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FACHINFORMATIONEN | Kurzbericht | Automatisiertes Fahren

| | KURZBERICHT

Wir dirfen nicht wieder eine
Chance verpassen, heute die Stadt

von morgen zu sichern

Konrad Rotfuchs

Brauchen wir nicht heute Strategien, die die entstehenden Potenziale aus dem automatisierten
Fahren fiir die Stadt von morgen sichern? Denn wenn wir nicht eine weitere Chance verpassen
wollen, die zu erwartenden Effizienzsteigerungen wieder einer Steigerung des motorisierten Indi-
vidualverkehrs zu iiberlassen, dann miissen wir jetzt handeln. Hierfiir wird es erforderlich, am
Anfang zugegebenerweise geringe Leistungsspielriume friihzeitig durch eine abgestimmte Stra-
tegie zu sichern, um die Potenziale spdter, wenn die Effekte voll zur Wirkung kommen werden,
konzentriert z. B. fiir den Riickbau von StraBen, zu nutzen.

Don't we need strategies today that will secure the potential resulting from automated driving for
the city of tomorrow? If we don't want to pass up another opportunity to again relinquish the expec-
ted improvements in efficiency to an increase in private transport, then we need to act now. For this
it is necessary at the beginning, admittedly, to secure through an agreed strategy in due time a bit of
leeway to act, so that later once the effects become fully apparent, a concentrated use of the poten-
tial, such as the decommissioning of roads, is possible.

1 Einleitung

In den letzten Jahren riickte zunehmend im
Bereich der Forschung und Entwicklung der
Autoindustrie das automatisierte Fahren in
den Fokus. Einparkhilfen, bei denen das
Fahrzeug selbststindig in eine Parkliicke
rangiert, konnten schon vor Jahren zur Seri-
enreife gebracht werden. Im Frithjahr hat
Mercedes Benz das erste Fahrzeug présentiert,
das in Stausituationen auf Autobahnen bis
zu einer Geschwindigkeit von 60 km/h sein
Fahrverhalten der jeweiligen Verkehrssitua-
tion selbststdndig anpasst. Auch das ameri-
kanische Militdr hat hier friih Interesse an
einem abgestimmten Fahrverhalten gezeigt,
um damit bei Kolonnenfahrten die Sicherheit
zu erhohen. In diesem Frihjahr forderte
Google mit einem ersten selbstfahrenden
Fahrzeug, das auch im stadtischen Verkehr
selbststdndig agieren konnte, die Autokon-
zeme heraus. Die Google-Techniker schitzen,
dass die Marktreife in 5 bis 15 Jahren erreicht
werden kann, betonen aber, dass das grofiere
Problem der Mensch sein wird, dem eine
Abgabe der Kontrolle nicht ohne Weiteres
zugetraut wird. Fest steht, dass viele Akteure
sich darum bemiihen, in den kommenden

Dipl.-Ing. Konrad Rotfuchs
k.rothfuchs@argus-hh.de

ARGUS Stadt- und Verkehrsplanung
AdmiralitatstraBe 59

20459 Hamburg
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Jahren praxiserprobte Losungen zum auto-
matisierten Fahren zu finden, um den Nut-
zern neben einer hoheren Verkehrssicherheit
einen groBeren Komfort anbieten zu kénnen.
Daneben werden heute schon Effizienzstei-
gerungen, hauptsichlich beim Parken, the-
matisiert. Das Suchen von Parkstidnden soll
z. B. nach Vorstellung einiger Zukunftsvisi-
onen den Kraftfahrern langfristig erspart
bleiben und automatisiert erfolgen.

Bis heute sind jedoch die Kapazitétssteige-
rungen, die durch das automatisierte Fahren
entstehen werden, nicht unter stadtriumli-
cher Sicht thematisiert worden. Schon das
amerikanische Militdr ermittelte Kapazitats-
potenziale von bis zu 400 % bei Kolonnen-
fahrten auf den Highways. Sollte die Ent-
wicklung des automatisierten Fahrens auch
in den Stidten Einzug halten, kann hier
ebenfalls von erheblichen Leistungsreserven
ausgegangen werden. Wie schligt sich diese
Entwicklung jedoch in unser Planungsver-
stindnis fiir eine zukunftsfahige, leistungs-
gerechte Infrastruktur nieder? Uberlassen wir
die entstehenden Potenziale wieder einer
Verkehrszunahme, der wir dann alternativlos
gegeniiberstehen, da der Gesellschaft eine
Verdanderung des dann sich darstellenden
Status Quo nicht zugemutet werden kann?
Werden wir wieder Chancen fiir eine andere
Stadtgestaltung verstreichen lassen, weil wir
dem stetigen Verdnderungsprozess keine
langfristige Strategie entgegenstellen, die es
uns erméglicht, die Potenziale auch anderen

Nutzern als dem motorisierten Verkehr zur
Verfiigung zu stellen?

2 Chance fiir die Stadtplanung

Die Entwicklung nach dem 2. Weltkrieg soll
hier als Beispiel dienen, wie das Gesamtsys-
tem StraBenverkehr auf kontinuierliche
Kapazititssteigerung reagierte. In den frii-
hen 50er-Jahren wurde bei der Bemessung
der Infrastruktur in den deutschen Stidten
von einer Verkehrskapazitit von bis zu 800
Fahrzeugen pro Stunde und Fahrstreifen
ausgegangen. Heute, durch einen anderen
Fahrzeugmix und ein erheblich héheres
Beschleunigungs- und Verzogerungsvermo-
gen der Fahrzeuge, liegt die Kapazitit bei
1.800 bis 2.200 Fahrzeugen pro Stunde.
Diese Leistungssteigerung ermoglicht das
heutige Verkehrsautkommen zu bewéltigen.
Nur aus den vielen einzelnen Entwicklungs-
bausteinen ist es uns tiberhaupt méglich, die
Abwicklung des heutigen Verkehrs auf einer
Infrastruktur, die von einem sehr viel gerin-
geren Kraftfahrzeugaufkommen ausgegan-
gen ist, sicherzustellen.

Eine Abschitzung der Leistungspotenziale
des automatisierten Fahrens in stidtischen
Réumen ist noch nicht ausreichend unter-
sucht worden, um genaue Wirkungen ablei-
ten zu konnen. Es kann aber davon ausge-
gangen werden, dass je nach Dichte der
autonom fahrenden Fahrzeuge erhebliche
Potenziale entstehen werden, die bei der
Zugrundelegung heutiger Verkehrsstirken
eine Neuordnung des 6ffentlichen Raums an
vielen mehrstreifigen Hauptverkehrsstraien
zulassen wiirde. Dies muss ein Ziel sein, um
den urbanen Rdumen an Hauptverkehrsstra-
Ben wieder eine Perspektive geben zu kon-
nen (Bild 1).

Ein Problem dabei ist, dass der Prozess kon-
tinujerlich erfolgt, sodass neue Strategien
entwickelt werden miissen, die darauf ab-
zielen, dass diese Potenziale nicht durch
ungesteuerte Verkehrszunahmen verschiittet
werden. Wie wir mit dieser schleichenden
Entwicklung umgehen wollen, miissen wir
kurzfristig entscheiden, um mégliche Poten-
ziale, die in 10 oder 20 Jahren durch das
automatisierte Fahren erst deutlich wirksam
werden, auch so nutzen zu kénnen, wie das
fiir unsere Lebensriume erforderlich scheint.
Die Entwicklung wird sich mit zunehmen-
dem automatisiertem Fahrzeugeinsatz ver-
stirken, sodass der Zeitbereich zwischen
merklichen Verkehrsverinderungen und
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Bild 1: Mégliche Potenziale durch das automatisierte Fahren

dem Zeitpunkt, an dem erste bauliche Maf3-
nahmen, wie ein Riickbau von Verkehrsfla-
chen méglich sind, voraussichtlich nur
wenige Jahre betragen wird.

Der heutige motorisierte Individualverkehr
wird auch in Zukunft ohne einen grundle-
genden gesellschaftlichen Wandel nur leich-
ten Schwankungen unterworfen sein. Des-
halb wiire in einem ersten politischen Schritt
ein stagnierendes Verkehrswachstum als
ZielgroBe in den Stadten festzulegen. Jenes
wire einfach zu begriinden, da Beobachtun-
gen zeigen, dass der motorisierte Verkehr seit
Jahren in den Metropolen stagniert, auf den
Hauptverkehrsstraen sogar leicht abnimmt,
sodass hier ein politischer Konsens moglich
erscheint. Dies ist auch deshalb politisch
attraktiv, da keine Kehrtwende eingeleitet
werden muss, sondern mit einer Konstanten
eine zukunftsweisende Stadtentwicklungs-
politik moglich gemacht wird.

Im niichsten Schritt wird es erforderlich, eine
Strategie zu entwickeln, die auf die zu er-
wartenden schleichenden Kapazitédtszu-
wichse flexibel reagieren kann. Als eine
Mboglichkeit bietet sich eine jahrliche Eva-
luation der Verkehrsstirken an Schliissel-
stellen im Verkehrsnetz an, sodass bei Zu-
nahmen von mehr als z. B. 3 % die Lichtsi-
gnalsteuerungen entsprechend angepasst
werden konnten. Hierbei wiren Freigabe-
zeitverschiebungen auf die FuBgénger- und
Radfahrersignale zu favorisieren.

Dies muss aber zur Folge haben, dass neben
der langfristig angelegten Strategie einer Ka-
pazitiitssicherung auch erste Konzepte entwi-

ckelt werden, die wichtige Schlisselstellen
herausarbeiten, bei denen mittel- bis langftis-
tig Potenziale flr die Stadtentwicklung erwar-
tet werden, um darauf aufbauend die in den
kommenden Jahren anstehenden Straenpla-
nungen auf ihre Anpassungsfahigkeit hin
iiberpriifen zu kénnen. Hierfiir miissen spéte-
re Radrouten, FuBginger- und Aufenthaltser-
fordernisse oder auch Anspriiche aus dem
OPNV-Bereich die Planung beeinflussen. Nur
wenn interdisziplindre Zielbilder formuliert
werden, kann es gelingen, heute schon Stra-
Benraumentwiirfe auf die Erfordemisse von
morgen abzustimmen. Daneben wird es drin-
gend erforderlich, bei der Konzipierung von
flexiblen StrafBenquerschnitten zunehmend
auf die Ver- und Entsorgungsinfrastruktur zu
achten, damit spéter keine groBen Investitio-
nen erforderlich werden, um die notwendigen
Anpassungen zu ermdglichen. Dass die in
diesem Artikel angesprochenen Potenziale in
der Infrastrukturplanung fiir Bundesautobah-
nen keine Berticksichtigung finden, muss in
den kommenden Jahren ebenfalls tiberdacht
werden. Gerade in Metropolregionen stoft
dieser Teil der Infrastruktur an seine Grenze.
Eine Kapazititssteigerung von 20 bis 40 %,
was durchaus in den kommenden 10 bis 15
Jahren realistisch erscheint, wiirde hier oft
einen zusitzlichen Ausbau ersetzen, um den
heute mindestens im gleichen Zeitraum ge-
kampft werden muss.

3 Fazit

Das automatisierte Fahren wird in den
nichsten Jahren Kapazititsreserven auf

unseren StraBen schaffen. Entscheidend ist,
dass wir die schleichende Kapazititssteige-
rung nicht, wie schon bei vielen anderen
Entwicklungen, dem motorisierten Individu-
alverkehr sukzessive {iberlassen, sondern
jetzt Strategien entwickeln, die helfen, diese
Reserven zu ,sammeln®, um spéter Potenzi-
ale fiir eine Raumentwicklung, gerade an
mehrstreifigen HauptverkehrsstraBen, reali-
sieren zu konnen. Hierbel muss neben Ziel-
konzepten fiir alle Nutzungen im 6ffentli-
chen Raum ein Grundkonsens herbeigefiihrt
werden, dass keine weiteren Zunahmen beim
heutigen motorisierten Verkehr auf den
stidtischen Hauptverkehrsachsen erfolgen
sollen. Im Anschluss muss an Schliisselstel-
len die Verkehrsentwicklung beobachtet
werden, um bei entsprechenden Zunahmen
SicherungsmaBnahmen, wie die Anpassung
der Lichtsignalanlagen, ergreifen zu kénnen.

Ebenfalls sollte diese Entwicklung bei wei-
teren Ausbaupldnen der Bundesautobahnen
Berticksichtigung finden, da in vielen Féllen
die zu erwartenden Kapazitdtssteigerungen
die heutigen Prognosezahlen tibertreffen
konnten. Auch die lange Planungs- und
Realisierungszeit ldsst vermuten, dass die
beschriebenen Effekte, wie eine Stral3ener-
weiterung, in einem vergleichbaren Zeit-
raum, eintreten werden. Deshalb wére be-
sonders im Rahmen des Infrastrukturausbaus
zu priifen, wie das automatisierte Fahren
gefordert werden kann, um hiermit auf
manch kostspielige, nervenaufreibende Aus-
baumaBnahme teilweise oder ganz verzich-
ten zu konnen. ’ |
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