil seine freie Fahrt zu erméglichen, wurden die
anderen Verkehrsteilnehmer durch die aufkommende Verkehrserziehung zur Riicksicht

erzogen und von den Straflen verdringt (vgl. Sachs 1987, S. 582f).

Es war schlussendlich der automobile Luxuskonsum der privilegierten Gesellschaft, der als
“Geburtshelfer der Autoindustrie” fungierte und den Massenkonsum ermoglichte. Der
Nationalsozialismus und das Dritte Reich unter Adolf Hitler propagierten in Deutschland
die “Vision einer durchgdangigen Gesellschaft”. Die Folgen waren die Entstehung der
Autobahnen und des Volkswagens, zugeschnitten auf die automobilen Wiinsche und
Anspriiche der Masse. Das Wirtschaftswunder der fiinfziger Jahre sorgte schliefilich fur
einen neuen Wohlstand und fiir die notwendige Kaufkraft, um die Massenmotorisierung
weiter voranzutreiben. Gerade Deutschland sah sich mit einem starken Zuwachs der
motorisierten Haushalte konfrontiert. Es entwickelten sich neue Mobilitdtsanspriiche, die
sich etwa in Ausflugsfahrten und dem Wochenendtourismus manifestierten. Die Folgen der
starken Zuwachsraten und des steigenden Verkehrsaufkommens fiihrten jedoch bald zu
Uberforderungseffekten. Die Planer waren aufgefordert, den neu entstandenen Verkehr zu
organisieren. Der automobile Verkehr wurde befreit von Storfaktoren, wie anderen,
langsameren Verkehrsteilnehmern. Neue Straflen und die dazugehorige Infrastruktur
entstanden, um ein ungehindertes Flieflen dieses neuen automobilen Verkehrs zu

ermoglichen (vgl. Sachs 1987, S. 584ff).
Im Deutschland der 1960er-Jahre flihrte, nach anfanglich stark steigenden Autoverkiufen,

der erste Verkehrsstau Deutschlands zu einem deutlichen Bewusstseinswechsel in der

Bevolkerung. Das Auto als neu etabliertes Verkehrsmittel wurde laut der Offentlichkeit und
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verstarkt kommuniziert durch die Medien (z.B. Ausgabe des Spiegel Nr. 34, 1963 “Stau auf
Deutschlands Autobahnen”) zu wenig vom Staat unterstiitzt. Deutschland verfiigte schon zu
dieser Zeit tiber die meisten Autobahnen im europiischen Vergleich, dennoch wurden die
schlechten Zustinde der deutschen Straflen bemingelt. Die starke Nachfrage nach
Automobilitit wurde schliefilich durch einen Fihrungswechsel im Amt des
Verkehrsministers beschleunigt. Der Verkehrsminister Georg Leber argumentierte als
Mitglied der Sozialdemokraten fiir eine Verbreitung des Autos in allen Schichten und eine
gleichmaflig verfligbare Anbindung an das Straflennetz im Sinne eines sozialen Ausgleichs

(vgl. Holzapfel 2012a, S. 75f).

“(...) die Politiker waren Getriebene von einer hohen Nachfrage der Bevilkerung (...)” (Holzapfel
2012, 8.75)

2.2 Automobilitit als Gesellschaftssystem

Die Entwicklung des Autos iiber die Jahre und die stetige Weiterentwicklung dieses
Fortbewegungsmittel haben uns noch stirker damit verbunden. Doch das Auto in seiner
Urform unterscheidet sich nicht von einem zeitgendssischen Modell, betrachtet man
lediglich seine Grundfunktion. Es ist ein Individualfahrzeug, das es Personen ermdoglicht,
auf einem bereitgestellten Straflennetz die Wegewahl und -liange frei zu bestimmen und frei
nach ihren individuellen Vorstellungen zu nutzen. Die Anpassungsfihigkeit an das tdgliche
Leben wurde lediglich erhoht und das Auto wurde stirker in unser tigliches Leben
eingebunden. Das Auto ist neben seiner bloflen Funktion der Fortbewegung auch eine Art
kulturelles Phdnomen. Bis heute repréisentiert es Status, steht als Symbol fiir Freiheit,
Unabhéngigkeit und nicht zuletzt fiir den Wohlstand. Durch die jahrzehntelange
Anpassung und Weiterentwicklung haben wir unser Leben immer stirker auf das Auto

ausgerichtet.

2.2.1 Automobilitat als Dispositiv

Manderscheid (vgl. 2012, S.148) beschreibt die Automobilitit als raumkonstituierendes
Dispositiv der Moderne. Diese Darstellung versucht das Phidnomen der Automobilitit in
seiner komplexen, vielschichtigen Natur zu definieren. Der Fokus liegt dabei auf
“sozio-technischen Formationen” und auf der Wahrnehmung, dass Einzelelemente der

Automobilitit, sofern isoliert betrachtet, nur unvollstindig beschrieben werden kénnen.
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Es ist der Versuch die Automobilitit nicht mehr als eine “Form technisch gestiitzter Bewegung
im  geographischen ~ Raum” zu  bezeichnen, sondern als  “einen  historischen
Vergesellschaftungsmodus basierend auf dem Zusammenspiel von komplexen Technologien und
materiellen Landschaften, Wissensformen und Symboliken, sozialen Praktiken der Interaktion,
Konsumption und Produktion sowie gesellschaftlicher Teilhabe als automobile Subjekte.”

(Manderscheid 2012, S. 148)

Dispositive sind als Reaktion auf ein gesellschaftliches Problem zu verstehen. Sie
unterliegen einem kontinuierlichen historischen Wandel. Die Automobilitét als Dispositiv
befindet sich momentan in so einem historischen Wandel. Verschiedene Faktoren wie die
Verknappung der Ol-Ressourcen, die &kologischen Folgewirkungen des wachsenden
Emissionsausstofl, der Fahrzeuge und der zunehmende Flachenverbrauch durch
autobezogene Infrastrukturen haben dazu gefiihrt, dass die Automobilitét als System an ihre
Grenzen stoft. Begleitet wird diese Entwicklung durch eine Reihe Fragen ethisch-sozialer
Natur, die Aspekte wie Gerechtigkeit, Menschenwiirde und die Idee einer “guten
Gesellschaft” kritisch hinterfragt. Die Frage der Mobilitit stellt dabei einen zentralen Punkt
fiir eine mogliche zukiinftige gesellschaftliche Ordnung dar, vor allem wenn man bedenkt,
welche fundamentale Bedeutung sie fiir alle anderen gesellschaftlichen Bereiche hat (vgl.

Manderscheid 2012, S. 149).

2.2.2 Automobilitit - ein autopoietisches System

Urry (vgl. 2007, S.119) beschreibt die Automobilitdt als ein sich-selbst-organisierendes
(autopoietisches) System, das die Voraussetzung fiir seine stetige Weiterentwicklung selbst
generiert. Wiahrend man dies einerseits auf die, fiir das Auto notwendige, Infrastruktur wie
Straflen und Versorgungseinrichtungen beziehen kann, trifft dies andererseits auch auf die
Verdnderung der Wahrnehmung von Raum und Zeit, durch die neue Perspektive des
Automobils, zu. Diese Restrukturierung der Wahrnehmung von Raum und Zeit fihrt
demnach dazu, dass die Nachfrage nach weiteren Autos in der Vergangenheit stindig
gestiegen ist. Das Automobil hat einen neuen Standard fiir die Wahrnehmung und
Bewiltigung von Distanzen geschaffen und damit ultimativ auch den damit in Verbindung
gebrachten zeitlichen Aufwand verdndert. Dieser Riickkopplungseffekt ist auch daftr
verantwortlich, dass das automobile System stetig weiter gewachsen ist. Unser gesamtes

tagliches Leben wurde mit dieser Entwicklung unwiederbringlich an diese Form der
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Mobilitit gekniipft, die die Automobilitidt auf der einen Seite gewdhrleistet, aber auf der

anderen Seite nur durch sie selbst ermoglicht wird.

Es existieren eine Reihe von Komponenten, die in ihrer Kombination diesen spezifischen
Charakter der Vorherrschaft sowohl generieren als auch reproduzieren (vgl. Urry 2004, S.

25).

1. Das Auto stellt das bedeutendste von Menschen gebaute Objekt dar. Es wurde produziert
von den fithrenden und einflussreichsten Firmen des 20. Jahrhunderts. Die Produktion des
Automobils ist eng verbunden mit dem Aufkommen industriepolitischer Konzepte wie dem

Fordismus und dem Postfordismus.

2. Das Automobil stellt das wichtigste Produkt des individuellen Konsums dar. Es steht fur
Status, Geschwindigkeit, Sicherheit, wirtschaftlichen Erfolg, Freiheit, Kraft und Stérke. Es
wird durch  seine  Nutzer vermenschlicht und ihm werden menschliche

Charaktereigenschaften zugesprochen.

3. Die Automobilitit besteht und entsteht gleichermaflen durch ein komplexes
sozio-technologisches Netzwerk, welches in Verbindung steht mit anderen Systemen und
Phinomenen.  Strafleninfrastruktur, = Versorgungseinrichtungen = wie  Tankstellen,
Autobahnhotels, Werkstétten, Zubehor- und Ersatzteilproduzenten, dazu gehdren auch
Entwicklungen wie suburbane Siedlungsentwicklung, Freizeit- und Erholungsangebote,

Geschiftszweige wie Versicherungen, Werbung und Marketing etc.

4. Das Autofahren wurde zur dominierenden Form der privaten Mobilitdt erkoren.
Zusitzlich steht sie im direkten Konkurrenzverhiltnis mit anderen individuellen
Fortbewegungsarten wie dem zu Fufl gehen oder dem Fahrrad fahren. Es ist zudem
fundamental daftr verantwortlich wie Menschen ihren Mobilititsalltag planen und

bewiltigen.
5. Das Auto ist heute wesentlicher Bestandteil einer Wohlstandskultur, die ein gutes und

erfilltes Leben propagiert. Das Auto wurde zu einem wesentlichen Ausstattungsobjekt

eines vollwertigen Gesellschaftsmitgliedes hochstilisiert.
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6. Die Automobilitét in ihrer Gesamtheit ist heute der gréfite Verbraucher von Ressourcen.
Die Tragweite des Verbrauchs bezieht den verbrauchten Raum, physische und finanzielle
Ressourcen mit ein. Dadurch ist das Auto vor allem auch ein dominierender Faktor in
Sachen Umweltverschmutzung und der Produktion von Emissionen. Ein Drittel aller

weltweit verursachten Emissionen ist auf das Verkehrswesen zuriickzufiihren.

“Social life has been irreversible locked in to the mode of mobility that automobility both
generates and which can so far only be dealt with through its further expansion and

restructurings of time and space.” (Urry 2007, S.119)

2.2.3 Lock-In-Effekte und Pfadabhéangigkeit

Man spricht im Zusammenhang der Automobilitit von einer sozialen und technischen
Pfadabhingigkeit. Diese Aussagen deuten auf eine grundlegende Verankerung der
Automobilitit, sowohl in unserer Wertekultur als auch in unserer gebauten Umwelt, hin.
Gerade die, im letzten Jahrhundert entstandenen, suburbanen Siedlungsstrukturen kénnten
ohne dem Auto in dieser Form nicht existieren. Die Wechselbeziehungen zwischen den
Speckgiirteln unserer Stidte und dem automobilen Lebensstil sind evident. Der
“Automobilismus” bezeichnet ein System, welches neben der Technik auch die zugehorige
Infrastruktur, die soziale Rollenerwartung und die vielfach gelebte Alltagspraxis umfasst.
Dabei steckt das Automobil heute in einer Krise. Wihrend jahrzehntelang das Auto weiter
optimiert wurde, um es immer mehr in unsere Leben zu integrieren, stehen wir heute an
einem Wendepunkt. Die Vervielfachung des Autos selbst kénnte ihm zum Verhdngnis
werden. Die Folgen sind ein tberméfliger Platzverbrauch, Umweltverschmutzung,
Zerstorung der Landschaften und auch die drohende Verknappung der Ressource, auf der

der Erfolg des Autos basiert: die fossilen Brennstoffe (vgl. Canzler 2012, S. 317).

“Am meisten schadet der Attraktion des Automobils - sein Erfolg. Es ist die
Massenmotorisierung selbst, die in ihrem Schlepptau Erfahrungen mit sich bringt, welche
die Autobegeisterung unterhohlen. (...) Das Automobil gehért zu jener Klasse von Giitern,
die sich nicht beliebig vermehren lassen; da seine Attraktion vom Ausschlufs der Masse
lebt, fithrt die Demokratisierung seines Besitzes zum Schwinden seiner Vorteile.” (Sachs

1984, S. 206 )
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Zu Beginn der Entwicklung des Automobils' gab es vielversprechende Alternativen, darunter
zum Beispiel das Elektroauto. Ein Fahrzeugkonzept, das heute wiederum eine Renaissance
erlebt. Doch Entwicklungen und Umstinde zu Beginn, die dem Verbrennungsmotor den
Vorzug gaben, flihrten zu “Lock-in”-Effekten, die eine Pfadabhingigkeit des
Verbrennungsmotors herbei fiihrten. Diese Pfadabhiangigkeit fiihrte dazu, dass der Ausstieg
oder der Umstieg auf andere Systeme zunehmends schwierig oder unméglich gemacht wurde.
Der Beginn eines pfadabhingigen System kann dabei unwahrscheinlich und unerheblich sein.
Die Dauer der Entwicklung ist wesentlich. Zusétzlich wird der Effekt durch parallel laufende
Entwicklung erschwert, die in Abhingigkeit zum urspriinglichen System stehen. Im Fall des
Automobils  handelt es sich um disperse Siedlungsstrukturen, Straflen- und
Versorgungseinrichtungen wie Tankstellen, Gewerbeparks und Einkaufszentren an der
Peripherie. Durch diese Vernetzungen und Systemabhingigkeiten wird es immens schwierig
negativen Effekten und Entwicklungen entgegenzuwirken. Dieser “Lock-In"-Prozess zeigt wie
negativer, nachhaltiger Schaden angerichtet werden kann und wie schwer es ist, diesen
Prozessen entgegenzuwirken. Urry verweist auf Abbott und seine Annahme, dass
Verdnderungen ein konstanter Zustand sind. Trotzdem gibt es Systeme und Prozesse die
erstaunlich resistent gegen Verdnderungen sind. Die Automobilitit, ist so ein System. Obwohl
sie umgeben ist von negativen Folgeentwicklungen und auch in Zeiten des Klimawandels
immer wieder Kritik einstecken muss, bleibt sie als System relativ stabil. Im Gegenteil, sie

scheint unaufhaltsam weiter zu wachsen (vgl. Urry 2004, S. 32).

2.2.4 Die Widerspriiche der Automobilitét

Die Automobilitit beinhaltet, abgesehen von ihrer sozio-technologischen Relevanz, auch
viele Widerspriiche, die erwdhnt werden miissen: Umweltverschmutzung, Verletzte und
Tote aufgrund von Unfillen, die Zerstérung und Zerschneidung der Landschaft und die

Stérung unserer Okosysteme.

Bohm et al. (2006, S.9f) definieren vier spezifische Antagonismen, die die Widerspriiche der

Automobilitdt illustrieren sollen:

Die Uberlastung des Verkehrs ist aufgrund der Verbreitung des Autos ein wesentlicher

Problemfaktor. Gerade in dicht besiedelten Gebieten stofdt das Auto als Verkehrsmittel an

! Damals war es nicht absehbar, dass das Automobil wie wir es heute kennen, nimlich ein Gefihrt mit einem
Verbrennungsmotor und einer Stahlkarosserie, sich durchsetzen wird (vgl. Urry, 2004, S. 32).
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seine Grenzen. Die Uberlastung durch das Platzproblem und damit verbundene

Verkehrsbehinderungen und Staus sind die Folge.

Die okologische Nachhaltigkeit stellt den nidchste Widerspruch dar. Die Automobilitit ist
in groflem Mafle auf nicht nachwachsende Rohstoffe angewiesen. Zuséitzlich produzieren
Autos Abgase und Larm. Dariiber hinaus stellt der zunehmende Platzverbrauch, der sowohl
durch das Auto selbst beansprucht wird, als auch durch den automobilen Lebensstil in
indirekter Form, einen wesentlichen negativen Einfluss auf unsere Umwelt dar. Dazu
gehoren die notwendige Infrastruktur in Form von Strafden, zugehérigen Einrichtungen und
eine flichenintensive Bauweise, die erst durch eine stark raumgreifende automobile

Mobilitat ermoglicht wird.

Die Abhingigkeit der Automobilitit vom Ol stellt den dritten Widerspruch dar. Die
Tatsache, dass Erdol eine endliche Ressource darstellt und dabei aber gleichzeitig als
grundlegende Basis flir einen weltweiten Massenverkehr dient, veranschaulicht den
geopolitischen Faktor der Automobilitit. Die Versorgung der entwickelten Lander und ihre
Abhingigkeit vom Auto haben Ol zur wichtigsten Ressource fiir Wirtschaftsentwicklung
und Wohlstand gemacht. Die Gewdhrleistung der Erddlversorgung ist dabei so wesentlich,

dass auch kriegerischen Auseinandersetzungen nicht gescheut werden.

Das Verursachen von Millionen von Verkehrstoten stellt den vierten Widerspruch der
Automobilitit. Das System der Automobilitdt verschuldet jahrlich rund 1.2 Millionen
Verkehrstote und damit signifikant mehr Tote als vergleichsweise durch Kriegshandlungen
verursacht werden. Diese Zahlen, die man als, Fehler des Systems, bezeichnen konnte,

werden jedoch zwangslaufig als Teil der Automobilitit akzeptiert.

Wihrend die Automobilitit tatsdchlich erstaunlich resistent gegen Veridnderungen
erscheint, unterliegt auch dieses System dem Wandel der Zeit und ist nicht ginzlich
geschiitzt vor Verdnderungen. Urry (2004, S. 32ff) spricht von “turning points” in Bezug auf

die Automobilitdt und erwdhnt dabei drei Grundgedanken in diesem Zusammenhang:

e Geschehnisse und Ereignisse kdnnen eine ansteckende Wirkungen haben.
e Kleine Ursachen konnen grofde Auswirkungen haben.
e Verinderungen konnen nicht nur linear passieren, sondern auch auf dramatische

Weise innerhalb kurzer Zeit wenn ein System kippt.
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Die Verbreitung des Fax-Gerdts oder auch des Mobiltelefons sind solche Momente, in
denen eine Systemumstellungen sehr rasant verlief. Doch Urry argumentiert, dass es ein
gewisses Moment aus miteinander verbundenen Entwicklungen braucht, um das dominante
System Automobilitit auf einen neuen Kurs zu bringen, um so eine nicht-lineare

Entwicklung zu forcieren.

2.2.5 Zwischen Autolust und Autofrust

Um das breite Spektrum des Wirkens der Automobilitdt und die integrale Verankerung des
Autos in unserer Gesellschaft und in unseren Kopfen zu verstehen, muss man tber das
Automobil als blofles Verkehrsmittel und seine Funktion der Distanziiberbriickung
hinaussehen. Automobile Praktiken stehen eng in Zusammenhang mit emotionalen

Reaktionen” und erzeugen im Verkehrsalltag sowohl Lust- als auch Frustgefiihle.

Seit geraumer Zeit stehen das Auto und die Automobilitét als Gesellschaftsphanomen in der
offentlichen Kritik (siehe auch 2.1.4 Die Widerspriiche der Automobilitdr). Man konnte
argumentieren, das Auto habe sich von einem Genussmittel, am Beginn seiner Entstehung,
zu einem Suchtmittel entwickelt. Das Automobil hat seit den 1950er-Jahren seinen
exklusiven Charakter verloren und entwickelte sich seit den 1980er-Jahren zu einem
Massenphinomen. Dadurch hat auch eine Wesensverinderung des Automobils
stattgefunden. Der Symbolgehalt des Automobils hat eine grundlegende Verinderung
durchgemacht, vom sozialen Distinktionsmittel (siehe auch 2.1 Historische Entwicklung) zu
Beginn seiner Karriere, zu einem Vehikel der Demokratisierung und zuletzt zu einem
integralen Bestandteil einer normalen Lebensausstattung (vgl. Rosenfeld 2002, S. 9f). Doch
immer war das Automobil eine starke Projektionsfliche fiir Wiinsche, Sehnsiichte und
Erwartungen und représentierte einen Triger gesellschaftlicher Werte, der mit der Zeit

zahlreiche kulturelle und technische Entwicklungen aufgenommen hatte

Das Auto befindet sich nach wie vor in einem Spannungsfeld zwischen der Wahrnehmung
als  Gebrauchsgegenstand und als Wertetrdger. In der Diskrepanz dieses
Spannungsverhiltnisses liegt auch das Problem einer Einschitzung der Wahrnehmung des
Automobils. Wenn es um die gesellschaftliche Legitimation des Autogebrauchs oder aber

auch um verkehrsplanerische oder politische Konzepte geht, wird oft der praktische Aspekt

% Holzapfel (2012a, S. 8) beschreibt den Drang nach Mobilitit als eine “stark emotional besetzte Erscheinungsform der
Moderne.”
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des Automobils betont. Auf der Symbolebene wird das Fahrzeug oft auf die Aspekte Macht,
Status und Freiheit reduziert. Die Benutzer selbst zeichnen ihr Bild vom Automobil auf eine
ganz andere Weise, von einem subjektiven Lustgeftihl, welches sich auf relativ
unspektakuldre Aspekte bezieht, wie z.B. die Titigkeit des Fahrens selbst oder die
Umweltwahrnehmung aus der Perspektive des Autos. Das Bedienen des Autos muss
unterschieden werden vom Bedienen einer Maschine. Der Mensch geht mit dem Auto eine
Verbindung ein, er bildet eine “Tat-Einheit”. Das Subjekt-Objekt-Verhiltnis wird dabei
flieflend, man kann von einer “Erweiterung des Korpers” sprechen. Das Auto als Erweiterung
oder 4duflere Hiulle des Korpers bietet dabei eine #hnliche Projektionsfliche um
Einstellungen und Rollenwiinsche auszudriicken, wie es z.B. auch unsere Kleidung
ermoglicht. Das Auto hat sich als Lifestylesymbol etabliert. Automarken und Modelle sind
zusitzlich mit Werten und Rollenvorstellungen aufgeladen und erméglichen auf der Biihne

des Verkehrs sozialen Status und Zugehorigkeiten auszudriicken (vgl. Rosenfeld 2002, S. 10f).

Das Auto stellt von Anfang an eine gesellschaftliche, aber auch eine individuelle
Projektionsfliche fir Freiheit und Mobilitit dar. Dabei unterlag der stark mit dem
Automobil verbundene Aspekt der Freiheit einem Wandel. Die individuell Nutzung des
Automobils ist der “Einbindung individualisierter Automobilisten in das GrofSsystem Autoverkehr”
gewichen. Das Freiheitssymbol Auto schrumpft in der Alltagsperspektive zu einer “kleinen
Freiheit”, die eingebettet ist “in den Rahmen unspektakuldren Tuns und wenig tiefgriindigen

Reflektierens.” (Rosenfeld 2002, S. 11f)

Ahnlich wie unsere Kleidung erfiillt das Automobil nicht nur die Funktion einer
Projektionsflache, sondern auch die, des Schutzes nach auflen. Diese raumschaffende,
schiitzende Hiille unserer Fahrzeuge bietet uns einen mobilen, privaten Raum, der fast
Uberall und jederzeit verfiigbar ist. Praktiken wie das Schmiicken und Individualisieren,
sowohl innen als auch auflen, zeugen von dieser Praktik des “wohnlichen Heimlichmachens”
unserer Fahrzeugriume. Das Automobil stellt fiir viele Menschen einen intimen
Riickzugsort dar, der zu einer Art “Heimat im Dazwischen” wird, eine Moglichkeit, sich
geschiitzt vor der Auflenwelt in ihr zu bewegen. Eine Moglichkeit auf Distanz zu bleiben
und dennoch an der Offentlichkeit teilzuhaben. In gewisser Weise, kann das Auto eine

“Erganzung des eigenen Heims im bewegten Alltag” darstellen.® Trotz zunehmender

% Dieser Aspekt diirfte besonders im Hinblick auf das automatisierte Fahren spannend zu beobachten sein. Es gibt

bereits Konzepte, die automatisierte Fahrzeug als mobilen Wohnraum und Arbeitsplatz andenken (vgl. Schmidt
2018).
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Beschrinkungen der Massenmotorisierung ist das Automobil Freiheits- und
Mobilitdtssymbol geblieben. Ein wesentlicher Grund fiir die anhaltende Beliebtheit des
Automobils ist, neben seiner vielfiltigen Nutzbarkeit, seine Rolle der “subjektiven
Sinnstiftung”, die in einer individualisierten Gesellschaft nicht mehr wegzudenken ist. Dazu
kommt die Verbindung des Autos mit Lust und Genuss. Diese Umstéinde tragen wesentlich
dazu bei, dass das Automobil, trotz aller Kritik und Einschrinkungen, weiterhin seine

gesellschaftliche Bedeutung erhalten konnte (vgl. Rosenfeld 2002, S. 12).

2.3 Folgen der Beschleunigung

Beobachtet man das Mobilitdatsverhalten von Menschen der letzten 150 Jahre, so hat sich
eine Komponente deutlich verdndert: die Geschwindigkeit. Wahrend Menschen auch heute
noch dhnliche zeitliche Mobilititsbudgets* pflegen, so haben sich doch die zuriickgelegten
Wegstrecken deutlich verlingert. Diese Beschleunigung stellt einen wesentlichen Beitrag
zur Mobilitdtskultur, aber auch ein wesentlich Beitrag zur rdumlichen Ausbreitung der

Siedlungsstrukturen dar.

“Durch die Erhéhung der Geschwindigkeit wird die Mobilitdtszeit im System nicht
verdndert, sondern alle menschengemachten Strukturen passen sich diesem neuen
Geschwindigkeitsniveau so an, dass die Entfernungen bei gleicher Zeit proportional zur

Geschwindigkeitssteigerung grofser werden.” (Knoflacher 2009, S.78)

2.3.1 Veranderung von Zeit und Raum

“Beschleunigung und Expansion aller ékonomischen und sozialen Abldufe in einer
kapitalistischen Marktwirtschaft werden auch durch Entgrenzung, durch Deregulierung
staatlicher Auflagen, durch die Abschaffung von Zollgrenzen oder eine Vereinheitlichung
von Normen unterstiitzt. Die Politik zieht sich zuriick und iiberldsst es den privaten

Akteuren, die kapitalistische Akkumulation auf liberalisierten Mdrkten zu gestalten. Die

* Die These zu den “travel time budgets” wurde von Yacov Zahavi (1974) begriindet. Auch Marchetti (1994) hat, in
Anlehnung an die Forschungsarbeiten von Zahavi den Begriff der “Marchetti’s constant” begriindet, die zu einem
dhnlichen Schluss kommt: Die durchschnittlich aufgewendete Zeit fiir tiglich zuriickgelegte Wege ist mehr oder
weniger konstant. Diese These erkldart, warum einer Erhéhung der Geschwindigkeit zwangsldufig zu einer
Erh6hung der zuriickgelegten Distanzen fiihrte und nicht zu einer zeitlichen Einsparung. Die “travel time budgets”
wurden von Stopher et al. (2016) durch Untersuchungen auf Basis moderner Datenaufzeichnungen (darunter auch

GPS-Daten) grofitenteils bestitigt.
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Zeit wird zunehmend an den Grenzwert Null getrieben, und der Raum wird durch die Zeit

(und die Beschleunigung) vernichtet.” (Altvater et al., 2007, S. 794)

Der Faktor Zeit wurde im letzten Jahrhundert zu einer eigenstindigen Ressource. Der Blick
auf die Bahnhofsuhr wich dem Blick auf die Armbanduhr, als neue stellvertretende Geste’
des Industriezeitalters. Das dazugehorige Verkehrsmittel war das Automobil. Der neu
entstandene Respekt vor der Zeit verlieh dem Auto die Rolle einer “Zeitspar-Maschine”. Fiir
das wirtschaftliche Wachstum erwies sich gerade das Automobil als Moglichkeit, Raum und
Zeit als Variablen neu zu denken, gegebenenfalls eben jene Faktoren zu verkiirzen und
einzusparen. Doch auch fiir die Verbraucher fand durch eine neu gewonnene Autonomie
und dem damit gestiegenen Angebotsumfang eine rdumliche und zeitliche Verdichtung
statt. Die “Zeithetze” entsteht, ein neuer Zustand der Wahrnehmung, der die Stunden des
Tages nicht ausreichen lasst, um allen Winschen und Absichten nachzukommen. Das
Resultat ist eine Gesellschaft, die mit einer zunehmenden Fille an Modglichkeiten
tiberfordert wurde und dadurch in ein “chronisches DefizitbewufStsein” geraten ist (vgl. Sachs,

1984, S. 193 f).

Durch die Beschleunigung verdnderte sich die Beziehung zwischen Zeit und Raum. In der
Uberbriickung von riumlichen Distanzen und der Verinderung, der dafiir bendtigten Zeiten
wird dieser Effekt spiirbar. Die Strecke von London nach New York dient dabei als Beispiel.
Der Vergleich einer Reise im vorindustriellen Zeitalter mit der modernen Variante eines
Langstreckenfluges und die Minimierung der Reisezeit von ca. drei Wochen auf acht
Stunden macht die Effekte der Beschleunigung auf den Raum sichtbar. Man spricht in

diesem Zusammenhang auch von einem “Zusammenziehen des Raumes” (vgl. Rosa 2013, S. 20).

Zusitzlich lassen sich Riickkopplungsbeziehungen zwischen Verkehr und den
raum-zeitlichen Organisationsformen sozialer und 6konomischer Prozesse feststellen. Es
entwickelte sich ein verindertes Raum- und Mobilitdtsverstindnis als Basis fir die
Erarbeitung von Konzepten und Mafinahmen fir eine Verkehrswende. Das vorherrschende
Raumverstindnis der Raum- und Verkehrsplanung ist gepridgt durch die Mechanisierung
der Raumiiberwindung in Verbindung mit den Fortschritts- und
Emanzipationserwartungen, konkret dem Schrumpfen der Entfernung und der damit
verbundenen Ausdehnung der Aktionsrdume. Mit dem Aufkommen der Eisenbahn wurden

die Menschen von der aktiven Steuerung der Bewegung getrennt und fortan eher

> Man konnte heute wiederum behaupten, der Blick auf das Smartphone, als stellvertretende Geste des
Informationszeitalters, hat den Blick auf die Armbanduhr abgelst.
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transportiert. Die Bahn gab Strecken und Zeitpline vor. Erst das Auto brachte die
vermeintliche Losung fiir diese sperrige Struktur und befreite die Menschen von den
Zwingen der Strecke und des Fahrplans. Das Auto wurde zur Zeitsparmaschine, der
Autofahrer zum “Herr tiber Raum und Zeit”. Mit dem Auto konnte man in immer kiirzerer
Zeit immer weitere Strecken zuriicklegen. Durch ein stindig wachsendes Straflennetz wurde
es moglich jedes beliebige Ziel anzusteuern. Lipple (1997, S. 204) beschreibt die

“Vernichtung des Raumes” als Folge der gesteigerten Raumiiberwindung.

Geld- und Zeitbudgets gelten als mafigebliche Entscheidungsfaktoren bei taglicher
Mobilitit. Individuen maximieren die “Zahl der erreichten Gelegenheiten” basierend auf diesen
Budgets. Das ist der Grund dafiir, warum technologische Entwicklungen keine zeitliche
Ersparnis brachten, sondern die Wege mit zunehmender Geschwindigkeit der
Fortbewegungsmittel ausgeweitet wurden. Das Sinken der Kraftstoffpreise in den
1990er-Jahren fithrte zu mehr Automobilverkehr, statt einer Senkungen der Ausgaben. Der
Schluss daraus ist, je billiger das Fahren, desto weiter und mehr wird gefahren. Weiter
entfernte Ziele werden attraktiver. Die Geschwindigkeit und Kosten sind somit indirekt

verantwortlich fir die Entwicklung der Raumstruktur (vgl. Wegener 2009, S. 69).

“Die Folge erhéhter Geschwindigkeit ist das Belangloswerden des Raumwiderstandes, das
‘Verschwinden’ des Raums, der sich zwischen dem Ausgangspunkt einer Reise und threm

Ziel erstreckt.” (Merki 2008, S.77)

2.3.2 Mobilitat und Verkehr

“Die Mobilitdt ist ein Grundbediirfnis; der Verkehr ist ein notwendiges Ubel.” (Ritz 2018, S.230)

Grundsitzlich muss zwischen den beiden Begriffen Mobilitdt und Verkehr unterschieden
werden. Verkehr bezeichnet zumeist die physische Bewegung von Personen und Glitern
einschliefilich der notwendigen Infrastruktur als aggregiertes Phinomen (vgl. Wilde et al.
2017, S. 6f). In der Soziologie ist der Begriff Mobilitit als Beweglichkeit oder als Méglichkeit
zu Verdnderungen innerhalb einer Gesellschaft oder einem System definiert. Bekannt ist
der Begriff der “sozialen Mobilitdt”. Damit werden die Bewegungen von Personen und
Gruppen zwischen verschiedenen soziotkonomischen Positionen bezeichnet. Es findet
auflerdem eine weitere Unterteilung statt. Vertikale Mobilitdt bezeichnet eine vertikale

Bewegung entlang einer sozio6konomischen Skala, vor allem betreffend Vermégen oder
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Einkommen. Die horizontale Mobilitdt beschreibt eine rdumliche Bewegung innerhalb von

Stddten oder Regionen (vgl. Giddens et al. 2009, S. 500).

Dabei ist zu beobachten, dass die Weglidngen stark vom Verkehrsmittel abhéingig sind. Je
schneller das Verkehrsmittel, desto weiter bewegen wir uns. Grundsitzlich wird den
Bediirfnissen nach Mobilitdt je nach Ort unterschiedlich nachgegangen. So kann ein
Tagesablauf mit Arbeits- und Versorgungswegen im liandlichen Raum ginzlich anders
aussehen, als in der Stadt. Wihrend diese Fahrten am Land hochstwahrscheinlich mit dem
Auto erledigt werden, kommen in der Stadt mehrere Moglichkeiten (Rad, zu Fufd oder
OPNV) zur Anwendung. Das Bediirfnis nach Mobilitit ist demnach gleich oder dhnlich, das
Resultat im produzierten Verkehr ginzlich unterschiedlich (vgl. Ritz 2018, S. 230).

Ein dhnliches Szenario schildert auch Holzapfel (2012b, S. 9), der zwei Familien und ihre
Mobilititsbediirfnisse vergleicht. Die grundsitzlich zu erledigenden Wege beider Familien
sind zwar gleich oder sehr dhnlich (Arbeit, Einkauf, Schulwege der Kinder etc.), jedoch
werden die Wege aufgrund der Wohnsituation sehr unterschiedlich zurtickgelegt. Wahrend
die eine Familie stark auf das Auto angewiesen ist, wohnt die andere Familie zentral in
einer Stadt und kann viele Wege mit dem Rad oder zu Fuf! erledigen. Der Vergleich bringt
ihn auch zur Frage, welche Familie nun mobiler ist. Er stellt im weiteren die Frage, ob der
Grad an Mobilitat héher wird, je hoher die zuriickgelegte Distanz ist oder ob man auch

mobil bleiben kann, wenn man sich weniger weit fortbewegt.

2.3.3. Wertewandel

Sowohl in der Landwirtschaft, als auch in der Arbeitswelt war es in der Vor- und
Frihmoderne noch iiblich, dass die Berufe und Erwerbssysteme an die nidchste Generation
weitergegeben wurden. Idealtypische Familienstrukturen in agrarischen Gesellschaften
blieben tendenziell Gber Jahrhunderte hinweg stabil. Ein Generationenwechsel lief§ die
sozialen Grundstrukturen unberiihrt. Mit der klassischen Moderne (ca. 1850 bis 1970) gab es
ein Verschwinden dieser Bestindigkeit. Die Strukturen hielten nur noch fiir die Dauer einer
Generation. Die Familie, um ein Ehepaar zentriert, tendierte nach dem Tod des Paares zu
zerfallen. Sowohl in Beruf als auch in den personlichen Beziehungen gab es einen Anstieg

von unbestindigen Lebensverldufen (vgl. Rosa 2013, S.25).
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“Die neuen materiellen und zeitlichen Entfaltungsmoglichkeiten lassen die Konturen
traditioneller Lebensformen und Sozialmilieus verschwinden. (...) Das Geld mischt die
sozialen Kreise neu und ldsst sie im Massenkonsum zugleich verschwimmen.” (Beck 2015,

S.124)

Beck (2015, S. 125f) beschreibt seine These von der Diversifizierung von Lebenslagen und
Lebensstilen. Die tradierten Klassenwelten werden sukzessive aufgehoben und werden
durch “ungleiche Konsumstile” abgeldst - neue Zonen der Uberschneidung entstehen. Beck
stellt diese “Ausdifferenzierung individueller Lagen” auch an einer weiteren Komponente des
Arbeitsmarkts fest, der Mobilitit. Den eigentlichen Sprung, der von der industriellen
Revolution ausgeldsten Mobilititsstrome verortet er in die Nachkriegsperiode, genauer in
die 1960er und 1970er-Jahre. Durch einen starken Ausbau des Dienstleistungssektors
kommt es zu einer umfangreichen Verbesserung der sozialen Aufstiegschancen des unteren
Drittels der sozialen Hierarchie. Neu entstehende Mobilititsmuster fithren zu einer starken
Umstrukturierung bestehender Lebenswege und Lebenslagen. Mit diesen Verdnderungen
werden weitere Individualisierungsschiibe im Bezug auf unterschiedlichste soziale

Strukturen (Familie, Arbeit, Nachbarschaften etc.) verbunden.

Es wird gegenwirtig von einem “intensiven und tiefgreifenden sozialen Wandel” ausgegangen.
Als Einflussfaktoren gelten die Globalisierung auf politischer, finanzieller und
gesellschaftlicher Ebene, sowie der globale Klimawandel. Diese gegenwirtigen
Umformungsprozesse wirken sich auf die verschiedenen Gruppen und Milieus
unterschiedlich aus. Wihrend dltere Menschen und Bewohner des lindlichen Raums diese
Prozesse weniger wahrnehmen, oftmals eher davon irritiert werden, so kénnen gut gebildete
junge Menschen davon profitieren und viele der kulturellen und technologischen
Neuerungen in ihr Leben besser adaptieren. Smartphones erdffnen neue Moglichkeiten der
Informationsbeschaffung, sie wirken sich auf den Tagesrhythmus und die Pflege unserer

sozialen Kontakte aus und ultimativ auch auf die Mobilitét (vgl. Dangschat 2017 S.27 f).

Die Individualisierung hat grundsitzlich daftir gesorgt, dass es einen strukturellen
Machtgewinn im Hinblick auf die Handlungsfreiheit auf der Seite der Privaten gegeniiber
dem Staat gab. Die privaten Haushalte werden aber auch zu mehr Freiheit und mehr
Konformismus gezwungen. Begleitet werden diese Entwicklungen auch von einem mehr an
Verantwortung fir die eigene Lebenslage. Es geht nicht nur mehr um die gesellschaftliche

Zugehorigkeit, welchen Beruf man austbt, “wer man ist”, es geht vielmehr um die Orte, an
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denen man sich aufhdlt und wie man sich bewegt. Ein selbstbestimmter tiglicher
Aktionsraum stellt einen zentralen Aspekt der Handlungsfreiheit dar. Dabei spielt eine
wesentliche Rolle, dass die Raumtiberwindung mit der Entwicklung des 20. Jahrhunderts

relativ zur Wohlstandsentwicklung immer preiswerter wurde (vgl. Scheiner et al. 2013, S.

140-142).
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“Die Globalisierung ist somit eine Begleiterscheinung der Individualisierung, und
umgekehrt. Die Folgen sind individuelle Lebensstile, das schnelle Essen, fast food, das
beschleunigte Leben, das schnelle Auto, die schnelle Flugreise verlangt. Hetze und Zeitnot
bestimmen das Lebensgefiihl. (...) Hohe individuelle Mobilitdt ist ein Aspekt der
Individualisierung.” (Altvater et al., 2007, S.796)

2.4 Die Grenzen der Automobilitat

Lapple (1997, S.198) kommt bereits vor tber 20 Jahren zum Schluss, dass sich nicht das
Verkehrssystem selbst in einer Krise befindet, sondern wunsere “Raum- und
Siedlungsstrukturen, die stddtischen Lebensrdume, die lokale und regionale Umwelt sowie das
globale Okosystem sind einer krisenhaften Belastung durch ein Verkehrssystem ausgesetzt ...”. Auch
er spricht von der Automobilitit als ein sich selbstverstirkenden System. Es wurde von
einem “dienenden System” zu einem sich selbst erhaltenden und selbstverstirkenden System,
das alle Bereiche unseres Lebens formt und beeinflusst. Er beschreibt den fiir diese Arbeit
so wichtigen Konnex zu den Raum- und Siedlungsstukturen. Die Verkehrssysteme bilden
als Raumiiberwindungssysteme einen wechselseitigen Wirkungszusammenhang mit den
Raumstrukturen unserer Wirtschaft und Gesellschaft. Aus einem historischen Kontext
heraus schildert er die Uberginge der verschiedenen Verkehrssystem, die oft deswegen
weichen mussten, weil ihre Kapazititsgrenzen- oder Kostengrenzen erreicht waren. Das
Automobil hat ein urspriinglich erfolgreiches offentliches Verkehrssystem in rasanter
Geschwindigkeit abgelést und am Beispiel von Los Angeles wurde ein internationales
Beispiel geschaffen, das bald in allen Stidten der Welt als Vorbild dienen sollte®. Heute
stehen wir an einem Punkt, wo wir uns inmitten problematischer Umstdnde befinden, aber
nicht, weil das Automobil eine Belastungsgrenze erreicht hat. Es ist im Gegenteil so beliebt
wie noch nie. Das Problem liegt im Erfolg des Automobils und seinen vielen
Riickkopplungseffekten. Der drohende “Verkehrsinfarkt” resultiert aus der Tatsache heraus,
dass wir einerseits durch Maflnahmen, wie dem weiteren Bauen von Straflen und
Umgehungsstraflen versuchen den Verkehrsinfarkt abzuwenden, auf der anderen Seite aber

genau diesen durch diese Mafinahmen weiter fordern. Das selbstgenerierende System der

® Noch Mitte der 1920er Jahre des letzten Jahrhunderts hatte Los Angeles einen lebendigen Stadtkern, welcher von
einem schienengebundenen 6ffentlichen Verkehrsnetz (Los Angeles Railway Company und Pacific Electric) gendhrt
wurde. Aufgrund des wachsenden Automobilverkehrs, verursacht durch ein zunehmendes Bevdlkerungswachstum,
wurde letztlich, auf Kosten des offentlichen Verkehrsnetzes, in den Ausbau des Straflennetzes investiert. Das
schienengebundene Nahverkehrssystem 16ste sich nach und nach auf und mit ihm, auch der urspringliche
Stadtkern zugunsten dezentraler Siedlungsstrukturen. Der Prototyp einer neuen amerikanischen Stadt wurde
geboren (vgl. Lipple 1997, S. 200).
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Automobilitat wird durch den Versuch es zu erhalten immer weiter an den Rand des

Kollapses gedriangt (vgl. Lapple 1997, S. 198f).

Ingersoll (2006, S.77) bezeichnet das Auto als ein Werkzeug mit hoch zerstérerischem Potential,
jedoch als viel problematischer schitzte er die 6ffentliche Verwaltung ein, die von der
Attraktivitdt und den Potentialen des Automobils gleichermafien fasziniert und iiberfordert
waren. Ein Spannungsverhiltnis mit diesem zerstorerischen Potential versucht Merki (2008,
S. 88 ff) darzustellen, wenn er schreibt “Verkehr ist ambivalent”. Er stellt damit die
Produktivkrafte (schneller, weiter, mehr) den zahlreichen Destruktivkriften, die der Verkehr
mit sich brachte, gegentliber. Die Verbreitung geht einher mit hohen Kosten und
Belastungen, die der Gesellschaft aufgebiirdet wurden. Zu den entstandenen sozialen
Kosten kommen noch der hohe Energieverbrauch und der enorme Landverbrauch hinzu. Zu
sozialen oder externen Kosten zdhlen vor allem Kosten des Straflenverkehrs. Aufwendungen
die bei Unfillen entstehen, Belastungen fiir Klima und Stddtebau und zu guter letzte Kosten
fir Larm und Luftverschmutzungen zdhlen hier dazu. Die Folge einer Internalisierung
solcher Kosten ist die Auto- und Benzinsteuer, welche verwendet wird um die
Modernisierung der Straflennetze zu gewdhrleisten. Eine generelle Berechnung sozialer
Kosten gestaltet sich als schwierig. Die massive Ausdehnung des Verkehrs hat diese weiter
in die Hohe getrieben. Gerade in stark beanspruchten Gebieten stellt sich die Frage, wie
man einen Anspruch auf Ruhe, saubere Luft und gefahrenfreie Straflenrdume

rickverrechnen soll.

“Der Nutzen wird individualisiert, der Schaden hingegen wird sozialisiert.” (Sachs 1984, S.241)

Der moderne Verkehr verursacht nicht nur hohe soziale Kosten und einen hohen
Energieverbrauch, auch der Bodenverbrauch ist enorm. Wertvolle Bodenflichen und
Landschaften sind ein endliches Gut und lassen sich grundsitzlich nicht vermehren. Die
Beschleunigung und Ausbreitung des Verkehrs hat dazu beigetragen, dass der Einfluss auf
die Landschaft und auf die Raumstruktur immer stiarker wurde. Die Landschaft wird durch
den Verkehr aber auch indirekt verindert. Durch die verstirkte Erschlieffung wurden auch
neue Verhaltensweisen ermoglicht. Wohnen und Arbeiten an uniiblich weit voneinander
entfernten Orten, kiirzere- oder lingere Freizeiturlaube ins Um- und Ausland. Diese Art
von Verkehr bedeutet hohe Geschwindigkeiten und hohe Kapazititen und verlangt
grundsitzlich eine geradlinige, ungestorte Verkehrsfiihrung. Diese Verkehrskorridore, ob

Autobahn oder Hochgeschwindigkeitseisenbahnnetz, und ihre Umschlagplitze hatten
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gravierende Auswirkungen fiir ihre Umgebung. Zerschnittene Landschaften und gestorte

Lebensraume fiir Pflanzen, Tiere und Menschen waren die Folge (vgl. Merki 2008, S.94 ff).

Es sind besonders die Entwicklungen der letzten Jahre, die den derzeitigen Status-Quo
nachhaltig verdndern konnten. Urry (2004, S. 33ff) fihrt dafiir eine Reihe von Entwicklungen
an, die einen groflen Einfluss auf die Entwicklung der Automobilitit haben kénnten. Die
drohende Verknappung des Rohstoffes Erdol, als primdre Energiequellen fiir den
motorisierten Verkehr hat in den letzten Jahren zahlreiche Bestrebungen hervorgerufen,
alternative Antriebstechniken zu entwickeln. Die Elektromobilitdt, aber auch die
Verwendung von Wasserstoff als Treibstoff sind solche Entwicklungen. In Abhingigkeit
dieser neuen Antriebstechniken wurden auch neue Fahrzeugtypen entwickelt. Durch die
Implementierung neuer Materialien und neuer Technologien haben sich auch neue
Fertigungsmethoden entwickelt. Die Entwicklung von “Smart-Cards” konnte helfen die
Zahlung und Organisation von intermodalen Reisen bequem iiber eine technische
Einrichtung abzuwickeln, was die Attraktivitit von alternativen Reisemoglichkeiten fordern
konnte. Durch das Aufkommen einer Sharing-Kultur verdndert sich die Beziehung zum
Fahrzeug. Verkehrsmittel werden als Dienstleistungen beansprucht. Es findet eine
Verianderung vom Besitzen zum Nutzen statt. Zusitzlich findet bereits ein Umdenken statt,
was die Weiterentwicklung und den Ausbau des Individualverkehrs anbelangt. Gerade in
der Stadt sind die Grenzen der Automobilitidt mehr als spiir- und sichtbar. Ein Umdenken
der Verkehrspolitik konnte dazu fiihren, dass das Auto nicht mehr im selben Maf} gefordert
wird wie frither und stattdessen auch Alternativen mehr Unterstiitzung bekommen z.B.: in
Form vom Ausbau alternativer Infrastrukturen wie Radwegen, 6ffentliche Verkehrssysteme,
oder Forderungen flr den intermodalen Verkehr. Zusitzlich fihrt der Anstieg einer
Vielzahl verfiigbarer Kommunikations- und Informationsdienste einerseits zu einem Shift
im Mobilitdtsbewusstsein, andererseits wird es durch die steigende Vernetzung und durch
neue Kommunikationstechnologien moglich, gewisse Wege ausfallen zu lassen um z.B.
Konferenzen abzuhalten, oder Menschen fiir ein Gesprich zu treffen. Diese Treffen
konnten in Zukunft virtuell stattfinden und so konnten zuriickgelegte Wege eingespart

werden.

Bei all der Kritik an der Automobilitdt darf man die emotionale Bindung von Generationen
von Autofahrern an ihre Fahrzeuge nicht unterschitzen. Das Auto gilt als Genussmittel. Es
hat tiefen Symbolgehalt. Vom sozialen Distinktionsmittel, seiner Eigenschaft als

Demokratisierungsfaktor, hin zum Bestandteil der normalen Lebensausstattung. Das Auto
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dient als Projektionsfliche flir Erwartungen, Wiinsche, Sehnsilichte und représentiert ein
ganzes Ensemble gesellschaftlicher Werte. Thm wurden tiber die Zeit sowohl technische als
auch kulturelle Werte eingeschrieben. Doch die zunehmend problematischen

Entwicklungen tragen zur Entmystifizierung des Automobils bei (vgl. Rosenfeld, 2002).

Die ultimativen Folgeopfer der Automobilitit stecken aber tatsichlich in der woméglich
viel grofleren Krise. Unsere Raum- und Siedlungsstrukturen, unsere Umwelt und das Klima
wurden in den Jahren der Automobilitidt auf eine Art und Weise beeinflusst, die uns heute
vor schier unlosbare Aufgaben stellt. Man konnte sagen, die Situation ist, bildlich
gesprochen, festgefahren. Die engen Zusammenhinge und gegenseitigen Abhéingigkeiten
von Automobilitidt, unseren akquirierten Lebensweisen, den basierend auf dem Auto
geschaffenen Siedlungskulturen lassen uns nach wie vor machtlos und zuriick in unseren
Unternehmungen die Probleme nicht nur zu bekdmpfen, sondern sie auch in erster Linie

gesellschaftlich anzuerkennen.
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3 Neue Mobilitat - Automatisiertes Fahren

“Es stellt sich nicht mehr die Frage, ob es autonome Fahrzeuge geben wird, sondern, wann

sie kommen und was sie bewirken, wenn sie da sind.” (Ritz 2018, S. 27)

3.1 Automatisiertes Fahren

Zunichs gilt es die Begriffe “Automatisiertes Fahren” bzw. “Autonomes Fahren” zu definieren.
In der einschldgigen Literatur werden beide Begriffe verwendet. Wahrend man in der medialen
Berichterstattung oft vom “Autonomen Fahren” spricht, wird im wissenschaftlichen Diskurs
vermehrt der Begriff “Automatisiertes Fahren” benutzt und soll folglich auch fiir diese Arbeit
verwendet werden. Automatisiertes Fahren beschreibt je nach Stufe der Autonomie das
teilweise oder vollstindige Ubernehmen von Fahrleistungen durch das Fahrzeug selbst. Ein
Zusammenspiel aus verschiedenen Technologien wie Sensoren (Radar, Lidar,
On-Board-Kameras ), Aktoren (selbststindigen Lenk- und Bremssystemen) und Mikro-
prozessorsystemen haben es ermdglicht, Fahrzeuge zu entwickeln, die heute eine Vielzahl von
Fahrleistungen unabhéngig vom Fahrer ausfithren konnen. Weitere wichtige Technologien die
zu einer Weiterentwicklung der Fahrleistungen beigetragen haben, sind das selbststindige
Maschinenlernen (KI) und der Einsatz von modernen Informations- und
Kommunikationssystemen (IKT), die auch die Kommunikation des Fahrzeugs mit dem
Hersteller, aber auch mit anderen Verkehrsteilnehmern zulassen. Die fahrzeuginterne Software
kann im laufenden Betrieb tiberwacht, analysiert und gegebenenfalls durch Updates sukzessive
verbessert werden. Man spricht hier auch vom automatisierten und vernetzten Fahren (vgl.

Mitteregger et al., 2020, S. 58).
Auf das Zusammenspiel dieser beiden Technologien und vor allem auf die Rolle der

Vernetzung fiir den automatisierten Verkehr wird im Kapitel 3.2.1 Automatisierung und

Vernetzung noch niher eingegangen.
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3.1.1 Autonomiestufen

Je nach Behorde oder Institution gibt es eine Einteilung in unterschiedliche Autonomiestufen.
Die Society of Automotive Engineers, kurz SAE, definiert dabei sechs Stufen. Die Stufe “0”
entspricht dabei einem ginzlich von Menschenhand gesteuerten Fahrzeug ohne jegliche
Assistenzsysteme. In diese Kategorie wiirde auch das Model T von Ford gehoren, so wie es
1908 produziert wurde. Die Kategorie “5” stellt dabei den Héchstgrad der Automation dar.
Dabei werden alle Fahraufgaben von dem Auto ausgefiihrt. Ein menschlicher Fahrer ist nicht
mehr notwendig. Diese Fahrzeuge verfiigen iiber keine Vorrichtungen zur Steuerung, Lenkrad
und Pedale fehlen vollstindig. In diesem Zusammenhang kann man von einem

“Roboterfahrzeug” sprechen (vgl. Ritz 2018, S. 29).

In der gegenwirtigen Phase gibt es fiir die Autonomiestufen noch keine einheitliche
Definition, da es durch die Gesetzeslage unterschiedlicher Léander auch zu
unterschiedlichen Definitionen kommt. Fiir diese Arbeit wird die Norm “J3016” der SAE
(Society of Automotive Engineers) herangezogen, welche sich international durchgesetzt
hat” Wenn man vom automatisierten Fahren spricht, dann meint man damit zwangslaufig
die Stufen 4 und 5. Wihrend sich in Fahrzeugen der Stufe 4 noch Menschen zur
Uberwachung der Fahrfunktion befinden miissen, so stellen Fahrzeuge der Stufe 5 ginzlich
selbststindige Fahrzeuge dar, die sidmtliche Tatigkeiten des Fahrens iibernehmen konnen,
auch ohne, dass sich eine Person im Inneren des Fahrzeuges befinden muss. Laut den
Richtlinien der SAE werden Fahrzeuge der Stufe 4 hier als hochautomatisiert bezeichnet,

Fahrzeuge der Stufe 5 als vollautomatisiert (vgl. SAE International 2018).

’” Die SAE-Regelung der Autonomiestufen beziehen sich auf den Personenverkehr. Fiir den Giiterverkehr gelten
andere Regelungen, die aber in dieser Arbeit nicht weiter thematisiert werden.
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ﬁ SAE J3016™LEVELS OF DRIVING AUTOMATION
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the driver the driver
*automatic * lane centering +lane centering = traffic jam #local driverlass ssame as
amergency OR AND chauffeur taxi level 4,
braking . . . . «nedals/ but feature
Example : +adaptive cruise [ «adaptive cruise Reie can drive
Features *blind spot control control at the steering everywhere

warning wheel may or
may not be

installed

same time inall

conditions

+lane departure
warning

For a more complete description, please download a free copy of SAE J3016: https://www.sae.ora/standards/content/[3016 201806/

Abb. 1: Autonomiestufen (vgl. SAE International, 2018)

3.1.2 Operational Design Domain

Im Bereich der Fahrzeuge des Level 3 spricht man von bedingt automatisierten Fahrzeugen.
Die Fahrzeuge dieser Stufe konnen grundsitzlich die Lings- und Querfithrung in
spezifischen Anwendungsfillen durchfiihren®, der Lenker des Fahrzeuges muss jedoch
potentiell in der Lage sein, die Kontrolle tiber das Fahrzeug tibernehmen zu kénnen, wenn
dies erforderlich wird. Umweltbedingungen wie z.B. schlechte Witterung konnen bewirken,
dass ein Fahrzeug seinen Lenker zum Ubernehmen des Fahrbetriebs auffordert. Der Grad
der Automatisierung wird weiters durch den spezifischen Einsatzbereich der Fahrzeuge
definiert, was eine weitere Unterscheidung sinnvoll macht. Wihrend bereits heute
Fahrassistenzssysteme z.B. Fahrten auf Autobahnen selbststindig abwickeln koénnen,
kommt die Technik im dichten stidtischen Raum stark an ihre Grenzen. Der Begriff der

hierzu erldutert werden muss, nennt sich Operational Design Domain oder kurz ODD. Die

8 Ein Beispiel dafiir wire der “Autobahnpilot”, wie er z.B. von Audi entwickelt wird. Er erlaubt es, auf der Autobahn
automatisiert zu fahren, wihrend die Abwicklung anderer Arten von Verkehr, wie zB das Fahren im
innerstadtischen Bereich, manuell erfolgen missen (vgl. Ritz 2018, S. 30).
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ODD beschreibt die Umfeldbedingungen, fiir die ein automatisiertes Fahrzeug konzipiert
wurde. Dabei werden Parameter wie die geographische Lage, Straflentyp, Umwelt, Verkehr,
Geschwindigkeit und Zeit berticksichtigt. Die Autonomiestufe und die dazugehorigen
Umfeldbedinungen (ODD) determinieren den Einsatzzweck des automatisierten Fahrens.
Fahrzeuge des Level 4 kdnnen oder miissen aus diesen Griinden auf einen spezifischen
Umgebungsfall mafigeschneidert werden. Fiir die Unterscheidung zwischen Stufe 4 und
Stufe 5 ist diese Eigenschaft wesentlich, ist doch die determinierende Eigenschaft eines
Fahrzeugs der Stufe 5, sich im Hinblick auf die unterschiedlichen Umgebungsfille
(ODD-unspezifisch)  unlimitiert bewegen zu konnen, mit einer enormen

Leistungssteigerung des Fahrzeugs verbunden (vgl. Mitteregger et al., 2020, S.60).

3.1.3 Rechtslage

Momentan entscheidet noch die Rechtslage des jeweiligen Landes inwiefern diese neuen
Technologien, sprich welche Autonomiestufen tatsdchlich im Straflenverkehr erlaubt sind. In
Osterreich sieht die Rechtslage im privaten Bereich bereits die Benutzung eines
Autobahnpiloten mit automatischem Spurwechsel vor. Im Vergleich zur vorhergehenden
Novelle diirfen auch bereits die Hinde vom Lenkrad genommen werden. Noch erlauben die
meisten Fahrzeuge der Stufe 3 dies nur fiir eine kurze Zeitdauer. Der Fahrer muss alle 30
Sekunden den Kontakt mit dem Lenkrad herstellen, um die Weiterfahrt zu gewéhrleisten. Dies
stellt eine Freigabe der Autonomie Stufe 3 dar und ist somit eine wesentliche und wichtige

Neuerung im Verkehrsrecht (vgl. BMVIT 2019a).

Was die Hersteller betrifft, so hinken diese im Bezug auf die Fahigkeiten der Fahrzeuge sogar
der Gesetzeslage hinterher, wenn auch vermutlich nicht mehr lange. Die Fahrzeuge der
aktuellen Generation von Tesla (z.B. der Tesla 3) werden heute bereits mit der notwendigen
Hardware fiir die Autonomie Stufe 5 ausgeliefert, kénnen aber momentan, in Osterreich, nur
bis zur Stufe 3 genutzt werden. Es ist Ziel, durch eine stindige Weiterentwicklung des
Autopiloten die Fidhigkeiten des Autos sukzessive zu steigern und die Autonomiestufen
schrittweise zu erhohen, sofern diese auch durch die jeweiligen ortlichen Gesetze gedeckt
sind. Im Fall der Fahrzeuge des amerikanischen Automobilherstellers Tesla werden diese

bereits verbauten Assistenzsysteme schrittweise durch Updates freigeschaltet (vgl. Tesla 2020).
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3.2 Die Mobilititswende

Die Verdnderung des Bewusstseins flir Mobilitdt ist vor allem auch das Resultat einer
kulturelle Verianderung der Gesellschaft. War es lange Zeit eine erstrebenswerte Norm,
seine Mobilitdt grofiteils durch ein eigenes Auto zu gewihrleisten, hat sich heute unser
Mobilititsbedarf verdndert (vgl. ADAC 2017, S.6). Besonders Bewohner urbaner Regionen
konnen oder wollen auf verschiedene andere Verkehrsmittel zurtickgreifen. Das schnelle
und anhaltende Wachstum der Stiddte und die Ausweitung in Stadtregionen haben das Auto
in der Stadt an Attraktivitit verlieren lassen. In Innenstiddte, in denen das Platzangebot
begrenzt ist, hat sich das Auto zu einem Verkehrsmittel entwickelt, das aufgrund
fahrzeugspezifischer Umstdnde (Platzverbrauch, Kosten, Verkehrsbelastung, etc.) immer
ofter ungeeignet fiir den Stadtverkehr erscheint. Zudem bietet die Stadt aufgrund ihrer
Durchmischung und der oftmals direkten Erreichbarkeit von Alltagszielen viele alternative

Mobilitatsarten, die oftmals, schneller, bequemer und auch giinstiger sind als das Auto.

Rammler (2017, S.9) erdffnet sein Buch “Volk ohne Wagen - Streitschrift fiir eine neue Mobilitdt”
mit der Beobachtung vom Anfang vom Ende der Automobilitdt. Er fithrt dabei grundlegende
gesellschaftliche sowie politische Veridnderungen und damit grundsitzlich neue
Anforderungen an eine neue Mobilitdt als Grund an, die eine Abkehr von klassischen
Mobilititsmustern, speziell vom verbrennungsmotorgetriebenen PKW im Privatbesitz,

unumgénglich machen.

Die Mobilititswende stellt den bedeutendsten sozio-6konomischen Wandel der
kommenden Jahrzehnte dar. Die Abkehr von Verbrennungsmotoren und die verstirkte
Implementierung von neuen Antriebstechnologien sind Schliisselaspekte dieser
Verdnderung. So konnten das klassische Betanken, die Parkplatzsuche und viele andere
Aufwendungen und Instandhaltungsmafinahmen  durch  die flichendeckende
Implementierung von Carsharing-Systemen, basierend auf automatisierten Fahrzeugen,
wegfallen. Das Auto wird losgeldst von finanziellen und emotionalen Bindungen der
Besitzer und Automobilitit wird zum Service (vgl. Ritz 2018, S. 231). Gerade
vollautomatisierte Fahrzeuge bergen grofles Potential, die Automobilitdt als gesamtes zu
verdndern. Vollautomatisierte, selbstfahrende Fahrzeuge bieten sich fiir einen Einsatzzweck
besonders an: Car-Sharing. Dabei muss auch unterschieden werden, ob das Fahrzeug
lediglich in einem Haushalt geteilt wird, quasi als privat geteiltes automatisiertes Fahrzeug,

oder ob das Fahrzeug Teil einer offentlich zuginglichen Fahrzeugflotte ist, welches nur bei
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Bedarf genutzt wird. Ritz (2018, S. 103) spielt den Tagesablauf einer Familie durch, die sich
ein autonomes Fahrzeug teilt um die jeweiligen anfallende Wege zu erledigen. Bei einer
vierkdpfigen Familie mit unterschiedlichen Tagesablaufen, muss ein Fahrzeug relativ viele
Leerfahrten zurlicklegen, um alle Familienmitglieder zu versorgen. Dadurch ist auch mit

einem vermehrten Verkehrsaufkommen zu rechnen.

Die Autoren der Forschungsstudie Avenue2l griinden die automatisierte und vernetzte
Mobilitit auf drei Grundpfeiler. Diese umfassen neue Mobilititsdienstleistungen unter dem
Begriff Mobility-as-a-Service (MaaS), die Moglichkeit zur gemeinsamen Nutzung
zukiinftiger Fahrzeuge einer neuen Shared Mobility und die Entwicklung neuer
Antriebstechnologien, die einen emissionsfreien Verkehr gewihrleisten sollen. Ein
wesentlicher Faktor fir die Machbarkeit dieser Konzepte ist die Vernetzung des

automatisierten Verkehrs (vgl. Mitteregger et al., 2020, S. 26).

3.2.1 Digitalisierung und Vernetzung

Thren Anstofd erhielt die Digitalisierung mit dem Einsatz der ersten Computer in den 1960er
Jahren. Die Vernetzung und die Digitalisierung haben sich sukzessive in unser alltigliches
Leben vorgearbeitet. Die Vernetzung der neuen Mobilititsformen ist ein elementarer
Bestandteil der Mobilititswende. Sie stellte einerseits die Voraussetzung fiir gewisse
Fahrleistungen (Autopilot, Erhebung von Verkehrsdaten) dar, andererseits liefert sie erst die
Grundlage ftr Services wie Car-Sharing und MaaS. Wihrend die Digitalisierung bereits in
Teilen der Automobiltechnologie Einzug gehalten hat, geht es in Zukunft um eine
komplexere Kommunikation der Fahrzeuge untereinander aber auch mit anderen
Verkehrsteilnehmern. Das Fahrzeug wird aufgenommen in das Internet der Dinge. Durch die
Vernetzung wird es den Fahrzeugen moglich sein mit der Verkehrsinfrastruktur zu
kommunizieren (Car2X) als auch mit anderen Fahrzeugen untereinander (Car2Car). Einen
wesentlichen Beitrag soll die intermodale Vernetzung, die Connected Mobility, liefern. Im
Sinne einer Seamless Mobility’ sollen die Uberginge zwischen verschieden Mobilititsformen
moglichst reibungslos abgewickelt werden (vgl. Rammler 2016, S. 914). Diese Vision einer
gesamtsystemischen Verkehrsoptimierung soll durch die heutigen Méglichkeiten digitaler
Vernetzungsstrategien (flichendeckendes, funkbasiertes Hochleistungsinternet, neue

Datentibertragungsstandards etc.) und den dazugehdrigen Endgerdten (Smartphones,

° Die Seamless Mobility propagiert eine Auflésung des Modal Split und ein Denken in Mobilititsketten. Basierend
auf neuen Mobilititskonzepten wie Maa$S soll ein miiheloses Wechseln von unterschiedlichsten Verkehrsmitteln
einen nahtlosen Reiseverlauf ermoglichen (vgl. ADAC 2020).
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Tablets, Wearables etc.) ermdglicht werden. Es sind diese Endgerite in Verbindung mit den
digital Medien und den dazugehorigen Applikationsmoglichkeiten, die die Rolle der
Abwicklung, des Informationsaustausches und auch im konkreten Fall der Abrechnung von
Mobilititsleistungen iibernehmen. Man kann sagen, dass Smartphone-Endgerite durch ihre
sukzessive ~ Weiterentwicklung in  diesem  Bereich den  Stellenwert einer
Schlisseltechnologie erreicht haben und fiir das Gelingen der Mobilititswende eine
fundamentale Komponente darstellen. Die hohe Akzeptanz und Nutzung dieser
Technologie schafft einen wichtigen Grundbaustein fiir die steigende Vernetzung und

Kommunikation mit diesen neuen Mobilitdtsangeboten (vgl. Rammler 2017, S. 59).

3.2.2 Multimodalitit

Besonders in Stiddten herrscht schon heute ein dichter Mix an Mobilititsangeboten.
Wihrend einiger dieser Mobilititsformen bereits als Dienstleistungen angeboten werden
(6ffentlicher Nahverkehr, Car-Sharing, Bike-Sharing, E-Scooter etc.), nutzen auch viele
Verkehrsteilnehmer  ihre  eigenen  Fahrzeuge auf Basis eines  klassischen
Eigentumsverhiltnisses. Besitzt man ein eigenes Auto oder ein eigenes Fahrrad, so wird
man dieses, sofern der Verkehr oder die Witterung es zulésst, auch vorrangig nutzen. Ein
bedarfsorientiertes  Mobilitdtsmangement der Zukunft sieht ein flexibles multimodales
Verkehrssystem vor, in dem der Benutzer eines Systems oder einer Mobilitdtsplattform aus
vielen verschiedenen Mobilititsformen (Auto, OPNV, Fahrrad, Taxi, etc.) das fiir ihn
geeignete Verkehrsmittel auswéhlen kann. Zusétzlich, und das ist entscheidend, kdnnen fiir
eine Reisestrecke unterschiedliche Mobilitdtsformen kombiniert werden, um so optimale

Reisebedingungen zu schaffen (vgl. Heinrichs 2015, S. 223).

Ziel ist es, multimodale “Fahrtenketten” (Rammler 2017, S. 122) durch eine intensive
Vernetzung zu ermdglichen. Das bedeutet das Nutzen unterschiedlicher Mobilitdtsdienste.
Mit dem Begriff der one-way-Fdhigkeit beschreibt man dabei die Moglichkeit ein
Verkehrsmittel fiir die Strecke von Punkt A nach Punkt B zu verwenden, ohne sich um die
Rickfiilhrung zum Entlehnungsort zu kiimmern. Somit ist auch die Moglichkeit gegeben,
flexibel und unkompliziert, Verkehrsmittel auf dem Weg zum Bestimmungsort zu
kombinieren. Die Uberlegung dazu ist, dass man seine Mobilitit nicht mehr mit einem
Verkehrsmittel alleine gewidhrleisten muss. Darliber hinaus kann man die unterschiedlichen
Verkehrsmittel je nach Verkehrslage oder in Abhédngigkeit der Preisgestaltung frei wihlen.

Eine Applikation, in der alle Systeme zusammenlaufen, schligt, basierend auf den
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Reisedaten (Zeit und Ort der Abfahrt und der Ankunft) verschiedene Kombinationen von
Verkehrsmitteln vor. Den Mix kann der Nutzer selbst anpassen. Auch die Abrechnung
erfolgt tiber diese zentrale App und soll eine unkomplizierte Bezahlung ermdglichen. Eine
Vorreiterrolle nimmt hier die Hauptstadt Helsinki ein, die bereits ein System dieser Art
implementierten konnte. Die Bezahlung erfolgt dabei iiber monatliche Pauschalraten
(Flat-Rates) oder iiber eine Pay-as-you-go-Regelung. Das Mobilitdtsangebot umfasst dabei
Angebote des offentlichen Verkehrs, Fahrrider, Autos, Taxis und E-Scooter (vgl. Whim
2020). Die {ibergeordnete Bezeichnung fiir Systeme dieser Art nennt sich:
Mobility-as-a-Service, kurz Maa$S. Eine Verkniipfung des éffentlichen Linienverkehrs' mit
dem Angebot neuer Mobilititsdienstleistungen scheint zielfiihrend zu sein und wird
gegenwirtig auch schon proaktiv versucht. Fiir die Vernetzung und Integration lassen sich
zwei Dimensionen unterscheiden. Zum einen die “horizontale Integration” zu einer App
oder Plattform, wo unterschiedliche Mobilititsanbieter (OPNV, Taxi, Shared Mobility, etc.)
zu suchen sind und zum anderen die “vertikale Integration”, deren Bestandteile
Informationen, Zugang und Abrechnungen des jeweiligen Verkehrsmittel darstellen

(BMVIT 2019b, S. 107).

3.2.3 Mobilitat als Dienstleistung - Mobility-as-a-Service (Maa¥)

Mobility-as-a-Service (MaaS) beschreibt ein Konzept, das offentliche und private
Verkehrsangebote biindelt und dem Benutzer iiber einen zentralen Zugang (meist in Form
einer App auf einem Smartphone) erlaubt, verschiedene Verkehrsmittel zu nutzen, zu
kombinieren und deren Bezahlung zentral abzuwickeln (vgl. Mitteregger et al., 2020, S.26).

Wie die Tarifmodelle im Zuge von MaaS und automatisiertem Fahren aussehen konnten
bleibt noch spekulativ, sollten aber letztlich die Attraktivitit des offentlichen Verkehrs
steigern. Eine Moglichkeit wire, unterschiedliche Angebote, wie z.B. Low- Cost und
Premiumangebote, zu generieren und somit auch unterschiedliche Zielgruppen
anzusprechen (vgl. BMVIT 2019b, S. 109). Das MaaS-System stellt den Bewegungsablauf, die
Reise, in den Mittelpunkt dieser Dienstleistung und organisiert fiir den Nutzer die Planung
der Reise nach Kriterien wie Kosten, Geschwindigkeit, Sicherheit etc. Der Nutzer bezahlt
fir eine Reihe von Dienstleistungen, aber auch fir das vorschriftsgemafle Funktionieren der

Fahrzeuge. Wartung und Kosten, die sonst fiir ein im Privateigentum befindliches

10 Offentlicher Linienverkehr ist definiert durch feste Haltestellen, einem festen Fahrplan, eindeutige Linienwege
und ist fiir regelmaflige Fahrgastnachfrage geeignet. Dazu zdhlen ein iibergeordnetes Bahn-Bus-Grundnetz, lokaler
Linienverkehr zu Erschlieflung (U-Bahn, S-Bahn, Regionalbahn, Straenbahn, Gelenk-, Standard- und Minibus. Der
offentliche Linienverkehr unterliegt dem &ffentlichen Personennah- und Regionalverkehrsgesetz (OPNRV-G) und

Kraftfahrliniengesetz (KflG) (BMVIT 2019b, S.100).
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Verkehsmittel anfallen wiirden, werden vom Dienstleister {ibernommen (vgl.
Expodsito-Izquierdo et al. 2017, S. 416). In vielen Fillen entfallen Probleme wie
Parkplatzsuche und die Ubergabe oder Riickgabe von Verkehrsmitteln. Im Sinne einer
Seamless Mobility steht das Abwickeln der Reise und das Erreichen des Bestimmungsortes im
Vordergrund. Gerade im urbanen Bereich ist hier eine Kombination von unterschiedlichen
Mobilititsformen zielfihrend oder gar notwendig und entspricht, im Sinne einer
individualisierten Gesellschaft, auch den Anspriichen einer neuen Generation von Nutzern

(vgl. Expdsito-Izquierdo et al. 2017, S. 414).

3.2.4 Shared Mobility

Die Shared Mobility ist im grofleren Kontext der Shared Economy zu verorten. Darunter
versteht man einen Uberbegriff fiir Konzepte und Angebote, die ein gemeinsames Nutzen
bzw. ein Teilen von Giitern und Dienstleistungen ermdglicht. Das klassische Prinzip des
Teilens und gemeinsamen Nutzens, dass vor allem sozial motiviert ist und bislang in einem
bekannten, vertrauten sozialen Umfeld praktiziert wurde, wird in der Sharing Economy in
ein wirtschaftlich verwertbares Modell umgewandelt. Die Sharing Economy ist sicher auch
das Resultat eines sozio-dkonomischen Wandels, der sich mit neuen Herausforderungen
konfrontiert sieht. Themen wie Ressourcenverknappung, Nachhaltigkeit, aber auch die
Verdnderungen des Konsumverhaltens sind mitverantwortlich fiir das Entstehen der Shared
Economy. Beim kollaborativen Konsum geht es darum, die Giiter einer Okonomie durch
Mieten, Teilen und Leasen effizienter und intensiver zu nutzen. Dieser Wertewandel betrifft
vor allem die jiingeren Generationen. Ein steigendes Bewusstsein fiir die 6kologischen und
sozialen Folgen des eigenen Handelns, aber auch die steigende Bedeutung
ressourcenschonender Konsummuster entsprechen dem Gedanken einer Sharing Economy

(vgl. BMVIT 2016, S.12).

Car-Sharing oder auch Ride-Sharing bilden als Elemente der Shared Mobility Entwicklungen
im Sinne der Shared Economy. Im Hinblick auf die Nutzung automatisierter Fahrzeuge als
Teil dieser Shared Mobility erhofft man sich durch Sharing-Konzepte eine bessere
Auslastung der Fahrzeuge und in der Folge eine klima- und ressourcenschonende Mobilitit

(vgl. Mitteregger 2016, S. 29).
Car-Sharing beschreibt die gemeinschaftlich organisierte Nutzung von Fahrzeugen als

Dienstleistung auf Basis einer Rahmenvereinbarung (vgl. BGBL 2017). Ein Vorteil im

Car-Sharing wird darin gesehen, dass das Fahrzeug nur nach Bedarf genutzt werden kann.
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Da sich das Fahrzeug nicht iiber die Nutzung amortisieren muss, konnen im Bedarfsfall
auch andere Verkehrsmittel genutzt werden, die fiir die geplante Wegstrecke besser
geeignet wire. Car-Sharing kann also der Weg zu einer Steigerung der Ko-Modalitit sein.
Zusitzlich wird dadurch das Problem der hohen Standzeiten konventioneller PKWs gelGst.
Geteilte Autos werden effizient genutzt, da sie nach Beendigung einer Fahrt wieder fir
andere  Verkehrsteilnehmer  freigegeben  werden.  Bereits heute kann ein

Car-Sharing-Fahrzeug mehrere regulidre Autos ersetzen (vgl. Ritz 2018, S.104).

3.2.5 Elektromobilitit

Gerade in Zeiten des Klimawandels und der zunehmenden Ressourcenverknappung wird
die Nachfrage nach alternativen Antriebstechnologien und damit verbundenen Kraftstoffen
im Sinne einer Dekarbonisierung des Verkehrswesen immer grofler. Diese umfassen die
“batteriegetriebene Elektrizitat” (aus erneuerbarer Energien), “Elektroantriebe mit direkter
Stromaufnahme” (Leitungen, Induktoren), “Biokraftstoffe” und “Wasserstoff als Kraftstoff".
Welches Antriebssystem sich moglicherweise durchsetzen wird, wird sich zeigen und ist
nicht zuletzt von der Effizienz, den Kosten, der Akzeptanz der Nutzer und der
Praktikabilitdt abhidngig. Insgesamt scheint die Akzeptanz der Bevdlkerung gegeniiber
neuer Antriebstechnologien bzw. der Elektromobilitit noch zurtickhaltend zu sein, was sich
auch anhand der trigen Verkaufszahlen bereits zugelassener Elektrofahrzeuge zeigt.
Fehlende Informationen zu den Vorteilen der neuen Technologien oder bestehende
Restriktionen (hohe Anschaffungskosten, maflige Dichte an verfiigbaren Ladestationen)
wiren nur einige. Die Shared Mobility bietet heute schon eine Vielzahl von
Mobilititsdienstleistungen die auf Elektromobilitit setzen und von den Nutzern gut
angenommen werden. Sie konnte somit eine entscheidende Rolle zur Reduktion der
Hemmschwelle gegeniiber Elektrofahrzeugen fiir den personlichen Bedarf spielen. Aktuell
finden sich im ldndlichen Raum fast eines jeden Osterreichischen Bundeslandes
E-Car-Sharing Anbieter, z.T. finanziert durch gezielte Férderungen, wodurch sich auch das
politische Interesse, die Anzahl der E-Fahrzeuge zu erhdhen, erkennen lasst (Mitteregger et

al. 2020, S.311).

In Osterreich sollen Ende der 2020er Jahre ausschlieflich Elektrofahrzeuge verkauft
werden. Die Wirtschaft investiert in diese Bestrebungen, wobei der Ausbau der
Ladeinfrastrukturen (z.B: in Wohngebéduden), erneuerbare Energien und Netzkapazititen
diese noch vor Herausforderungen stellt. Denn die Elektromobilitét soll letztlich nicht nur

den privaten Personenverkehr umfassen. Bereits heute werden erste Erfahrungen mit

42


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

batterie-elektrisch betriebenen Bussen und LKWs gesammelt, Brennstoffzellen werden
teilweise bei nicht elektrifizierten Bahnstrecken versuchsweise eingesetzt (vgl. AustriaTech

2018).

In Bezug auf die Nachhaltigkeit diirften Elektroautos Fahrzeugen mit klassischen
Verbrennungsmotoren tiberlegen sein. Elektromotoren kénnten in etwa 4-mal langlebiger
sein. Zuséitzlich wird beim Einsatz eines Elektromotors auch auf viele Bauteile verzichtet,
auf die jedoch der Verbrennungsmotor angewiesen ist, wie in etwa der gesamte
Abgasstrang, der Treibstofftank, Schalldimpfer, Katalysatoren, Rufipartikelfilter und auch
die Lichtmaschine. Dies vereinfacht weiters die Entwicklung und Produktion. Insgesamt
scheinen Elektroautos die Grundvoraussetzung zu haben, im Vergleich zu Autos mit
Verbrennungsmotoren, eine ldngere Lebensdauer zu haben. Jene Bauteile die bei
konventionellen Autos am hiufigsten repariert werden miissen, kommen beim Elektroauto

erst gar nicht vor (vgl. Ritz 2018).

3.3 Mehr als nur Technologie

Den erhofften Optimierungseffekten der automatisierten und vernetzten Mobilitit stehen
lokale Pfadabhingigkeiten z.B. in Form von Mobilitdtskulturen, Siedlungsstrukturen,
Wirtschaftsbezligen und bewéhrten Planungskonzepten entgegen. Im Sinne einer
nachhaltigen Verkehrswende wird es notwendig sein, bestehende Mobilitits- und
Konsumpraktiken zu hinterfragen. Technische Innovationen sollten eng im Zusammenspiel
mit sozialen Innovationen betrachtet werden. Diese sozialen Innovationen werden als
gesellschaftlicher Wandlungsprozess verstanden und sind eng an die Verkehrswende und

die damit verbundenen technischen Artefakte gekoppelt (vgl. Mitteregger et al. 2020, S.95).

Held (2007, S. 853) spricht von der nachhaltigen Mobilitét als die “noch junge Geschichte des
Bewusstwerdens der Nicht-Nachhaltigkeit des heute vorherrschenden Verkehrs.” Nachhaltige
Mobilitdt beschiftigt sich, wie die Mobilitit selbst, mit den Potenzialen der
Ortsverdnderungen, mit den Moglichkeitsraumen. Insofern ist eine nachhaltige Mobilitat
sehr eng verkniipft mit dem gebauten Raum und den daraus resultierenden Méglichkeiten,
sich in ihm auf moglichst einfache Weise zu bewegen. Ein Beispiel wire eine verdichtete,
durchmischte Siedlungsstruktur die Fuf}- und Fahrradverkehr, sowie in weiterer Folge

effektiven 6ffentlichen Verkehr erméglicht und die Mobilitdtsbediirfnisse zu erfiillen.
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Die Verkehrswende bringt neben technologischen Neuerungen wund verdnderten
Mobilitdtskonzepten auch eine Verianderungen unserer Mobilitatspraktiken und formt
unsere Art Mobilitdt zu denken grundsitzlich neu. Verinderungsprozesse bedeuten auch
ein Verlagern von Ressourcen, eine Verdnderung von Praktiken und Handlungen und
konnen Ersatzhandlungen und Kompensationseffekte auslosen. Um diese Prozesse
frithzeitig zu erkennen und gegebenenfalls in die richtige Richtung zu lenken, wire es

sinnvoll sich auch mit den sozialen Aspekten der Verkehrswende auseinanderzusetzen.

3.3.1 Rebound-Effekt

Technologische Innovationen werden gemeinhin eingesetzt um Zeit, Kapital oder
Ressourcenaufwinde zu minimieren. Kommt es zu solchen technologischen
Effizienzsteigerungen kann es aber zu, auch in Okonomenkreisen oft diskutierten,
Problemen mit einer Uberkompensation der beabsichtigten Einsparungen durch
Mehraufwendungen an anderer Stelle kommen. Dieses Phinomen nennt man
Rebound-Effekt. Studien haben untersucht wie sich das Konsumverhalten von Personen
dndert, die sich ein sparsames Fahrzeug gekauft haben und ob sich dies auf die gefahrenen
Kilometer auswirkt oder sich im Kauf eines weiteren Fahrzeugs duflert. Andere Studien
messen, wie sich das Heizverhalten von Bewohnern eines Wohnhauses dndert, nachdem
dieses thermisch saniert wurde. Diese Rebound-Effekte werden als “Direktrebound”
bezeichnet. Analog zu diesem Effekt, sollte man auch auf die bereits erwihnten
Mobilitatsbudgets hinweisen, die sich in Abhédngigkeit zur steigenden Geschwindigkeit als
nahezu konstant erwiesen haben. Auch hier kénnte man von einem Art Rebound-Effekt
sprechen. Pendeldistanzen konnten sich aufgrund des gesteigerten Fahrkomforts und der
geringeren Treibstoffkosten ausdehnen. Randlagen kénnten zunehmend attraktiver werden,
was wiederum negative Auswirkungen auf die Zersiedelung und auf das
Verkehrsaufkommen hitte. Zusitzlich beobachtet man indirekte Rebound-Effekte, die sich
dadurch erkldren lassen, dass der Konsument, aufgrund der Effizienzsteigerung, die iibrige
Kaufkraft flir andere Produkte und Dienstleistungen aufwenden kann. Wichtig ist beim
Betrachten dieser Rebound-Effekte, die Betrachtung der direkten und indirekten Effekte, da
diese auch die umweltrelevante Grofie darstellen (vgl. Lemmer 2015 S.97; Rammler 2016, S.

98).
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Gerade digitale Innovationen haben grofles Potential, Effizienzsteigerungen mit sich zu
bringen. Im Sinne einer Okologischen Gesamtoptimierung ist es wichtig zukiinftige

Rebound-Effekte im Blick zu behalten.

“Einer etwaigen Optimierung des urbanen Verkehrsflusses fiir den fliefSenden und
ruhenden Verkehr durch verkehrstelematische Lenkung digital vernetzter Autoflotten
stiinde in dieser Denkweise dann also die Notwendigkeit eines Handlungsansatzes
gegeniiber, der die weiteren, dadurch maéglichen Wachstumsprozesse der Automobilitdt
durch fiskal- oder ordnungspolitische Instrumente auf ein gewiinschtes Niveau reguliert.”

(Rammler 2016, S. 99)

3.3.2 Regulierungen

“Selbstfahrende Fahrzeuge haben grofses Potenzial fiir ein effizientes und sicheres
Verkehrssystem. Es gilt aber, Risiken und unerwiinschten Wirkungen vorzubeugen.
Simulationen zeigen, dass mdgliche Effizienzgewinne durch automatisierte Fahrzeuge
stark von den Rahmenbedingungen abhdngen. Die Hoffnung auf weniger Staus l6st sich
durch eine generelle Zunahme des Kfz-Verkehrs wieder auf. Aufgrund héheren Komforts
und neuer Angebote durch automatisiertes Fahren wird von einer erh6hten Kfz-Nutzung
ausgegangen. In Folge von Einsparungen bei Lohnkosten wiirde es zu einer weiteren

Zunahme des Lkw-Verkehrs kommen.” (VCO 2018a, S. 1)

Die Mobilititswende und damit auch das automatisierte und vernetzte Fahren stehen im
Sinne eines klimavertridglichen Verkehrssystems. Doch die Rahmenbedingungen dieses
neuen Verkehrs werden entscheiden, ob die neuen Technologien auch tatsidchlich zu
Einsparungen in Bezug auf verbrauchte Ressourcen, ausgestoflene Emissionen und
zurlickgelegte Kilometer fiilhren konnen. In einer Studie fiir das britische Department for
Transport (TfD) wurden die Effekte verschiedener Marktdurchdrinungsgrade des
automatisierten Fahrens abgeschitzt (vgl. Atkins 2016). Die Resultate sprechen von einer
deutlichen Zunahme der Fahrzeugkilometer, und zwar auch unabhingig davon, ob sich die
Zahl der Fahrzeuge verringert. Gerade in einer Ubergangsphase mit gemischtem Verkehr,
konnte sich die Zahl der durchschnittlichen Verzégerungen und Staus sogar erhohen. Dabei
wurde eine Zunahme der PKW-Nutzung noch gar nicht beriicksichtigt. Ob wir die positiven
Potentiale der Mobilititswende nutzen konnen, hingt stark von den regulierenden

Mafdnahmen und den implementierten Mobilitidtskonzepten ab. So kénnen das Nutzen von
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Car-Sharing und Ride-Sharing-Konzepten zu einem Riickgang an Fahrkilometern und vor
allem zu einem Riickgang an inaktiven Fahrzeugen fiihren, was sich besonders
innerstadtisch positiv auf den, durch parkende Fahrzeuge belegten, kostbaren Platz positiv
auswirken konnte. Andererseits ist zu erwarten, dass durch den erhohten Komfort
automatisierter Fahrzeuge und durch die verbesserte Nutzung der Fahrtzeiten mit einer
Steigerung des Kfz-Verkehrs zu rechnen ist. Die Resultate einer unregulierten Entwicklung
wiren wiederum mehr Staus, aber auch eine zusitzliche Verlagerung weg vom o6ffentlichen
Verkehr. Zusitzlich wiren durch die Attraktivierung der Fahrzeit in einem automatisierten
Fahrzeug auch mit lingeren Distanzen zwischen Arbeitsplatz und Wohnort zu rechnen.
Diese Entwicklung wiirde sich, im wungeregelten Falle, auch negativ auf die

Siedlungsstrukturen und somit auch auf die Zersiedelung auswirken (vgl. VCO 2018a, S. 2ff).

3.3.3 Die “Sharing Economy” und eine neue Generation von Mobilitdtsnutzern

Unser Mobilitatsverhalten hat sich im Zusammenhang mit gesellschaftlichen und
technologischen Entwicklungen sehr stark verdndert. Betrachtet man die Mobilitatsplanung
von Menschen, stehen heute Flexibilitit und Individualitit im Vordergrund. Spontan
planbare und nahtlose Reiseverbindungen sind Wiinsche der Nutzer und gleichzeitig auch
ein Ausdruck der Zeit in der wir leben. Die Voraussetzung daftr sind der Zugang zu
Reiseinformationen und die Moglichkeit verschiedene Verkehrsmittel untereinander zu
kombinieren. Basierend auf den Moglichkeiten der heutigen Informations- und
Kommunikationstechnologien kann heute die Zeit wihrend einer Reise auch anderweitig
genutzt werden, sei es flir Arbeits- oder auch fiir Unterhaltungszwecke. Eine Entwicklung
die solche Wiinsche beriicksichtigt ist z.B. die Moglichkeit im Zug den Zugang zu
kostenlosem Internet zu nutzen, wie es z.B. in Osterreich oder Deutschland schon teilweise
moglich ist. Individualitit wird, bezogen auf die Mobilitit, heute zunehmend weniger tiber
den Besitz eines eigenen Automobils definiert, sondern vielmehr iiber ein selbstbestimmtes
Mobilititsmanagement. Gerade jlngere Generationen verzichten auf das Auto als
Statussymbol und bevorzugen stattdessen eine hohere Lebensqualitit, die sich nicht
vordergrindig auf das Konzept des Besitzens stiitzt, sondern ihren Grundsatz in Themen
wie Nachhaltigkeit und Umweltschutz sucht. Gerade diese Generationen bedienen sich
schon heute alternativer Mobilitdtsdienste und sind somit wesentliche Treiber fiir die

Entwicklung neuer Mobilititsmodelle (vgl. Herwig 2017, S.5).

46


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

“Vor dem Hintergrund der internationalen Finanz- und Wirtschaftskrise 2007 und der
anschlieSfenden  europdischen  Staatsschuldenkrise ~ gewinnen  konsum-  und
kapitalismuskritische Perspektiven in 6ffentlichen Diskussionen zunehmend an Bedeutung.
Im Fokus stehen hierbei, neben dem Zweifel am bestehenden Wirtschaftssystem und dem
Nachhaltigkeitsgedanken, auch alternative Konsumideen und Konzepte, wie die
Erweiterung von Gemeinschaftsgiitern —als Gegenentwurf zur eigentumsbasierten

Wirtschaftsweise.” (Herwig 2017, S. 15)

Die Sharing Economy ist in dieser Hinsicht nicht grundlegend neu, stiitzt sich jedoch als
eine neue Form des Produzierens und Konsumierens auf eine Reihe neue Entwicklungen
Dazu gehoren die technische Entwicklung sozialer Medien, ein nachhaltiges
Umweltbewusstsein und ein steigenden Bediirfnis nach sozialer Interaktion. Man erwartet
sich von dieser neuen Wirtschaftsform “.. eine Entlastung der Umwelt durch eine effizientere
Ausnutzung materieller Giiter, eine Steigerung des Sozialkapitals sowie eine Dezentralisierung der
Wertschépfung.” (Herwig 2017, S. 15) Es wird sich zeigen, ob die Entwicklung der Shared
Economy lediglich einen Trend darstellt oder ob daraus doch ein gesellschaftlicher Wandel

hervorgeht, der auch nachhaltige Wirkung haben wird.

Zu den Ursachen fiir das Entstehen einer Shared Economy zdhlt unter anderem die
Tatsache, dass immaterielle Bediirfnisse immer weniger mit materiellem Wohlstand
befriedigt werden koénnen. Das Glicksversprechen der klassischen individualisierten
Konsumgesellschaft, welche getreu der Devise “Ich bin, was ich besitze!” agiert, wird im
Kontext der traditionellen Konsumkritik, unter Zuhilfenahme der Gliicks- und
Wertewandelforschung und Untersuchungen zu einem nicht nachhaltigen Konsums
hinterfragt. Die soziale Orientierung des Menschen, die Stirkung eines kollektiven
Bewusstseins durch das Web 2.0 in Verbindung mit der Verbreitung sozialer Netzwerke
sind laut den Autoren aktiv an der Entwicklung der Entstehung der Shared Economy
beteiligt. Diese Prozesse stellen mehr einen kulturellen Wandel von Werten und
Einstellungen dar und weniger ein Krisenphdnomen. Die Shared Economy stellt eine, sich
stindig weiter entwickelnde, Wirtschafts- und Konsumform dar, die eine Reihe

okonomischer, sozialer und 6kologischer Vorteile aufweist (vgl. Herwig 2017, S. 16ff).
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3.3.4 Akzeptanz

Im Zusammenhang mit der Mobilititswende spricht man oft von disruptiven Prozessen.
Aufgrund der Schnelligkeit der technologischen Entwicklungen wird von drastischen und
plotzlichen Veridnderungen ausgegangen, die einen disruptiven'' Effekt auf soziale
Praktiken, Routinen, besonders aber auf marktwirtschaftliche Prozesse haben. Im Bereich
der Mobilitdt wird oft Firmen, die bisher nicht als Automobilbauer aufgetreten sind (z.B.
Uber, Apple, Google eventuell auch Telsa) ein disruptiver Ansatz nachgesagt. Disruptiv
bezieht sich in diesem Fall nicht auf die Fahrzeugtechnologien, sondern auf die, meist sehr
progressiven, Fahrzeugkonzepte, die es teilweise nicht mehr zulassen, dass der Nutzer auf
das Fahrzeugverhalten einwirkt. Die automatisierten Fahrzeugkonzepte stellen einen
radikalen Bruch mit der 120-jahrigen Automobilgeschichte und den vielen damit verbunden
Praktiken und Handlungen dar. “Die Disruption findet also aus Perspektive der

FahrzeugnutzerInnen und anderer Vekehrsteilnehmer statt.” (Weber et al. 2018, S. 16)

“Bevor Transporttechnologien rdumlich wirksam werden, miissen sie von einer stetig
wachsenden Zahl an Mitgliedern angenommen und im Alltag genutzt werden.”

(Mitteregger et al. 2020, S. 68, 4.2.2)

Die Akzeptanz und damit das Annehmen dieser neuer Technologien unterliegt dabei
Wachstumsprozessen die eher langfristig verlaufen. Die Adoption, oder Diffusion, von
Innovationen wird definiert durch einen kommunikativen Prozess, der diese Adaptierung
neuer Prozesse und den damit verbundenen Aufwand durch die Gesellschaft beschreibt. Die
Dauer solcher technologischer Diffusionsprozesse ist von unterschiedliche Faktoren
abhingig. Die Komplexitit der Technologie, der Aufwand fir die Aufhebung oder
Aneignung neuer Praktiken, die Hohe des Investitionsvolumen aber auch die

Notwendigkeit eventueller Gesetze und Verordnungen kénnen diese Phasen beeinflussen

" Disruptive Innovationen konnen entstehen, wenn kleine Unternehmen mit weniger finanziellen Mitteln grofle
etablierte Hersteller in ihrer Marktposition erfolgreich herausfordern koénnen. Besonders im bereich der
Informations- und Kommunikationstechnologien besteht heutzutage durchaus die Moglichkeit relativ schnell und
mit verhiltnisméflig kleinem Budget innovative Produkte zu entwickeln um damit etablierte Technologien zu

verdringen (vgl. Christensen 2015).
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(vgl. Mitteregger et al. 2020 S. 68f). Nicht zuletzt kann auch die Linge der formativen Phase

entscheidend sein.

In einer immer stirker vernetzten Welt, in der sich Technologien immer schneller
verdndern und entwickeln wird der Verkehrssektor zweifellos auch von den Wiinschen und
Erwartungen der Nutzer und Konsumenten beeinflusst. Gerade jlingere Generationen wie
die Millennials”, sind bekannt einen less driving lifestyle zu pflegen. Sie sind als Generation
sehr technologieaffin, vermutlich auch aus dem Grund weil sie in ihrer formativen Phase
stark von Produkten der Informations - und Kommunikationstechnologien (Internet,
Smartphone, Social Media etc.) gepriagt wurden. Die Generation der Millennials hat sich
auch im Sinne ihrer Wertvorstellungen weiter von einem autobezogenen Lebensstil
verabschiedet. “They value technology, they care about what kinds of devices you own.” (Sheller in

Expdsito-Izquierdo et al. 2017, S.414)

,Regulation keeps trying to say texting is distracting to driving but for the consumer it is

really the driving that is distracting to texting.“ (Deloitte 2011, S. 2)

Die Alterung der Gesellschaft ist ein zusitzlicher Grund, der dazu fiihren konnte, dass das
klassische Auto immer weniger nachgefragt wird. Menschen heutzutage neigen dazu,
Mobilitit mehr als Dienstleistung zu konsumieren, statt ihre Mobilitit durch ein gekauftes

Auto zu gewihrleisten (vgl. Expdsito-Izquierdo et al. 2017, S. 414).

12 “Der Sozialisationshypothese folgend entstehen die grundlegenden Wertvorstellungen eines Menschen weitgehend in der
Sozialisation und reflektieren die wdhrend der formativen Phase vorherrschenden Bedingungen. Die Kindheits- und
Jugendjahre sind somit pragend fiir die individuelle Entwicklung und das zukiinftige Leben. Es wird seitens der Wissenschaft
angenommen, dass jede Generation vor allem in jungen Jahren durch einzigartige historische, soziale und kulturelle Ereignisse
gepragt wird und dadurch dhnliche Prdferenzen, Denkweisen und Verhaltensmuster innerhalb einer Kohorte bestehen. Eine
Betrachtung der Ereignisse und Lebensumstinde wihrend der formativen Phase der jeweiligen Generationen kann folglich als
maéglicher Erklarungsansatz fiir gegenwdrtig gelebte Verhaltensweisen dienen.” (Schdfer et al. 2014)

3 Als Millennials, oder auch die Generation Y, wird die Generation bezeichnet, die zwischen 1981 und 1998 geboren
wurden. Diese Generation wird auch als Digital Natives bezeichnet. Die Millennials sind durch gut vertraut mit dem
Umgang von sozialen Medien und neuen Technologien und unterscheiden sich in ihren Wertvorstellungen und
Lebenseinstellung teilweise betrichtlich von vorhergehenden Generationen (vgl. Statista 2018).
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4 Einfluss des Automobils auf die Siedlungsstrukturen

“Verkehr und  Mobilitit sind sowohl Ausdruck als auch Treiber jenes
Modernisierungsprozesses, der den menschlichen Lebensraum in den letzten beiden
Jahrhunderten radikal umgestaltet und erweitert hat. Die funktionale Differenzierung der
Gesellschaft und die rdumliche Arbeitsteilung der Wirtschaft lieflen fortlaufend neuen
Verkehr entstehen. (...) Wir wdhlen einen bestimmten (oder werden gezwungen ihn zu
wdhlen) und entscheiden uns damit gleichzeitig und meist unbewusst fiir eine bestimmte

Art raumprdgenden Verkehrs.” (Merki 2008, S. 115)

4.1 Die Frage der Erreichbarkeit

Historisch gesehen wurde die Funktionstiichtigkeit von Siedlungsstrukturen dadurch erreicht,
dass sowohl eine adidquate Durchmischung von Einrichtungen, aber auch die direkte
Erreichbarkeit dieser gewihrleistet wurde. Die bestehenden Siedlungsstrukturen haben sich in
den letzten Jahrzehnten in einem Wechselspiel zwischen einer unkontrollierten Ausdehnung

der Siedlungsflichen und den verfiigbaren Verkehrserreichbarkeiten entwickelt.

Kutter (2016 S. 217) beschreibt die heute tbliche “individualisierte Verkehrserreichbarkeit” auf
Basis des Autos als Widerspruch fiir die einfachen Rahmenbedingungen historischer Stadte.
Diese individuelle Erreichbarkeit fiihrte zu einer neuen flichenhaften Bebauung, unbegrenzter
Raumentwicklung sowie neuartigen Wirtschaftsweisen und ultimativ, zu mehr Verkehr. Der,
bereits im vorhergehenden Kapitel angesprochene, “lock-in”-Effekt kommt auch hier zum
Tragen und so ist es heute nicht mehr moglich, diese vorherrschende Erreichbarkeit
kurzfristig zu verdndern. Das Automobil hat sich durch seine starke Verbreitung als
Basisverkehrsmittel fir die Bemessung der Erreichbarkeiten entwickelt. Frither wurde die
Erreichbarkeit der Stddte auf Basis des Zu-Fuf$-Gehens geplant. Durch die Ausbreitung der
Stadte und das Heranziehen des Autos als Basis fiir die Erreichbarkeiten, hat sich die
Verteilung von Einrichtungen und Funktionen verlagert und schrittweise dazu gefiihrt, dass

etwa die fufllaufige Erreichbarkeit immer starker gelitten hat.

Die direkte Erreichbarkeit nahm deshalb ab, weil sich die Stidte in der Fliche ausbreiteten
und sich die Einrichtungen ausdifferenzierten z.B. an bestimmten Platzen konzentrierten. Der
offentliche Verkehr konnte diese neu gewachsenen Strukturen nicht effizient erreichen. Die

Verbreitung der individuellen Verkehrsmoglichkeiten dominierte nach einiger Zeit die
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offentliche Verkehrserreichbarkeit und wurde zur mafigebenden Fortbewegungsart. Statt
einem direkten Zugang zu Einrichtungen, wurde immer stirker die individuelle
Verkehrserreichbarkeit angestrebt und somit zwangsldufig zur Norm. Die Folgen sind direkt,
aber zumeist ungeplante Auswirkungen auf die Siedlungsstrukturen. Stiadte wurden zu
Regionen. Radiale Strukturen mit Schwerpunkten in der Mitte werden durch die neue
individuelle Verkehrserreichbarkeit zu einer flachenartigen Verteilungen von Einrichtungen
und Wohnnutzungen, der Quell- und Zielorte. Dadurch entstehen Strukturen, die fir
klassische offentliche Verkehrssysteme denkbar schlecht geeignet sind. Das vom Auto
geschaffene System eliminiert zusehends die Moglichkeit, die Verkehrserreichbarkeit tiber
einen offentlichen Verkehr zu gewihrleisten und verstarkt dadurch wiederum die Nachfrage
nach privat organisiertem Verkehr. Man spricht in diesem Zusammenhang von einem

“entgrenzten Verkehrswesen” (vgl. Kutter 2016, S.219).

“Die heutigen Siedlungsstrukturen mit ihren diversen Einrichtungen fiir das Leben und
Wirtschaften der Menschen haben sich wdhrend vieler Jahrzehnte im Wechselspiel
zwischen Ausdehnung der Siedlungsflachen und den jeweils verfiigharen Verkehrserreich-

barkeiten entwickelt.” (Kutter, 2016, 5.212)

4.2 Wechselwirkungen von Siedlungsentwicklung und Verkehr

“Zersplitterte Siedlungsformen sind vom motorisierten Individualverkehr abhdngig
("Zwangsmobilitat"”), der seinerseits wiederum weitere Zersiedelung begiinstigt.
Zersiedelung und Verkehrswachstum bilden einen selbstverstdrkenden Ursache-Wirkungs-

Kreislauf.” (Lexer 2004)

Dieser “Ursache-Wirkungs-Kreislauf” stellt einen ganz wesentlich Beitrag zur Entwicklung
der Siedlungsstrukturen dar (vgl. Lexer 2004). Eine Theorie zu dieser Uberlegung hat auch
Wegener (vgl. 2009 S. 68) mit dem “land use transport feedback cycle” entwickelt und definiert.
Dieser Regelkreis umfasst unterschiedliche Komponenten, die im engen Zusammenhang
zueinander stehen und sich gegenseitig bewirken. Welcher Standort in etwa fir
Wohngebiete oder Industrie- und Gewerbegebiete gewidhlt wird, hiangt von der Verteilung
der Flichennutzung ab und bestimmt somit die Standorte der menschlichen Aktivititen.
Diese rdumliche Verteilung bewirkt, dass Menschen darauf angewiesen sind, sich zwischen
den Standorten zu bewegen. Voraussetzung ist hierfiir die Nutzung von Verkehrssystemen,

wobei die Wahl dieses abhingig ist vom zu erreichenden Ziel, der Verkehrsroute und der
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Hiufigkeit von Wegen. Daraus ergeben sich die verschiedenen Verkehrsstrome und je nach
Auslastung auch Staus und dadurch wiederum Nachteile fiir die Erreichbarkeit. Umgekehrt
sind gerade diese Folgen jene Kriterien, die die Attraktivitit der Standortwahl
mitbestimmen und somit (neue) Siedlungsgebiete entstehen lassen, wodurch sich die

Aktivitidten weiter im Raum verteilen (vgl. Wegener 2009, S. 68f).

“In allen Industrielindern — hat die weitgehend dem  Markt iiberlassene
Siedlungsentwicklung zu dispersen Fldchennutzungsstrukturen gefiihre (...)

(Wegener 2009, S. 67)

In diesem Zusammenhang ist auch das Konzept der “Automobile Dependency” zu nennen.
Grundsitzlich beschreibt dieser Begriff Strukturen des Verkehrs und der Landnutzung, die
den Einsatz des Automobils begiinstigen oder iiberhaupt erst voraussetzen. Die Nutzung
und Erreichbarkeit von Einrichtungen bzw. Orten des tdglichen Lebens ohne eine Auto
wird durch solche Strukturen erschwert oder verunmoglicht. Auch diese Entwicklung folgt

einem Ursache-Wirkungs-Kreislauf (vgl. Victoria Transport Policy Institute 2019).

Automobile-oriented
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vehicle ownership of alternative modes
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Abb. 2: “Vicious Cycle of Automobile Dependency”

(Quelle: https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Vicious_Cycle_of_Automobile_Dependency.png)
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4.3 Flachenverbrauch - (automobiler) Verkehr braucht Platz

Die hohere Geschwindigkeit des Automobils macht sich aber nicht nur in den
zurlickgelegten Distanzen bemerkbar. Sie benétigt auch mehr Platz. Wihrend die Stadte
frither mit Hinblick auf einen kleinteiligen und langsameren Verkehr geplant und gebaut
wurden, setzte das Auto neue Mafistidbe in der Konzeption von Verkehrs- und Stadtplanung.
Hohere Geschwindigkeiten und ein erhohter Platzverbrauch erforderten neue
Bebauungsstrukturen und Verkehrswege. In den historisch geplanten Stidten wurde der
Platz bald zu knapp und die Konsequenz war das Ausweichen auf weniger dicht besiedelte

Gebiete, die Potenzial boten, den neuen Verkehr aufnehmen zu kénnen.

Durch die Verlagerung des Giiterverkehrs von der Bahn zum LKW wurden die Randlagen
logistisch attraktiver und fithrten in der Industrie zum vermehrten Bau grofdflachiger,
eingeschossiger Fabrikanlagen. Verbraucher- und Fachmirkte nutzten das Abwandern in
die stadtische Peripherie und erschufen grofdformatige Filialen, in denen sie Personal durch
Flache ersetzen. Im Handel ldsst sich eine anhaltende Tendenz der Mafistabsvergréflerung
der Betriebseinheiten feststellen. Diese Betriebseinheiten sind fiir die Anpassung an baulich
komplexe Situationen in innerstidtischen Gebieten ungeeignet. Gerade bei international
tatigen Unternehmen, mit einer Praferenz zu Rationalisierung und Standardlésungen, leidet
die Bereitschaft, sich in bestehende stiddtebauliche Strukturen zu integrieren. Diese
Produktions- bzw. Verkaufsflichen erfordern zusitzliche Fliachen fiir die Erschlieflung,
Lagerung, Giiterumschlagstitigkeiten und Parktitigkeiten. Dadurch wird der intensive

Flachenverbrauch weiter geférdert (vgl. Burdack 2008, S. 297).

“Und auch die Menschen selber trugen durch die Wahl ihrer Wohnstandorte und dem
Neubau von Hdusern ganz erheblich zum weiteren Wachstum der Entfernungen im

Verkehr bei.” (Holzapfel 2012, S. 77).

Siedlungserweiterungen und Verkehrsinfrastrukturausbau stellen, neben Ausdehnung der
Waldfliche, die stirkste Verinderungstrends in der Flichennutzungs Osterreichs dar.
Wachstumsursachen sind auch auf die starke Nachfrage nach Bauland zuriickzufiihren. Diese
Nachfrage griindet sich in unseren verdnderten Lebensstilen, wie die stark verbreitete
PKW-Verfiigbarkeit und der steigende Wohlstand. Auf der anderen Seite nimmt die GrofRe der
Haushalte ab und die Anzahl der Einzelhaushalte zu. Diese Einzelhaushalte sind oft vom Auto

abhingig. Zusitzlich steigt der Anspruch an den Wohnraum und der Wohnraumgréfie selbst.

53


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Der Trend zum Einfamilienhaus mit Garten ist der klare Ausdruck eines steigenden
Wohlstandes. Grundsitzlich ist diese Entwicklung positiv zu bewerten. Die entstehenden
Nebeneffekte, wie der verschwenderische Umgang mit Ressourcen und kostbaren Fliachen
stellen sich aber als dufierst problematisch dar. Mit dem Bau zusitzlicher Einfamilienhduser
wird die rdumliche Trennung der tiglichen Mobilititsziele wie Wohnen, Arbeiten, Freizeit
und Konsum weiter forciert. Eine Folge dieser Entwicklung ist die Erhéhung der
Pendlerzahlen sowie der zuriickgelegten Pendlerkilometer. Der durchschnittlich zurtickgelegte
Weg hat sich im Zeitraum 1971-2007 auf 20 Kilometer verdoppelt. Die Pendlerzahlen sind seit
dem Jahr 1985 um 50 % auf 1,9 Millionen gestiegen. Vier Fiinftel dieser Wege werden dabei mit
dem Auto zuriickgelegt. Grund fiir diesen rasanten Anstieg des motorisierten
Individualverkehrs ist die immer stidrkere raumliche Trennung der Daseinsgrundfunktionen.
Diese Entwicklung fithrt zu einer starken Verflechtung von Stidten und ihrem Umland und

erzeugt so funktionale Stadtregionen (vgl. Totzer et. al 2009, S.10ff).

4.4 Stadt+Land=Region - Suburbanisierung und Zersiedelung

Phidnomene wie die Suburbanisierung oder die Zersiedelung stehen im Gegensatz zu einer
nachhaltigen Siedlungsentwicklung (vgl. Lexer, 2004). Die rdumliche Ausbreitung unserer

Siedlungsstrukturen sind komplexe Vorgéinge, die auf vielerlei Faktoren beruhen.

Disperses, randliches Wachstum der Stadte wurde bereits in den 1960er und 1970er Jahren
als eine “Degenerationsform der europdischen Stadt und als Zeichen ihre Krise und Auflosung”
interpretiert. Die Entstehung eines kaufkriftigen Mittelstandes, zunehmender Wohlstand
und daraus resultierender groflerer Wohn- und Flachenanspruch, gestiegene Mobilitét
durch Automobilbesitz und neue Kommunikationstechnologien stellen wichtige Faktoren
dieser gesellschaftlichen, sozialen und 6konomischen Entwicklung dar (vgl. Burdack 2008, S.

297).

Ein Urteil des Verwaltungsgerichtshof aus dem Jahr 1974 zum Thema der Zersiedelung

lautet:

“Demzufolge meint Zersiedlung, pauschal ausgedriickt, einerseits das Ausufern stadtischer
Bebauung in den vorstadtischen und agrarischen Raum hinein, andererseits das
ungeregelte Wachstum sporadischer Siedlungsansdtze sowohl in Agrargebieten, wie auch

in frith industrialisierten oder gewerblich durchsetzten Rdumen. Zwei unterschiedliche
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Ausprdgungen der Zersiedlung kennzeichnen diese Definition: Zum Ausufern der
Siedlungsrander kommt das Entstehen isolierter Siedlungsansdtze (sogenannter
Baulandsplitter) im Grinland. Der grofsflachigen Siedlungsausdehnung mit hohem
Fldchenverbrauch werden die punktuellen BaumafSnahmen im Freiland gegeniibergestellt
und in Summe als Zersiedlung angesehen.” (Definition lt. Verwaltungsgerichtshof (VwGH),
1974 in Kanonier 2004)

Im letzten Drittel des 20. Jahrhunderts legte diese Entwicklung noch stirker zu. Die
Stadtzentren verloren Einwohner an die Peripherie. Es entstanden Zwischenstadte (vgl.
Sieverts 1997) entlang der Verkehrsachsen. Die Grenzen zwischen Stadt und Land
verwischten zusehends. Dieser Prozess der Suburbanisierung, egal ob er fiir Gemeinden
positiv oder negativ ausfiel, wurde erst durch die allgemeine Verbreitung des Automobils
ausgelost - und er passierte nahezu unkontrolliert. Die Suburbanisierung fiihrte dadurch zur

Auflosung der vormals kompakten Stadt. (vgl. Merki 2008, S.28)

Problematisch ist dabei zu sehen, dass sich die Wirtschaftsaktivititen vermehrt in die
Randlagen grofler Agglomerationsrdume verlagern. Dadurch werden die Zersiedelung und
das Individualverkehrsaufkommen weiter vorangetrieben. Entwicklungen wie die starke
Nachfrage nach Einfamilienhdusern, eine Verlingerung der Arbeitswege durch die
Konzentration von Betriebsstitten, zerstorte Landschaftsbilder und ein erhohter
Ressourcenverbrauch sowie erhéhte Emissionen durch den vermehrten Verkehr sind
Nebeneffekte dieser Siedlungsentwicklung, die aus nachhaltiger Sicht als problematisch
erachtet werden (vgl. Kanatschnig et al. 1998, S. 16). Faktoren fiir eine starke
Auto-Orientierung in ldndlichen Gebieten sind, neben dem Wirtschaftswachstum, der
raumlichen Konzentration von Arbeitsplatzen und Einrichtungen der Grundversorgung, der
fortschreitenden Zersiedlung und der steigenden Pendeldistanzen oft auch die schlechte
Verfiigbarkeit von oOffentlichen Verkehrsmitteln. Im lindlichen Raum ist das Auto das
dominierende Verkehrsmittel. Je disperser die Siedlungsstruktur und je abgelegener das

Gebiet ist, desto stiarker wird auf das Auto gesetzt (vgl. Dax 2008, S. 41).

In Osterreich wird das Problem der Zersiedelung seit Jahren kritisiert und diskutiert. Die
Zahlen der letzten Jahre zeigen einen Riickgang der taglich verbauten Fliache, was aus Sicht
der Raumplanung positiv zu bewerten ist. Es wurde ein Riickgang von 24,3 ha im Jahr 2010
auf eine tiglich verbaute Flache von 11,8 im Jahr 2018 erreicht (vgl. Umweltbundesamt 2019)

Die aktuelle verbaute Fliche liegt dennoch immer noch weit tiber den Empfehlungen. Im
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Jahr 2002 wurde im Rahmen der sterreichischen Nachhaltigkeitsstrategie eine Zielwert fiir
einen empfohlenen Maximalwert flir den tdglichen Flachenverbrauch festgelegt. Diese
Regelung sieht pro Tag einen Wert von 2,5 ha tiglicher Flicheninanspruchnahme vor. (vgl.
NSTRAT 2002) Dennoch ist der Grad des hinzukommenden Flichenverbrauchs in
Osterreich wesentlich héher als in anderen Lindern der EU. Osterreich verliert pro Jahr
0,5% seiner Agrarflichen. (Deutschland, Schweiz: 0,25%, Tschechien: 0,17%) Zusatzlich hat
Osterreich sowohl die hochste Dichte an Supermarktflichen (1,8m2/Kopf, Italien 1,0m2,
Frankreich 1,2m) als auch eines der lingsten Straflennetze (15m/Kopf, Deutschland 7,9m,

Schweiz 8,1m) (vgl. Umweltbundesamt 2017).

Der iiberméfdige Flichenverbrauch stellt eine der gravierendsten Folgen der ungeordneten
Ausbreitung der Siedlungsflichen dar. Wahrend die Bevolkerung nur geringfligig wéchst,
schreitet der Flichenverbrauch in einem nicht verhiltnisméfligen Ausmafd voran. Die
Zerschneidung und die Zersiedelung der Landschaft sind heute nicht mehr nur vom
Bevolkerungswachstum entkoppelt, sondern sind der Ausdruck eines verdnderten
Lebensstils und hoheren Anspriichen an Wohnraum und Mobilitdt (vgl. Jaeger et al. 2007,
S.74 1).

4.5 Die Grenzen des (Siedlungs)-Wachstums

Die natiirliche Langsamkeit oder Trigheit der Siedlungsentwicklung macht es schwer den
Prozess beziehungsweise die Auswirkungen von Zersiedelung greifbar zu machen (vgl.

Kutter 2016, S.220).

“Das Paradigma der Verkehrsplanung zentriert sich um die Vorstellung eines
grenzenlosen, stetig wachsenden Verkehrsflusses. Die Verkehrsplanung sieht in der
Verkehrsinfrastruktur Lebensadern der Gesellschaft, durch die der Verkehr fliefst und
damit Leben aufrechterhdlt. GemdfS der kapitalistischen Produktivitdtsmaxime: “Zeit ist
Geld” gilt ihr zufolge Zeitersparnis als positiver ékonomischer Nutzen. Je schneller und
reibungsloser der Verkehr fliefen kann, je héher also die Dynamik, desto grofser ist auch
der 6konomische Erfolg. Der konstituierte enge Zusammenhang von Verkehrsaufkommen
und Wirtschaftskraft gehért zur Grundlegitimation der Tdtigkeit von Verkehrsplanung und
ist Ausgangspunkt all ihrer Uberlegungen und Voraussetzungen ihrer vorrangigen

hoheitlichen Bedeutung.” (Korner et al. 2012, S. 11)
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Grundsatzlich unterscheidet sich die Auffassung der Begriffe Landschaft und
“Landschaftsraum”  zwischen den  beiden Disziplinen  Verkehrsplanung und
Landschaftsplanung (ev. auch Raumplanung). Verkehrsplaner pflegen einen zweckmifligen
und pragmatischen Umgang mit Verkehr und Infrastruktur. Der Ausbau der Infrastruktur
dient der Gewihrleistung der storungsfreie Verkehrsfihrung bzw. der Verkiirzung von
Reise- und Transportzeiten. Die Landschaft wird als Raum verstanden, der die notwendige
Infrastruktur aufnimmt. Der freie Fluss des Verkehrs gilt als Idealvorstellung bzw. soll und
muss dieser gewdhrleistet werden. Die Landschaft dient oftmals nur als “reizvolle Kulisse”,
eventuell werden die touristischen Potenziale einer Landschaft thematisiert. Die
Landschaftsplanung wiederum betrachtet Landschaft als 6kologischen Raum, als ein
komplexes Okosystem. Menschliche Titigkeiten werden nach ihrem Einfluss auf Eigenart
und Vielfalt bemessen. Ein Fortschritt in diesem Sinne bedeutet die Weiterentwicklung von
kulturellen Traditionen in Form von zeitgemiflen Materialien und Formen. Die
Entwicklungen sollen grundsitzlich dem Bild eines organischen Wachstums folgen (vgl.

Korner et al. 2012, S. 11-13).

Whitelegg (2012, S. 93ff) thematisiert die transformativen Einfliisse des Verkehrs auf die
Landschaft. Dieses Mafd an Zerstorung wird weiter ansteigen. Politische Entscheidungstriager
wie die EU und auch die einzelnen Nationalstaaten haben sich dem Credo verschrieben,
Mobilitit und der Ausbau des Verkehrs seien wesentliche Grundbestandteile fiir ein modernes
Leben in Freiheit, fir Jobsicherheit, fiir die grundlegende Prosperitit und den Fortschritt einer
Gesellschaft. Es gibt eine grundsitzliche Befiirwortung und Unterstlitzung fiir den Ausbau von
Straflen, Autobahnen, Schienennetzen und auch Flughidfen etc. Wahrend sich Bau und
Herstellung von infrastrukturellen Mafilnahmen finanziell argumentieren lassen, so sind
Verbau und Zerstérung der Landschaft schwer zu quantifizieren. Dabei wird ersichtlich, dass
die Anspriiche fiir den Ausbau der Mobilitét klar iiber die Anspriiche an intakte Landschaften

und Naturrdume gestellt werden.

Wihrend einzelne Akteure bei der Wahl ihres Wohnstandorts und der Wohnform meist sehr
rationale Entscheidungen treffen, so ist es die Summe dieser Entscheidungen die
gesamtgesellschaftlich problematische Ausmafle annimmt. Ein wesentlicher Kritikpunkt an
dem steigenden Fliachenverbrauch ist der mittelfristig und wiederbringliche Verlust von
kostbarem Boden. Der Boden erfiillt die Funktion der Nahrungsmittelproduktion aber auch die
Gewihrleistung eines intakten Naturraumes, besitzt Wasserspeicherkapazitit und

temperaturregulierende Eigenschaften. Man spricht hier von Naturraum-, Produktions- und
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Tragerfunktion (vgl. Schiller 2009, S. 45). Versiegelung und Bebauung tragen dazu bei, dass die
Potenziale des Bodens auf eine monofunktionale Nutzung fiir Siedlungs- und Verkehrsflichen
reduziert werden. Durch diese monofunktionale Nutzung des Okosystems Boden gehen
dauerhaft biologische Funktion wie Nutzung fiir Land- und Forstwirtschaft oder als
Lebensraum fiir die Tier- und Pflanzenwelt verloren. Durch den Effekt der
Landschaftszerschneidung und durch die hohen Umweltbelastungen die von Siedlungs- und
Verkehrsstrukturen ausgehen, wird auflerdem die biologische Artenvielfalt massiv bedroht

(vgl. Lexer 2004).

“Der Einfluss autonomer Fahrzeuge auf die Landnutzung diirfte damit erheblich sein.
Betrachtet man die Muster der Erreichbarkeitsgewinne genauer, zeigt sich, dass gut
erschlossene, landliche Gemeinden grofse Erreichbarkeitsgewinne aufweisen, wihrend dem
die Effekte in den Agglomerationen und Stddten weniger stark oder sogar negativ sind. Die
Geschichte zeigt, dass solche Muster den Weg zu weiterer Zersiedelung bereiten [19], [30].
Es wird deshalb dringend empfohlen, diesen Entwicklungen mit proaktiver Raum- und

Verkehrsplanung zu begegnen.” (Meyer et al. 2016, S.10)

58


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

5 Szenarien zur Auswirkung des automatisierten Fahrens

Automatisiertes Fahren befindet sich nach wie vor noch am Beginn einer umfassenden
Entwicklung und ist in der Realitit noch nicht wirklich angekommen. Wie sich das
automatisierte und vernetzte Fahren (avF) tatsichlich auswirken wird, kann gegenwirtig
noch nicht beobachtet werden. Das Erstellen von Szenarien kann hier hilfreich sein, um
mogliche Entwicklungen und Zusammenhinge zu simulieren. Diese Arbeit stellt drei
Szenarien von Heinrichs et al. (2015) vor, die basierend auf der Auswertung einer Fiille
verfligbarer Studien bzw. Szenarien zur Stadt der Zukunft bzw. zur Entwicklung der
Mobilitit und des Verkehrs entwickelt wurden. Die untersuchten Szenarien wurden dabei
nach folgenden Kriterien ausgewahlt: “.. eine nachvollziehbare Darstellung eines Zielzustands
und eines Entwicklungspfades, die Identifikation von Triebkrdften und ihren Interdependenzen, die
Behandlung des Themas Mobilitdit und Darstellung der Wechselwirkungen mit der
Siedlungsstruktur.” (Heinrichs 2015, S.222)

5.1 Das automatisierte Fahren als Bestandteil der Stadt der Zukunft

Die in den Kerndokumenten der Studie untersuchten Szenarien lassen sich grundsitzlich
drei Entwicklungstypen zuordnen: die regenerative und intelligente Stadt, die hypermobile

Stadt und die endlose Stadt (vgl. Heinrichs 2015, 220ff).
5.1.1 Die regenerative und intelligente Stadt

Eine Reihe der untersuchten Studien heben die Entwicklung von sogenannten “regenerativen
Stddten” als einen denkbaren Pfad der Entwicklung hervor. Die Studien beziehen sich auf
den Zeitraum von 2030 bis 2050 und sehen im wesentlichen die technologischen
Entwicklungen als zentrale Triebkraft fiir stddtische Verinderungen. Diese Entwicklungen
sollen im wesentlichen den Ressourceneinsatz effizienter und umweltvertriglicher
gestalten. Wesentliche Themen in diesem Entwicklungsszenario sind der energetische
Umbau von Gebiduden, die zunehmende Nutzung erneuerbare Energiequellen (bevorzugt
aus dezentraler Erzeugung). Intelligente Steuerungsmechanismen, die die stddtische
Infrastruktur auch mit der mobilen Infrastruktur verkniipft, sollen unterstiitzend wirken.
Dieses Szenario wird durch ein “hohes Mafs an Integration zwischen den Sektoren”
charakterisiert. Diese technologische Entwicklung ist auch mafigeblich fiir einen
Verhaltenswandel in der stddtischen Bevilkerung verantwortlich. Themen wie nachhaltiger
Konsum und ein damit verbundener bewusster und verantwortlicher Umgang mit

Ressourcen etablieren sich unter den Bewohnern. Dies erklart den steigenden Wunsch der
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Stadtbevolkerung nach einer besseren Lebensqualitit in den Stddten, die sich nicht mehr
nur Uber den 6konomischen Wohlstand definiert. Die dicht bewohnten Metropolregionen
stellen hier eine Art Schlisselposition dar, da grofle Stidte zumeist eine gut vernetzte und
leistbare Mobilititsversorgung gewihrleisten. Dazu kommt, dass in Zukunft Stiadte,
aufgrund ihrere Dichte, als Orte einer effizienten Ressourcennutzung definiert werden. Die
Studien stltzen sich auf die Annahme der steigenden Bedeutung von Stiddten als
okonomische und soziale Zentren. Damit verbunden sind steigende Entscheidungs- und
Handlungspotenziale. Der Wandel der Stidte wird durch den Wettbewerb untereinander
angetrieben, aber auch durch die Politik und Verwaltung, die bemiiht sein werden, die
Standortqualititen laufend zu verbessern. Die Verkehrssysteme der regenerativen Stadt
sehen sich mit einer steigenden Durchdringung von Informations- und
Kommunikationstechnologie konfrontiert, die vor allem der ressourceneffizienten Nutzung
Rechnung tragen soll. Das Ziel ist die Verkniipfung von Verkehrsangeboten zu einem
flexiblen, multimodalen Verkehrssystem, basierend auf einem starken &ffentlichen
Nahverkehrssystem. Als Erginzung sollen den Bewohnern, zeitlich und ortlich dort wo
Bedarf entsteht, nach dem Prinzip der mobility-on-demand individuell nutzbare
Verkehrsmittel zur Verfiigung stehen, neben Fahrridern auch Elektrofahrzeuge.
(Anmerkung: Als Teil eines multimodalen Verkehrssystems sollen auch Car-, Ride-Sharing
und Ride-Hailing-Systeme auf Basis des automatisierten Verkehrs zur Verfiigung stehen.)
Die Sharing-Angebote, die sich auf dem Prinzip des Nutzen-statt-Besitzen-Prinzip griinden,
sind wesentliche Bestrebungen um den, vom motorisierten Individualverkehr,
Flachenanspruch zu minimieren. Ein personlicher, mobiler und elektronischer
Mobilitdtsassistent (z.B. eine Smartphone mit App, im Sinne des Maa$) soll dabei helfen, die
personlichen Mobilitdtsanspriiche zu koordinieren und =zu optimieren. Es wird
angenommen, dass fir den Zeitraum des Szenarios (2030-2050) elektronische
Assistenzsysteme fiir teilautonomes Fahren bereits zur Standardausriistung gehoren. Fahren
auf der Autobahn mit Autopilot soll, auf Basis einer hohen Vernetzung und Kommunikation
zwischen Fahrzeugen und Infrastruktur, zu einer Optimierung des Verkehrsflusses fithren.
Gemeinsam mit den technologischen Entwicklung der Mobilitdtssysteme wird auch ein
Wandel der rdumlichen Struktur in den Stidten stattfinden. Die Konzentration einer
Vielzahl von Verkehrsangeboten an einem Ort wird neue Mobilitdtsknoten entstehen
lassen, die auch verantwortlich sein werden, dass sich die Standortqualititen in den Stidten
neu verteilen. Es wird sogar von einer Verdnderung zu polyzentrischen Stadtstruktur
ausgegangen, die auf diesen neue Knoten basieren soll. Die Reduktion des

Flachenverbrauchs durch den ruhenden Verkehr in der Stadt fiihrt zu einer Vielzahl an frei
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werdenden Flachen, die einer neuen Nutzung zugefiihrt werden koénnen um die

Lebensqualitit in den Stiddten zu verbessern (vgl. Heinrichs 2015, 222ff).

5.1.2 Die hypermobile Stadt

Auch die hypermobile Stadt setzt in ihrer Entwicklung sehr stark auf technologische
Entwicklung und Innovation um den individuellen Nutzen fiir die Gesellschaft zu
ermoglichen, setzte aber weiterhin auf einen hohen Ressourcenverbrauch, mit den damit
verbundenen Umweltfolgen. Die Implementierung moderner Informations- und
Kommunikationssysteme wird aufgrund ihrer Vorteile fiir den Lebensstil aber auch fiir die
Wirtschaft stark in das tdgliche Leben integriert. Menschen in der Stadt der Zukunft sind
“always on”. Bedenken beziiglich Datenschutz und Privatssphire bestehen nach wie vor,
werden aber letztendlich aufgrund der groflen Vorteile der elektronischen Assistenten nicht
weiter als bedenklich eingestuft. Die starke Forderung benutzerbezogener
IKT-Technologien sowie die Entwicklung dazugehdrender Technologien wie
Verschliisselung, Sensoren und Ortung zdhlen zu den treibenden Faktoren. Die
Mobilititsnachfrage wird in diesem Szenario weiter ansteigen. Die Bestrebungen
technologische Innovationen weiter voran zu treiben, hat sich auch férderlich auf die
Automatisierung der Mobilitdt ausgewirkt. Ziel war es die Verkehrsfliisse zu optimieren
und Staus zu minimieren. Die Mobilitit der Stadtbewohner wird grofiteils durch
Massentaxi-Systeme gewéhrleistet und hat den 6ffentlichen Verkehr nahezu génzlich ersetzt.
Diese Beforderungssysteme operieren in eigens definierten Stadtgebieten. Die Organisation
und Kommunikation lduft auch hier iiber einen personlichen Mobilitdtsassistenten. Die
effiziente Steuerung der Fahrzeugflotte basiert auf einer hohen Vernetzung von Fahrzeugen
und der Nutzer. Diesem Fahrzeugnetzwerk, auch Schwarm bezeichnet, stehen groflen
Datenmengen iiber die Verkehrslage und Nutzernachfrageverhalten zu Verfligung. Dies
ermoglicht ein sehr flexibles System fir die Nutzer, die nicht mehr auf Haltestellen des
offentlichen Verkehrs angewiesen sind, sondern lediglich in ein verfiigbares Fahrzeug in
ihrer Nihe steigen. Der iiberregionale Verkehr findet durch automatisierte Fahrzeuge auf
Autobahnen statt. Die Fahrzeuge nutzen eigens reservierte Fahrspuren und kénnen durch

das enge Koppeln von Fahrzeugen, dem sogenannten Platooning', kiirzere und lingere

* Platooning bezeichnet die digitale Kopplung von Fahrzeugen in einem Kolonnenverkehr. Diese Technologie wird
momentan fir den Giiterverkehr an LKWs getestet und soll eine effizientere, platzsparendere und sicherere
Fahrweise ermoglichen. Das Fahrzeug an der Kolonnenspitze tibernimmt die Fahrmangver, die angeschlossenen
Fahrzeuge werden durch automatisierte Systeme gelenkte. Die Fahrmanover konnen in Echtzeit weitergegeben
werden. So reduzieren sich Bremswege drastisch und durch den Windschatteneffekt wird der Kraftaufwand und
damit auch der Spritverbrauch drastisch gesenkt. Zusitzlich kénnen durch die abgestimmte Fahrweise und durch
ein Ausbleiben von verzogerten Brems- und Anfahrmanévern Staus verringert werden. Platooning kénnte kiinftig
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Strecken mit hoher Geschwindigkeit zurlicklegen. Davon profitieren auch die zahlreichen
Pendler die téglich ihre Arbeitswege zwischen den stark verdichteten Innenstidten und den
stark gewachsenen suburbanen Gebieten zuriicklegen. Die Entwicklung der stidtischen
Strukturen in diesem Szenario wird etwas differenzierter beschrieben. Wihrend jiingere
Menschen die dichten Innenstidte als Lebensort bevorzugen, wihlt ein grofler Teil
einkommensstarkerer Menschen ihren Wohn- und Lebensort am Rand der Stidte oder in
lindlichen Gebieten. Trotz einer steigenden Entfernung zwischen den Wohn- und
Arbeitsplatzen konnen die Menschen den engen Kontakt zu ihrem Arbeitsplatz einerseits
durch die neuen Medien mittels “Teleprdsenz” gewéhrleisten, andererseits ermoglicht das
automatisierte Fahren das bequeme zurlicklegen der tdglichen Distanzen. Durch das
Uberbriicken grofler Distanzen und der Wahl eines Wohnortes entfernt von der Stadt, in
den suburbanen Gebieten, schafft man in einer anstrengenden und fordernden

hypermobilen Welt einen Ausgleich zu gewidhrleisten (vgl. Heinrichs 2015, S. 224f).
5.1.3 Die endlose Stadt

Die endlose Stadt zeichnet im Vergleich zu den beiden vorhergehenden Szenarien ein
anderes Bild. Die Annahme beruht darauf, dass sich bei diesem Szenario die
technologischen Entwicklung, vor allem aufgrund der hohen Kosten fiir erforderliche
Infrastrukturen, nicht im selben Mafle durchsetzen werden. Technologische Entwicklungen
finden zwar statt, sind aber auch einzelne Bereiche beschrinkt und konnen nicht die
Vorteile eines umfassend vernetzten Systems liefern. Ein wesentlicher Faktor besteht auch
in der Annahme, dass sich der Verhaltenswandel nicht wie in den anderen Szenarien
einstellt. Hinsichtlich Raumstruktur und Mobilitit rechnet man weiterhin mit einem
autodominierten Modell. Der offentliche Verkehr wird sich aufgrund der staatlichen
Kapazititen nur zogerlich weiterentwickeln und teilweise durch informelle
Paratransit-Dienste" weiterentwickeln. Riumlich gesehen, sind Stiddte durch eine geringe
Dichte und durch fragmentierte Siedlungsstrukturen gekennzeichnet. Dies beschreibt die

Fortfiihrung eines, derzeit zu beobachtenden, globalen Trends (vgl. Heinrichs 2015, S. 225f).

auch fir PKWs moglich sein, um z.B.: den Autobahnverkehr effizienter und sicherer zu gestalten (ADAC 2019,
ingenieur.de 2018)

5 Paratransit Dienste werden als flexible oder bedarfsgesteuerte Bedienformen des OPNV definiert. Sie kommen in

Riumen oder Zeiten schwacher Nachfrage zum Einsatz. Darunter fallen zum Teil auch Mitfahrvermittlungen,
Taxiverkehr, Rufbusse aber auch Carsharing-Angebote (vgl. Schiefelbusch 2015).
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Abb. 3: Ubersicht der Szenarien (vgl. Heinrichs 2015, $.227 in e-mobil 2017, S. 51)

5.2 Das automatisierte Fahren in Verbindung mit dem 6ffentlichen Verkehr

In der Studie, SAFiP - Systemszenarien Automatisiertes Fahren in der Personenmobilitit,
wurden mogliche zukiinftige Szenarien dargestellt, wie der automatisierte Verkehr (AV) in
Zusammenhang mit dem 6ffentlichen Verkehr im Jahr 2030 funktionieren kénnte (vgl. BMVIT
2019b, S. 110ff).

5.2.1 “Marktgetriebene AV- Euphorie- 2030”

Betrachtet man dieses Szenario, so wirden Mobilitatsdienstleistungen (Mobility as a Service)
und alternative Mobilitdtsformen wie z.B. (automatisierte) Car- und/oder Ride- Sharing von
privaten Unternehmen angeboten werden, ohne diese mit dem offentlichen Verkehr
weitgehend zu verkniipfen. Die privaten Mobilititsformen wiirden, um Gewinne zu
optimieren, hauptsidchlich in dichten urbanen Siedlungsbereichen angeboten werden. Der
konventionelle offentliche Verkehr wiirde sich auf die Hauptrouten des klassischen

Linienverkehrs (U-Bahnen, S-Bahnen, etc.) konzentrieren, wobei auch diese zum Teil
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zugunsten der privaten Unternehmen weichen miissten. Um dem entgegenzuhalten kénnten

flexiblere Mobilitatsformen, wie z.B. AV-Minibusse bei Bedarf, eingesetzt werden.

5.2.2 “Politik- getriebene AV- Steuerung- 2030”

Hier wird der offentliche Verkehr als wesentlicher Bestandteil fiir die Gewéhrleistung der
Mobilitit angesehen, wobei weiterfiihrende Mobilitdtsangebote in diesen integriert werden
wiirden. Der klassische Linienverkehr (U-Bahn, Straflenbahn, etc.) wiirde, in Koordination mit
den entsprechenden Siedlungsentwicklungen, weiter iiber den Stadtrand hinaus ausgebaut

' wiirden basierend auf der Verfligbarkeit bereits

werden. “Transit-oriented developments”
bestehender Verkehrsverbindungen oder durch Schaffung neuer Verkehrsverbindungen,
entstehen. Alternative Mobilitdtsformen, wie (automatisiertes) Car-/ Ride-Sharing wiirde direkt
vom Offentlichen Verkehr angeboten werden. Die Vernetzung wiirde iiber MaaS- Plattformen

umgesetzt werden.

5.2.3 “Individualisierte Mobilitat und langsame AV- Entwicklung- 2030”

Im Vergleich zur gegenwirtigen Situation wiére in diesem Szenario kaum eine Verdnderung zu
erkennen. Das automatisierte Fahren ist noch nicht entsprechend weit entwickelt und somit
wirde der 6ffentliche Verkehr vorrangig vom klassischen Linienverkehr bereitgestellt. Flexible
Mobilitdtsformen wiirden nur in geringer Dichte anzutreffen sein, MaaS und andere Formen

der Shared Mobility hitten sich noch nicht durchgesetzt.

5.3 Automatisierter Verkehr - Zwischen privater und 6ffentlicher Nutzung

Die folgenden Szenarien zeigen, welche unterschiedlichen Arten es gibt, automatisierten
Autoverkehr zu implementieren. Es muss angenommen werden, dass die Auswirkungen auf
die stadtische Struktur abhingig von der Auspriagung des automatisierten Verkehrssystems
sehr unterschiedlich sein dirften. Hier soll noch einmal im Detail erlautert werden, wie sich
ein Einsatz eines automatisierten Privatautos im Vergleich zu einem automatisierten Taxi

als Teil des OPNV auf die Stadtstruktur auswirken kann.

Die genannten Szenarien zeigen, dass voneinander grundsdtzlich unterscheidbare
Optionen denkbar sind. Zum einen beschreiben sie die Entwicklung eines autonomen

Privatfahrzeugs, welches je nach Szenario ,bordautonom® durch einen Autopiloten

16 Transit-oriented development (kurz: TOD, deutsch: OPNV-orientierte Siedlungsentwicklung) stellt eine Form der
Siedlungsentwicklung dar, die bewusst auf eine strukturelle Kompaktheit und eine gute Nutzungsdurchmischung
setzt, um einerseits Fufl- und Radverkehr zu férdern und um andererseits eine addquate Anbindung an ein
offentliches Verkehrsnetz zu gewidhrleisten (vgl. Randelhoff, 2018).
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gesteuert wird oder durch Fahrzeug-Infrastruktur-Kommunikation in den Verkehrsfluss
eingebunden ist. Zum anderen sehen die Szenarien das autonome Fahren als integrierten
Teil des 6ffentlichen Verkehrsangebots. Es ist davon auszugehen, dass die Wirkungen auf
die Stadtstruktur abhdngig von der Ausprigung des autonomen Verkehrssystems sehr

unterschiedlich sein diirften. ” (Heinrichs 2015, S. 228)
5.3.1 Das automatisierte Privatfahrzeug

Fiir diese Ausprigung des automatisierten Verkehrs wird von der Ubertragung von
Fahraufgaben auf das Fahrzeug und einen vorwiegenden Einsatz im unimodalen
Individualverkehr ausgegangen. Folgende Anwendungsfille sind fiir diesen Fahrzeugtyp
vorgesehen: Autobahnpilot, Vollautomat mit Verfiigbarkeitsfahrer und Valet-Parken.
Abgesehen von den eingesetzten Technologien, wird das Fahrzeug konventionell genutzt,
d.h. als Fahrzeug im Privateigentum und nicht in einem Sharing-Setting. Im Unterschied
jedoch zum herkdmmlichen Fahrbetrieb, kann der Nutzer die Fahrtzeit mit anderen
Aktivitdten verbringen (Arbeit, Unterhaltung, Freizeit). Zusétzlich dndern sich auch die
Zugangs- und Abgangssituationen. Da das Fahrzeug fahrerlos agieren kann, kann auf den
Weg zum Fahrzeug vor Fahrtantritt und auf die Parkplatzsuche nach Erreichen des
Zielortes verzichtet werden. Das Fahrzeug wickelt den Vor- und Nachlauf der Reisetitigkeit
selbststindig ab. In Bezug auf die Auswirkungen bzw. Veridnderungen durch den Einsatz
von automatisierten Fahrzeugen auf die Stadtstruktur wurden drei Aspekte untersucht.
Einerseits werden die Auswirkungen auf den bendtigten Parkraum am Wohnort und am
Zielort untersucht. Weiters wird eine Verinderung der Attraktivitit von Standorten in
Bezug auf die Wahl des Wohnortes erwartet. Auflerdem soll mit dem Einsatz
automatisierter Fahrzeuge eine Verinderung des Flichenbedarfs fiir den flieflenden

Verkehr stattfinden (vgl. Heinrichs 2015, 228f).

Je nach Siedlungsstrukturen konnen die Auswirkungen auf Parkflichen unterschiedlich
ausfallen. Wenig dicht besiedelte Einfamilienhaus-Siedlungen sind grundsitzlich
angewiesen auf den Autoverkehr und bieten zumeist eine addquate Parklosung fiir ein oder
mehrere Fahrzeuge. Im innerstiddtischen Bereich, wo Parkraum zumeist begrenzt ist,
konnten sich durch automatisierte neue Moglichkeiten ergeben, die ein effizienteres und
somit platzsparendes Parken ermoglichen wiirde. Die Studie geht von der Entwicklung
verdichteter Parkmoglichkeiten fiir automatisierte Fahrzeuge aus. Das Fahrzeug wiirde
seinen Benutzer am Zielort aussteigen lassen und danach selbstgefithrt einen freien
Parkplatz aufsuchen, um dort zu parken. Die Abstinde fiir automatisierte Fahrzeuge konnen

geringer sein, da das Aussteigen der Passagiere entfillt. Durch neue Parkkonzepte kdnnten
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auf derselben Flache 60% mehr Parkplitze entstehen. Dies ist sowohl aus platzoknomischen
Griinden, sowie aus Kostengesichtspunkten als sinnvoll zu erachten. Es ist davon
auszugehen, dass diese Form der Konzentration und Verdichtung von Parkflichen
besonders fiir attraktive Ziele sinnvoll scheint, die dariiber hinaus auch auf eine
flaichenokonomische Parklosung angewiesen sind z.B. aufgrund hoher Baulandpreise oder
aufgrund von Platzprobleme wie in dichten Innenstadtlagen. Als weiterer Einsatzort
kommen zukiinftige Mobilitdtsknoten, sogenannte Hubs, in Frage, wo es sinnvoll sein kann
verdichtete Parkmoglichkeit fiir automatisierte Fahrzeuge zu bieten um einen schnellen und
effizienten Ubergang zwischen den Verkehrsmitteln zu erméglichen. Eine eindeutige
Entwicklung des Parkmanagements fiir avF ldsst sich zu diesem Zeitpunkt noch nicht

abschitzen (vgl. Heinrichs 2015, S. 230)

Ein weiterer Effekt des privaten automatisierten Fahrzeuges sind Auswirkungen auf die Art
der Flichennutzung. Die Attraktivitdt von Wohngebieten am Stadtrand konnte steigen. Die
Verfligbarkeit eines automatisierten Fahrzeuges kann dazu fiihren, das Wohnstandorte im
Griinen, meist in kostenglinstigeren Lagen zusitzlich aufgewertet werden. Die
Standortnachteile und die weite Entfernung zur Stadt oder gegebenenfalls zum Arbeitsplatz
kénnten durch das automatisierte Fahrzeug kompensiert werden. Ahnlich wie zur Zeit der
Suburbanisierung in der zweiten Hilfte des 20. Jahrhunderts, konnte abermals das
Automobil, in diesem Fall das automatisierte, eine neue Entwicklung von Siedlungen in
peripheren Lagen in Gang setzen, auch diesmal charakterisiert durch eine geringe Dichte
und einer schlechten funktionalen Durchmischung. Es ist bekannt, dass die
Wohnstandortwahl von Berufstitigen starker durch die Wohn- und Wohnumfeldqualitit
beeinflusst wird, als durch die Ndhe zum Arbeitsplatz. Anschaulich wird dies an der hohen
Bedeutung des Pendelns. In diesem Kontext muss beflirchtet werden, dass sich das
automatisierte Fahren auf die Distanz zwischen Arbeits- und Wohnort zusitzlich negativ
auswirken konnte. Mit einer Steigerung des Fahrkomforts kdnnte also auch die Bereitschaft
fiir hohere Pendeldistanzen steigen. Die Erwartungen an das aF in dieser Hinsicht sind
grofl. Geht man von einer Ubernahme simtlicher Fahrleistungen durch das Fahrzeug aus,
sind die Komfortgewinne enorm. Kann fir die Abwicklung der Fahrt eine verldssliche
Infrastruktur gewéhrleistet werden, konnen Fahrten mit einem hohen Level an Komfort, in
kiirzerer Zeit und verldsslicher geplant und abgewickelt werden (vgl. Heinrichs 2015, S.

231).
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“Verbesserter Fahrkomfort, verringerte Wegezeiten und hdhere Verldsslichkeit von
Reisezeiten sind relevante Faktoren fiir die Abwdgung von Haushalten, weiter entfernte
Arbeitspldtze oder sonstige Ziele wie Versorgungs- und Bildungseinrichtungen zugunsten
anderer Kriterien eines Wohnstandorts wie die Bezahlbarkeit des Wohnraums oder die

landschaftliche Attraktivitdt des Umfeldes.” (Heinrichs 2015, S. 231)

Die Automatisierung des Fahrens lasst aber auf der andere Seite auch erwarten, dass
Kapazitidten auf den genutzten Verkehrswegen frei werden. Die Vernetzung des Verkehrs
wird engere Fahrmandver ermoglichen, die in einem dichteren Verkehr resultieren kénnten
und somit auch weniger Verkehrsflichen benétigen. Stichwort: Platooning. Eine mdgliche
Folge des effizienteren Verkehrs konnte eine Verringerung der Fahrbahnflachen nach sich
ziehen. Diese freigewordenen Flichen koénnte wiederum anderen Verkehrsteilnehmern
zufallen, z.B. Fufigingern und Radfahrern. Man muss jedoch anmerken, dass sich diese
Effekte erst bei einer vollstindigen Automatisierung des Verkehrs einstellen konnten. Als
problematisch konnte sich diese Entwicklung vor allem im innerstidtischen Verkehr
herausstellen, wo viele verschiedene Verkehrsteilnehmer aufeinander treffen. Ein, sich sehr
dicht bewegender, Fahrzeugverkehr kdnnte die Trennwirkung des Verkehrs zusitzlich noch
verstirken und das Queren von Fahrspuren weiter erschweren. Wichtig wéren in diesem
Zusammenhang Konzepte, die die Durchlassigkeit flir andere Verkehrsteilnehmer

gewihrleisten (vgl. Heinrichs 2015, S. 232).
5.3.2 Das automatisierte Fahrzeug als Teil des 6ffentlichen Verkehrssystems

Im Gegensatz zum Fall des automatisierten Fahrzeugs im Privatbesitz, soll hier noch eine
andere Variante geschildert werden: das automatisierte Fahrzeug, eingesetzt als Taxi und
integriert in ein offentliches Verkehrsnetz. Dieses automatisierte Taxi-System wird von
einem Fahrgast gerufen und kann beliebige Strecken zuriicklegen, ist also nicht an eine fixe
Route gebunden, wie eine U-Bahn oder eine Buslinie. Parallel zum o6ffentlichen
Verkehrsnetz kénnte dieses System die Feinverteilung und das First-Mile-Last-Mile-Problem'”
des offentlichen Verkehrs 16sen. Die langen Strecken kdnnten nach wie vor von schnelleren
und leistungsfihigeren U-Bahn-Linien und Stadtbahnen tbernommen werden. Dieses
Szenario wiirde jedoch von einem Wegfall der Tram- und Buslinien ausgehen, da diese als
direkte Konkurrenz zu den Taxis vermutlich nicht mehr benétigt wiirden (vgl. Heinrichs

2015, 233).

7 Das First-Mile-Last-Mile-Problem beschreibt die Problematik des Erreichens von Ankniipfungspunkten
offentlicher Verkehrsverbindungen ausgehenden von den Quell- und Zielorten reisender Personen (EEA 2019).

67


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Eine automatisiertes 6ffentliches Verkehrssystem konnte deutliche Auswirkungen auf die
Stadtstrukturen haben. Im Falle einer iberwiegenden Nutzung von aV wird davon
ausgegangen, dass sich die benétigten Parkflichen drastisch reduzieren. Da die Fahrzeuge
nach Absetzen eines Fahrgastes weiterfahren, entfillt das Parken in diesem Zusammenhang
komplett. Lediglich Flichen und Ortlichkeiten fiir Service- und Instandhaltungs-
mafinahmen missten angedacht werden. Ein permanent verfiigbares Fahrzeugkonzept
konnte auch auch Auswirkungen auf den privaten Fahrzeugbesitz haben. Um eine optimale
Ausnutzung der aF zu gewihrleisten, wir es auch denkbar, den Besetzungsgrad der
Fahrzeuge zu steigern im Sinne eines Ride-Sharing, wie es teilweise der Fahrdienst “Uber”
schon heute mit seinem Car-Pooling-Dienst (UberPool) anbietet, jedoch noch mit einem
menschlichen Fahrer. Die Entstehung neuer Verkehrsknotenpunkte basierend auf neuen
Bewegungsmustern wird sich zusétzlich auf das Stadtbild auswirken. Die Konzentration
bzw. die Verteilung der Passagiere wird in den Hubs organisiert. Wie wir es heute bereits
von Bahnhofen kennen, nutzen diese Orte die hohe Frequenz von Personen und bieten
neben dem Anschluss an Verkehrsverbindungen auch Dienstleistungen und

Einkaufsgelegenheiten fiir die Passagiere (vgl. Heinrichs 2015, S. 233).

5.4 Folgen des unkontrollierten automatisierten Fahrens

Ein wesentlich zu beriicksichtigender Faktor des automatisierten Fahrens ist der gestiegene
Komfortgewinn durch den Wegfall der Fahrleistung und die damit verbundene veridnderte
Bewertung der Fahrzeit, dem “value of time'®”. Fiir automatisierte Fahrzeuge des Level 4 und 5

werden Einsparungen der Zeitkosten mit bis zu 50% prognostiziert (BMVIT 2019b, S. 268).

“If the driving task is removed, time spent driving can be used for other purposes, leading
to a reduction in the implicit value of travelling time. This in turn could make private car
use more attractive than public transport, walking and cycling, resulting in substantial
changes in modal shares, and potentially encouraging urban sprawl.” (May et al. 2018,

S.2)

Mit den Grenzen des automatisierten Fahrens beschiftigt sich unter anderem eine
Partnerschafts-Studie der Technischen Universitdt Wien mit der Universitit Leeds anhand

von Modellen und der, wenngleich noch begrenzten, Literaturanalyse am Beispiel der Stadt

8 In der Transportokonomie beschreibt der “value of time” die fiktiven Opportunititskosten die eine reisende
Person fiir einen zurlickgelegten Weg aufwendet. Die berechneten Kosten stellen den Betrag dar, den die Person als
Kompensation fur die verlorene Zeit akzeptieren wiirde. Eine Steigerung der Attraktivitit eines Verkehrsmittel fir
auch zu einer Reduktion des “value of time” (vgl. Small et al. 1999, S. 8f; ARUP 2015, S. 1).
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Leeds sowie Meyer etal. in Bezug auf die Schweiz. Da von einer Zunahme des
automatisierten Fahrens innerhalb der nichsten Dekade ausgegangen werden kann, hitte
dies, ohne entsprechende politische Reglementationen eine Zunahme des personen-
bezogenen Kilometerverbrauchs von bis zu 50% bei gleichzeitiger Abnahme des
offentlichen Verkehrsangebots um bis zu 18% zur Folge, was letztlich fiir Personen die auf
den OPNV angewiesen sind, betrichtliche Nachteile bringen kénnte. Insbesondere durch
die bessere Erreichung gut erschlossener lindlicher Gebiete ist von einer Verkehrszunahme
durch den automatisierten Verkehr von bis zu 53% zu rechnen. Der Fortbestand des
offentlichen Verkehrsnetzes diirfte letztlich auch davon abhingig sein, inwieweit der
automatisierte Verkehr auch tatsichlich die erforderlichen Kapazitdten erreichen kann.
Auflerdem wird von einem Riickgang des Zu-Fuf3-Gehens und Radfahrens um bis zu 13%
ausgegangen, wodurch auch mit negativen Auswirkungen auf die 6ffentliche Gesundheit zu
rechnen sein konnte. Auch die urbane Zersiedelung wiirde durch den privaten Gebrauch
von automatisierten Fahrzeugen weiter fortschreiten. Als mogliche Losung wird in dieser
Studie auf Konzepte der Shared Mobility gesetzt (sieche auch Kapitel 3.3.2). Eine zusitzliche
proaktive Raum- und Verkehrsplanung ist ebenfalls unumgénglich (vgl. May et al. 2018;
Meyer et al. 2016, S.10).

“Zudem  deuten die Ergebnisse an, dass autonome Fahrzeuge in einem
Konkurrenzverhdltnis zum heutigen OV stehen werden. Es konnte gezeigt werden, dass aus
Kapazitdtsperspektive — selbst im  Extremfall  (tiefe  Kapazitdtsgewinne,  grofSe
Nachfragesteigerungen, Spitzenstundensituation und keine Angebotsoptimierung) Flotten
autonomer Fahrzeuge grundsdtzlich in der Lage sein werden, die vollstindige
Verkehrsnachfrage bis auf die grofsen Agglomerationen zu bedienen. Kombiniert mit den
tiefen Preisen, zu denen solche Flotten von geteilten, autonomen Fahrzeugen
voraussichtlich betrieben werden konnen [31], lassen diese Resultate erwarten, dass die
Zukunft des OVs in seiner heutigen Form nur noch davon abhdingt, inwieweit die mit
autonomen Fahrzeugen erwarteten Kapazitdtsgewinne auf der Strafse tatsdchlich realisiert

werden kénnen.” (Meyer et al. 2016, S.10)

Da alternative private Angebotsformen, wie beispielsweise Car Sharing oder Ride Sharing,
mit automatisierten Fahrzeugen preislich giinstiger als der konventionelle OPNV sein
dirften, ist von einem direktem Konkurrenzkampf dieser Mobilitdtsvarianten auszugehen.
Schon heute wird von oOffentlichen Verkehrsunternehmen proaktiv versucht die

erginzenden Mobilitidtsangebote zu integrieren, was letztlich aus zwei konkurrierenden
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Systemen, gesetzliche Regelungen vorausgesetzt, ein gemeinschaftliche organisiertes

Verkehrsangebot entstehen lassen konnte (vgl. BMVIT 2019b, S. 99ff).

Beleuchtet man die Auswirkungen auf die 6ffentliche Gesundheit durch das automatisierte
Fahren, muss dem verminderten Unfallrisiko, mit daraus resultierenden Erleichterungen fiir
das Gesundheitssystem, auch der Riickgang des Zu Fuf! Gehens und Radfahrens um bis zu
13% und den sich daraus ergebenden gesundheitsokonomischen Belastungen
entgegengehalten werden (vgl. May et al. 2018). Zusitzlich konnte es, wirtschaftlich
gesehen, neben dem Verlust von Arbeitsplatzen im Bereich von Gesundheitsberufen auch
zu einem zunehmenden Abbau von Arbeitsplitzen in den Bereichen des offentlichen
Nahverkehrs (Busfahrer, Taxifahrer, etc.) kommen (vgl. Anderson et al. 2016). Auch im Falle
eines automatisierten Offentlichen Nahverkehrs (z.B. automatisierte U-Bahnen,
automatisierte Taxis etc.) kann es ebenfalls zu Personaleinsparungen kommen bzw. zu
einem generellen Wegfallen ganzer Berufsgruppen. Der OPNV kénnte jedoch auch einen
wirtschaftlichen Nutzen davon tragen, machen doch die Personalkosten einen hohen Anteil
der Gesamtkosten aus. Neue Kosten, wie z.B. fir Informations- und
Kommunikationstechnologien, zusitzliches Personal fiir Reparatur, und dergleichen sind
dem entgegenzusetzen. Grundsitzlich sind Effekte wie eine Senkung von Unfillen, eine
Starkung der Mobilititsmoglichkeiten und eine effizientere Fahrzeugnutzung positiv zu
bewerten und konnen die negativen Begleiterscheinungen aufwiegen. Die Frage wird sein,
wie die neu entstehenden Kosten in Relation zu den Nutzern und Anbietern aufgeteilt

werden (vgl. Anderson et al. 2016 S. 9f; BMVIT 2019b).
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6 Conclusio

ad Hypothese 1
“Das Automobil und das damit verbundene System der Automobilitat haben unsere
Mobilitdtsbediirfnisse  und unsere gesellschaftlichen  Strukturen, als gesamtes betrachtet,

unwiederbringlich verdndert.”

Es war die Loslosung von der muskelbetriebenen Fortbewegung und die Beschleunigung
der Bewegung, die unser gegenwirtiges Mobilititszeitalter eingeldutet hatte. Die Eisenbahn
und das Automobil setzten eine Entwicklung in Gang, die einen weitreichenden Austausch
von Waren und Personen in bis dato unbekannter Kapazitit und Geschwindigkeit
ermoglichte. Wihrend die Eisenbahn auf ein Schienennetz angewiesen war und dadurch
auch eine gewisse Konzentration von Infrastruktur voraussetzte, stellte das Automobil die
Gegenthese dar. Im Gegensatz zum strengen Strecken- und Zeitplan ermdglichte das Auto,
ein Straflennetz vorausgesetzt, eine flexible Strecken- und Zeitwahl. Auch das
konventionelle Automobil stief zu Beginn auf Skepsis, doch die Rationalisierung des
Fahrzeugbaus und die Verankerung des Automobils als sozialer Benchmark fiir Wohlstand
fihrte bald zu einer starken Nachfrage und Verbreitung. Die Politik reagierte mit dem
Ausbau von Straflen und der wirtschaftliche Aufschwung forderte das Automobil als das
Verkehrsmittel der Zukunft. Wihrend das Automobil aufgrund seiner Beschaffenheit in den
traditionell gewachsenen Stidte Europas bald an seine rdumliche Grenzen stiefi, konnte es
in jungen Volkswirtschaft, wie z.B. den USA, die erst im entstehen waren, das Stadt- und
Landschaftsbild entscheidend mitprigen. Das Beispiel Los Angeles ist hier besonders
anschaulich. Wihrend die Grundziige der Stadt ein klassisches Zentrum aufwiesen,
erschlossen durch ein 6ffentliches Straflenbahnnetz, fithrten 6ffentliche und wirtschaftliche
Interessen, befeuert durch feindliche Ubernahmen der Strafenbahngesellschaften, zu einer
bis heute anhaltenden Dominanz des motorisierten Individualverkehrs. Auch aufgrund
dieser Vorginge hat sich Los Angeles zu einem der bekanntesten Negativbeispiele fiir
Urban Sprawling entwickelt. Das Automobil und seine zugehérige Infrastruktur gaben die
Rahmenbedingungen fiir die Stadtentwicklung vor. Der Mafistab, der in der Stadtplanung
verfolgt wurde, unterschied sich drastisch von der dichten, historisch gewachsenen

européischen Stadt.

Das System Automobilitit erzeugte in Folge ihre eigenen Voraussetzungen und fiihrte so in

die bereits besprochene Pfadabhingigkeit. Diese Effekte sind tberall auf der Welt zu
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erkennen, wo sich das Automobil als priméres Fortbewegungsmittel etabliert hat, auch
wenn die Auspriagungen je nach Kultur unterschiedlich stark passiert sind. Dabei ist die
Komponente der gebauten Strukturen im Kontext der Automobilitit wesentlich. Auch wenn
das Automobil technologischen Weiterentwicklungen unterliegt und in seiner
Nutzungdauer wesentlich kiirzer angesiedelt ist, als Gebdude und Strafien, so sind es die
gebauten Strukturen, die mitverantwortlich sind fiir den “lock-in”-Effekt, den das Auto
ausgelost hat. Man konnte in diesem Zusammenhang behaupten, wir haben unsere
automobilen Gewohnheiten im wahrsten Sinne des Wortes festzementiert. Bestehende
Gebdude und Strukturen, die sich tber Jahrzehnte in Nutzung befinden und unsere
Mobilitatskultur pragen, wirkten auf die formativen Phasen mehrerer Generationen und
prigen damit das Bild und die Praktiken unserer Kultur. Das erkldrt auch, warum
Wandelerscheinungen, insbesondere die Mobilititswende, besonders langsam und trige

vonstattengehen.

Mit der Automobilitdtskultur haben sich auch gesellschaftliche Normen und Praktiken
etabliert, die iber Generationen vererbt wurden. Das Auto als Selbstverstindlichkeit fiir
tagliche Mobilitit, die positive Konnotation mit Autoreisen, das erste eigene Auto als
Initiationsritus, sind uns allen vertraute Handlungen und vor allem vertraute Emotionen.
Gerade der Aspekt der emotionalen Ebene der Mobilitdt und besonders der Automobilitit
darf nicht unterschitzt werden. Das Automobil hatte in ihrer Wirkungszeit auch starken
Einfluss auf die Lebensgestaltung von Generationen. Automodelle wurden mit Werten und
Emotionen beladen, und besonders in einer Phase einer individuellen Ausdifferenzierung
von Werten, war und ist das Auto als Imagetriger ein wesentliches Ausstattungsobjekt der
Menschen. Hier ldsst sich auch ein Bogen spannen zu einem weiteren kritisch betrachteten
Ausstattungsobjekt, welches Generationen der Individualisierung als erstrebenswertes Ideal
diente: das Einfamilienhaus. Dabei sind dies zwei grundlegende Entitdten unserer
modernen Gesellschaft, die sich gegenseitig erzeugen und bedingen. Im Sinne des
autopoietischen System, ist das Einfamilienhaus als isolierte und meist periphar
angesiedelte Wohnform ein wesentlicher Erzeuger von Automobilitit. Auch der
Umkehrschluss ist in diesem Fall moglich. Das Automobil ermdglichte erst das
Einfamilienhaus als Wohnform. Das Einfamilienhaus erftllt 4hnliche Anforderungen und
befriedigt dhnliche emotionale Bediirfnisse wie das Auto. Es ist eine Wohnform, die die
Privatheit und die personliche Verwirklichung in den Vordergrund stellt. In ihren

grundlegenden Ziigen ist auch das moderne Einfamilienhaus ein Produkt einer
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individualisierten Gesellschaft. Das Automobil als dazugehoriges Verkehrsmittel fiihrt

diesen Gedanken zu Ende.

Natiirlich ist das Automobil nicht alleine verantwortlich fiir diesen tiefgreifenden Wandel,
der sowohl in der Geschichte unserer Mobilitit zu erkennen ist, als auch in unseren
gesellschaftlichen Strukturen als Gesamtes. Aber das Automobil stellte und stellt, im
wahrsten Sinn des Wortes, das Vehikel dar, das unsere Gesellschaft auf ihrer Reise durch
das letzte Jahrhundert befordert hat. Das automatisierte Fahren verspricht, diese Reise

weiter fortzusetzen.

Somit kann die gestellte Hypothese, dass das System Automobil unsere Gesellschaft

unwiederbringlich verdndert hat, verifiziert werden.

ad Hypothese 2
Ein nachhaltig positiver Erfolg des automatisierten Fahrens, in Hinblick auf eine Reduktion der
negativen Auswirkungen der Automobilitdt, wird stark von der Implementierung und Akzeptanz

neuer Mobilitdtsformen, wie MaaS oder der Shared Mobility, abhdngen.

Das automatisierte Fahren ist neben den technischen Errungenschaften, die sie iiberhaupt
erst ermdglichen auch ein Kind des Nachhaltigkeitsgedankens. In Kombination mit neuen
Antriebstechniken, die ein Loslésen von der Nutzung fossiler Brennstoffe versprechen,
stellt das automatisierte und vernetzte Fahren einen wesentlichen Beitrag zur Mobilitdt der
Zukunft dar. Die Frage, wie sich diese neue Mobilitatsform etablieren wird und inwiefern
wir damit einen nachhaltigen Verkehr der Zukunft schaffen kénnen, wird auch stark von
gesellschaftlichen Prozessen und von einem normativen Rahmen abhidngen, den wir uns
selbst setzen. Auch wenn die Skepsis gegeniiber neuen Technologien zu Beginn immer grof$
ist, so haben wir auch gelernt, wie schnell diese neuen Technologien in unser Leben Einzug
halten konnen, sobald eine kritische Schwelle erreicht wurde. Das Lenken eines Fahrzeuges
wird im Zeitalter der stindigen Vernetzung, der mobilen Kommunikation zur Last. Der
Anspruch und die Nachfrage nach Mobilitit wird im Gegensatz immer grofler. Moderne
Telekommunikationstechnologien erlauben uns von iiberall zu kommunizieren, zu arbeiten
oder Freizeitangeboten nachzugehen. Die Verheiflung vom Traum eines Fahrzeugs, dass
uns an unseren Bestimmungsort bringt, wiahrend wir uns anderen Dingen widmen kénnen

ist grofd. Auch wenn wir uns in Zukunft in fremdgesteuerten Fahrzeugen bewegen, miissen
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wir auch akzeptieren, dass eine Fahrzeugauslastung' wie wir sie heute pflegen, im Zeitalter
einer automatisierten Automobilitidt nicht mehr zielfithrend sein kann. Die Technik wird es
uns erlauben auch kleine Fahrzeuge mit anderen Passagieren zu teilen, einerseits um die
Fahrzeuge effizienter zu nutzen und andererseits um ein iberbordendes
Verkehrsaufkommen durch eine neu gestiegene Nachfrage nach automobilem Verkehr zu

beschrianken.

Wesentliche Punkte sind die Akzeptanz der neuen Mobilititsformen und dariiber hinaus
ein Umdenken im Verhalten der Nutzung automatisierter Fahrzeuge. Siedlungsstrukturen
und Verhaltensweise miissen sich mit anpassen oder sollten geférdert bzw. vorausgesetzt
werden, um eine zusétzlichen Anstieg des Fahrzeugverkehrs zu vermeiden. Die Ideen einer
Shared Mobility und o6ffentlichen Mobilititsdienstleistungssystemen (Maa$S), die auf die
Anspriiche einer Gesellschaft als gesamtes zugeschnitten werden konnen, kénnten diesen
moglichen negativen Entwicklungen des automatisierten Fahrens entgegenwirken. In Zeit
der Ressourcenverknappung und des Klimawandels ist es nicht mehr zielfiihrend, private
Fahrzeuge zu nutzen, die wie wir heute wissen, einen tiberwiegenden Teil der Zeit inaktiv
sind. Der Wiener Verkehrsforscher Hermann Knoflacher hat diese seinerzeit in “Stehzeuge”
umbenannt, in Anlehnung an die tiberwiegend verrichtete Tétigkeit eines Autos, ndmlich
das Stehen im geparkten Zustand. Es ist gerade dieser Aspekt des automatisierten Fahrens,
der auch den massiven Platzverbrauch der inaktiven Fahrzeuge 16sen konnte. Doch auch
wenn es bereits heute moglich ist sein privates Fahrzeug im Sinne einer gemeinschaftlichen
Nutzung zu sharen, so steht und fillt der Erfolg einer Sharing Society mit ihren Mitgliedern.
Ein automatisiertes Fahrzeug ist, zwar aufgrund der Autonomie wesentlich besser fiir eine
gemeinschaftliche Nutzung geeignet, wie und ob dieses Fahrzeug dann in einem
Sharing-Konzept genutzt wird, entscheiden die Nutzer. Man kénnte mutmafien, ob sich die
Skepsis gegeniiber den neuen Mobilititsformen in erster Linie gegen die neuen
Technologien richtet oder ob es schlichtweg am Gedanken des Teilens liegt. Aus der
Geschichte heraus gibt es Beispiele wie frithere Generationen Giliter und Ressourcen
gemeinschaftlich genutzt haben, die Genossenschaften im Bereich der Landwirtschaft
kommen in den Sinn. Im Zeitalter die Individualisierung ist vielleicht dieser Gedanke des
Teilens und gemeinschaftlich Nutzens etwas verloren gegangen und muss erst wieder neu

entdeckt werden.

19 Statistiken zeigen, dass ein Grofiteil der heute unternommenen Fahrten alleine, also ohne zusitzliche Passagiere,
getitigt werden. Laut einer Studie des VCO wurden 2017 im Schnitt 1,15 Personen pro PKW beférdert (vgl. VCO
2018b).
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Die Auswirkungen des automatisierten Fahrens in Bezug auf Akzeptanz der neuen
Mobilititsformen aufgrund fehlender empirischer Daten aus einer realen Implementierung
konnen noch nicht wirklich bewertet werden. Jedoch kann doch aus den analysierten
Szenarien  abgeleitet werden, dass eine Adaptierung ressourcenschonender,
gemeinschaftlich genutzter Mobilititskonzepte wesentlich fiir das gelingen eines
nachhaltigen Einsatz automatisierter Fahrzeugen sein wird. Bezugnehmend auf die aktuelle

Literatur und bisherige Analysen kann diese Hypothese als verifiziert angesehen werden.

ad Hypothese 3

“Eine zusdtzliche Attraktivierung des Automobils in Form des automatisierten Fahrens wird sich

verstdrkend negativ auf die fortschreitende Zersiedlung unser Siedlungsstrukturen auswirken.”

Die Wechselwirkungen von Siedlungsentwicklung und Verkehr bildeten einen
Ursache-Wirkungs-Kreislauf, der dafiir verantwortlich war, wie sich unsere gebaute Umwelt
seit der Etablierung des Automobils als dominantes Verkehrsmittel entwickelt hat. Die
gesteigerte Raumiiberwindung und die konstanten Zeit-Budgets fithrten zu einer
sukzessiven =~ Ausweitung der menschlichen Siedlungsriume. Das Auto schuf die
Moglichkeit, die beiden Spannungsfelder menschlicher Siedlungskultur in einem téglichen
Kontext erfahrbar zu machen, die Stadt und das Land. Wihrend die Stadt historisch gesehen
den Ort fiir Innovation und Entwicklung darstellt, ist das Land der Ort der Entspannung
und des Ausgleichs. Durch den Wegfall der traditionellen Arbeitsfelder wurden die
Arbeitsplitze der Gegenwart grofiteils in die Stadt verlagert. Durch das Auto konnte der
Wohnort in der Peripherie oder in lindlichen Gegenden erhalten werden, wihrend der Ort
der Erwerbstétigkeit in die Stadt wanderte. Das Berufspendeln und die damit verbundenen
Probleme sind Ausdruck dieser verdnderten Lebensstile. Doch nicht nur der Berufsverkehr
ist ein Nebeneffekt der Automobilitit. Durch die Ausrichtung auf die permanente
Verfiigbarkeit des Autos entwickelten sich offentliche Einrichtungen, die Nahversorgung
sowie alle sonstigen Destinationen des taglichen Lebens an Orten in Abhingigkeit zur
Erreichbarkeit durch das Auto. Dies fuhrte tiber die Jahrzehnte zu einem drastischen
Anstieg der zuriickgelegten PKW-Kilometer”. Um den Verkehrsfluss aufrecht zu erhalten,

wurde der Nachfrage nach Automobilverkehr nachgegeben und neue Straflen und die

% In den 1960er Jahren wurden in Osterreich 5,5 Milliarden PKW-Kilometer zuriickgelegt. Im Jahr 2017 waren diese
auf 71,5 Milliarden angestiegen (VCO 2018b). Withrend die Bevélkerung im selben Zeitraum um 25 % (1960: 7,03
Mio., 2017: 8,77 Mio.) gewachsen ist, stiegen die PKW-Kilometer um den Faktor 12 (1960: 5,5 Mrd., 2017: 71,5 Mrd.)
oder um 1200% (vgl. Eurostat 2020, VCO 2016b).

75


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

dazugehorige Infrastruktur angelegt, um den neu entstandenen Verkehr aufzunehmen, nur

um durch das neu entstandene Angebot wiederum weitere Nachfrage zu erzeugen.

Wie auch schon beim konventionellen Automobil eine positive Korrelation zwischen
zunehmender Zersiedelung und Automobilitidt nachgewiesen werden konnte, zeigen auch
aktuelle Studien anhand von Modellberechnungen, dass ein unkontrolliertes automatisiertes
Fahren die Zersiedelung weiter vorantreiben konnte. Eine Reihe von Szenarien
verdeutlichen die unterschiedlichen Folgewirkungen unterschiedlicher Implementierungs-
mafinahmen. Positiv zu bewertende Szenarien propagieren eine effiziente Nutzung von
Ressourcen und Energie, eine integrative Verknlpfungen der wunterschiedlichen
Verkehrssysteme um die multimodale Mobilitdt zu foérdern und einen bewussten und
verantwortlichen Umgang mit Mobilitit als gesellschaftliche Norm. Negative Szenarien
beleuchten Umstinde, die ein starkes Setzen auf technologische Entwicklungen ohne eine
bewusste Verhaltensinderung und ohne strenge Reglementierung zeigen. Die Folgen sind
eine stark marktgetriebene Ausrichtung der Mobilitdit und ein Fortschreiten der
problematischen Siedlungsentwicklungen basierend auf der dominaten Verkehrsform, dem

Automobil, in diesem Fall automatisiert.

Konkrete Modellrechnungen zeigen, dass aufgrund der weiteren Attraktivierung des
Automobils durch die Implementierung automatisierter Fahrsysteme mit einer Verlagerung
des Modalsplits zu rechnen ist. Anteile des offentlichen Verkehrs, sowie des Fuf}- und
Radverkehrs werden in Zukunft iiber den automatisierten Verkehr abgewickelt. Zusétzlich
wird von einem Anstieg des personenbezogenen Kilometerverbrauchs ausgegangen. Es wire
sinnvoll, mogliche Rebound-Effekte im Auge zu behalten, beziehungsweise bereits bei der

Planung mit einem addquaten Regelwerk diesen Effekten entgegenzuwirken.

Das automatisierte Fahren fiihrt, sofern es nicht reglementiert wird, diesen
Ursache-Wirkungs-Kreislauf weiter fort. Ein Wegfallen der Fahrleistung fithrt zu einer
Komfortgewinn und zu einer verdnderten Bewertung der Reisezeitkosten (“value of time”).
Zusitzlich konnte durch einen effizienteren Verkehr Staus reduziert werden und die
Reisezeit verringert werden, was in Anbetracht der Zeit-Budgets wiederum zu lingeren
Pendeldistanzen fiihren kénnte. Gerade die durch das Automobil geschaffene raumlich weit
verstreute Struktur von Bestimmungsorten des Offentlichen Leben koénnte durch

automatisierte Fahren zumindest subjektiv entschérft werden und dadurch sowohl zu mehr
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Verkehr als auch zu einer weiteren Ausbreitung eben dieser Orte des tdglichen Lebens

fihren.

In Anbetracht konkreter Modellberechnungen hinsichtlich automatisierten Fahrens und
fortschreitender Zersiedelung und der bisherigen Erfahrungen des Zusammenhangs von

Automobilitit und Zersiedelung, kann diese Hypothese verifiziert werden.

ad Hypothese 4

“Das automatisierte Fahren stellt eine Bedrohung fiir samtliche alternative Fortbewegungsarten dar,

vor allem fiir die klassischen dffentlichen Verkehrsmittel.”

Betrachtet man die Entwicklungen der letzten Jahre, ist von einer Zunahme des
automatisierten Fahrens innerhalb der nichsten Dekaden auszugehen. Ohne politische
Reglementierungen wiirde dies zu einer deutlichen Abnahme des offentlichen Verkehrs
fihren - 1t. Modellberechnungen um bis zu 18%. Die Ursachen hierfir sind vielfiltig. Stehen
das offentliche Verkehrsangebot und alternative automatisierte Mobilitdtsformen in
direkter Konkurrenz wiirde die Entscheidung der Nutzer zu Gunsten der preiswerteren und
auch attraktiveren neuen Mobilititsformen filhren. Um dieser Entwicklung
entgegenzuwirken wird es notwendig sein, oOffentliche Verkehrsmittel mit neuen
Angebotsformen des MaaS wie Car-Sharing oder Ride-Sharing auf Basis neuer

automatisierter Fahrzeuge zu kombinieren.

Der konventionelle oOffentliche Verkehr geriet zunehmend in Schwierigkeiten, unsere
zersiedelten Strukturen addquat zu erschlieflen. Ein Erreichen der immer stirker
auseinander driftenden Bestimmungsorte des tdglichen Lebens der Menschen konnte durch
ein funktionelles 6konomisch vertretbares 6ffentliches Verkehrsnetz, sowohl auf Basis der
Schiene (Zug) als auch auf Basis der Strafle (Busverkehr), immer weniger gewihrleistet
werden. Das automatisierte Fahren verspricht Qualititen des offentlichen Verkehrs auf das
Automobil zu tibertragen wie z.B.: das bequeme sich transportieren lassen und die
Moglichkeit wihrend der Fahrt anderen Téatigkeiten nachzugehen. Gleichzeitig wird eine
private, intime Atmosphére geschaffen, die vielleicht in einem 6ffentlichen Verkehrsmittel
so nicht immer gegeben ist. Das automatisierte Fahren hat durchaus das Potential,
Fahrleistungen des offentlichen Verkehrs, mit Konzepten wie MaaS und Car- oder
Ride-sharing, vor allem in ldndlichen Bereichen sinnvoller und effizienter zu gewéhrleisten.

Positiv hinzu kommt bei diesen Konzepten eine gewisse Flexibilitat bei der Reiseplanung
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und das Wegfallen des First-Mile-Last-Mile-Problems, mit dem man bei den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln konfrontiert ist. Die Moglichkeit eine Fahrstrecke fast unmittelbar von
Quell- zum Bestimmungsort ohne ein Umsteigen zu ermdglichen ist ein grofler Vorteil, den
die klassischen offentlichen Verkehrsmittel nicht bieten kdnnen. Die Frage wird sein, wie
man einerseits moglichst vielen Menschen den Zugang zur Shared Mobility und
MaaS-Systemen  ermoglicht um  eine  gerechte  soziale  Verteilung  der
Mobilitdtsmoglichkeiten zu gewihrleisten. Andererseits miissten neue Mobilitdtskonzepte
so umgesetzt werden, dass die negativen Folgen der Automobilitdt wie z.B.: der ineffiziente
Besetzungsgrad und der Platzverbrauch des ruhenden Verkehrs vermieden werden. Es ist
also auch im Sinne eines sozialen Ausgleichs, dass diese neue Art von Verkehr moglichst
vielen Menschen zu Verfligung gestellt werden kann. Das automatisierte Fahren kdnnte
nicht nur die Automobilitit revolutionieren, sie konnte und sollte vor allem den 6ffentlichen
Verkehr revolutionieren. Wir miissen in Zeiten der Mobilititswende auch auf eine
nachhaltige Versorgung und Erschliefung der dispersen Siedlungsstrukturen reagieren,

ohne jedoch die fortschreitende Zersiedelung weiter zu forcieren.

Diese Hypothese kann, in Anbetracht der gravierenden Verinderungen im o&ffentlichen

Verkehr, somit verifiziert werden.

Aus aktuellem Anlass:

Die Entwicklung der Mobilitit in Zeiten weltweiter Pandemien

Die Corona-Pandemie im ersten Halbjahr 2020 sorgt fir einen gravierenden Einschnitt in
unser tigliches Leben. Diese Umstinde konnten sich auch nachhaltig auf die Entwicklung
unseres Mobilitdtsverhaltens auswirken. Die Mafinahmen zur Beschrinkung der
Ausbreitung des Corona-Virus reichen vom “social distancing”, bis hin zu einer verstirkten
Implementierung von Telearbeit durch eine Vielzahl von Unternehmen. Diese unerwartete
aber folgenschwere weltweite Entwicklung hatte massive Verdnderungen unserer
Tagesablaufe zur Folge. Nachdem eine erste Welle weltweit 6ffentliche “lockdowns” zur
Folge hatte, hat sich die Nutzung von offentlichen Einrichtungen bis hin zum 6ffentlichen
Raum massiv verandert. Wenn man betroffene Aspekte der Mobilitat betrachtet, muss man
feststellen,  dass  plotzlich  private  Verkehrsmittel — aufgrund  der  “Social
Distancing”-Mafinahmen weitaus attraktiver wurden, um die, ohnehin schon stark
eingeschrinkte, tdgliche Mobilitdt zu gewéhrleisten. Die Stddte verbuchten einen Anstieg

des Rad- und motorisierten Individualverkehrs. Im Gegensatz dazu gingen die Nutzerzahlen
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der offentlichen Verkehrsmittel drastisch zurlick. Ein vermehrtes Arbeiten von zu Hause
aus, hat die Verkehrszahlen zusitzlich drastisch reduziert. Die langfristigen Folgen, sowohl
fir die Nutzung gemeinschaftlicher, offentlicher Einrichtungen sowie von o6ffentlichen
Verkehrsmitteln ist nicht absehbar. Jedoch koénnte man behaupten, dass durch die
Selbst-Isolierungs-Mafinahmen private Verkehrsmittel eindeutig profitieren. Es ist die erste
weltweite Pandemie, die auch in vielen entwickelten Lindern Europas und Nordamerikas zu
massiven Einschrinkungen fiihrte. Ob diese Entwicklung auch forderlich fir das
automatisierte Fahren sein konnte, kann momentan nicht abgeschitzt werden. Sollte der
Zustand, in dem wir uns jetzt befinden, linger andauern oder eventuell durch weitere
Infektionswellen verstarkt werden, konnten stark offentlichkeitsbezogene Einrichtungen,

darunter auch 6ffentliche Verkehrsmittel stark, in ihrer Nachfrage leiden.

Die Corona-Pandemie hat, aufgrund ausbleibender finanzieller Ertrige, massive
Auswirkungen auf Unternehmen und ihre Produktionskapazititen, aber auch auf die
Investitionsbereitschaft. Fiir Entwickler und Hersteller von automatisierten Fahrzeugen
konnten sich Probleme mit der Finanzierung bzw. dem Absatz von Fahrzeugen ergeben,
aufgrund einer drohenden Rezession. Auf der anderen Seite konnten gerade in Situationen
in der das “Social Distancing” als Mafinahme aufrechterhalten wird, autonome Fahrzeuge
und Liefersysteme diese Mafinahmen unterstiitzen. Dazu muss man erwihnen, dass diese
Technologien zwar teilweise schon einsatzbereit sind und getestet werden, aber eine
generelle Marktreife und Einsatzfihigkeit immer noch schwer geleistet werden kann.
Jedoch konnte sich die Pandemie mittelfristig durchaus auf einen vermehrten Einsatz
automatisierter Fahr- und Distributionssysteme foérderlich auswirken. Was die
Mobilitdtsanforderungen- und praktiken der Menschen anbelangt, kénnte die Pandemie
zusitzliche Anderungen bewirken. Wihrend der ersten “lockdown”-Phase konnte man
beobachten, dass die Bereitschaft vieler Unternehmen, ihre Mitarbeiter auch von zu Hause
aus arbeiten zu lassen, stark gestiegen ist. Wahrend hierfiir die technischen Grundlagen
bereits existieren und gut verfigbar sind, wurde diese Moglichkeit fiir Mitarbeiter bisher
nur sparlich angeboten. Die Pandemie hat diese Mdoglichkeiten stark beschleunigt und
fithrte zu einer grundlegend anderen Denkweise, wie Arbeit fiir ein Unternehmen geleistet
werden kann. Dadurch wurde die lockdown-Phase unfreiwillig zu einem Experiment, wie
Home-Office im groflen Mafdstab bewerkstelligt werden kann. Dies fiihrte natiirlich auch zu
einem starken Riickgang des Verkehrsautkommen. Hier fand eine Verschiebung von
Prozessen im realen Raum, in den digitalen bzw. den virtuellen Raum statt. Man koénnte die

Frage stellen, ob auch diese Entwicklung Auswirkungen auf die zukiinftigen
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Mobilitatspraktiken der Menschen haben konnte. Dies konnte ein interessantes Ansatz,
nicht nur fiir regionale Arbeitsplatzlosungen sein, aber auch fir internationale
Zusammenarbeit. Eine zusitzliche Erschwernis fiir internationale Kooperationen fand
durch die teilweise vollstindige Einstellung des Flugverkehrs statt. Waren friiher
Geschiftsreisen an der Tagesordnung, wurde diese plétzlich verunméglicht und mussten
teilweise auf Treffen in den digitalen Raum verschoben werden. Das durch eine physische
Isolierung auch andere Probleme auftreten kénnen, muss hier noch bemerkt werden. Die
Langzeitfolgen einer groflen Menge von Menschen in Tele-Arbeit wird zeigen, inwiefern

Menschen dadurch auch in ihrer psychischen Gesundheit beeinflusst werden kénnten.

Gerade jetzt wird auch durch die von der Corona-Pandemie ausgeloste Platzverteilungsfrage
in den Stiddte neu aufgerollt. Basierend auf den Mafinahmen des “social distancing” wurde
ersichtlich, dass oft der gebotene Platz fiir den Fufiverkehr im &ffentlichen Raum nicht
ausreicht um die Maflnahmen ausreichend einzuhalten. In vielen Stidten wurden
Mafinahmen implementiert, die dem Fuf$- und Radverkehr mehr Platz bieten, um ein
sicheres Reisen und Aufhalten im 6ffentlichen Raum zu gewihrleisten. Dies passierte oft
durch eine Einschrinkungen des Automobilverkehrs, der lange den iiberwiegenden Platz in
den Stadten beanspruchte, sowohl durch den flieRenden als auch durch den ruhenden
Verkehr. Es wird spannend sein zu beobachten, wie sich diese Diskussion um die

Platzverteilung weiterentwickelt.
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