Politiker, Professoren und Stadtplaner mahnten bereits

1970 vor den Folgen einer Autonation, die so auch eintrat.

Jetzt ist Umsteuern angesagt.

n den folgenden Jahren wurden die Auswir-
kungen einer Autoinvasion wiederholt konkret
benannt und offentlich diskutiert. Experten
warnten davor, wie sich unsere Stadte in Zukunft
zu Staustddten entwickeln, Autos unsere Gesund-
heit gefdhrden und den Raum fiir gemeinschaft-
liches Leben nehmen. Dennoch, 50 Jahre und
viele Diskussionen spater, ist Deutschland eine
Autonation. Aufgezeigte Losungen fiir das Autopro-
blem wie beispielsweise hohere Investitionen zum
Ausbau des offentlichen Nahverkehrs oder ein neues
Berechnungsverfahren des Verkehrsnutzen, bei der
nicht die Kostendeckung oder gar der Gewinn domi-
niert, sondern soziale und wirtschaftliche Gesichts-
punkte im Vordergrund stehen, wurden nur zégerlich

e

o ot

visionmobility 22021

umgesetzt und der Entwicklung des Strafdenverkehrs
untergeordnet. Zu wichtig war der wirtschaftliche
Motor der Automobilproduktion; schlief8lich verdank-
ten viele Deutsche ihren Arbeitsplatz direkt oder indi-
rekt der Motorisierung.

|
Unsere Stadte

im Verkehrschaos

Seit Autos in Deutschland auf dem Massenmarkt
verfligbar sind, wurde der gesamte Stadtraum durch
Strafden und Parkfldchen beansprucht. Der motorisier-
te Individualverkehr wurde jahrelang von der Politik
gefordert, da mehr Strafden und Infrastruktur mit




Bilder: Claudio Schwarz Purzlbaum/Unsplash; Universitat St. Gallen

mehr Wohlstand assoziiert wurden. Dieser
Trend machte Deutschland zur Autonation
und fithrte zu einer Uberlastung der Stra-
f3en. Es folgten negative Auswirkungen wie
zum Beispiel ein hoher Schadstoffausstofs,
eine hohe Zahl an Todesopfern, Mangel
an 6ffentlichem Raum bis hin zu sozialer
Ungerechtigkeit.

In Berlin beispielsweise kommt das
Auto bis zu 15 km/h langsamer voran
als der offentliche Personennahverkehr.
Autofahrer stecken in der Stau-Hauptstadt
Miinchen im Schnitt 87 Stunden im Ver-
kehr fest. Im Strafdenverkehr starben in
den letzten zehn Jahren 31.739 Menschen
in Deutschland; alleine im Jahr 2019
wurden rund 390.000 Menschen verletzt —
so viele wie die Stadt Bochum Einwohner
hat.

Business as Usual -
unsere Stadt der Zukunft

Wissenschaftlich belegt ist, dass die
Situation innerhalb der grofsten Stadte
sich weiterhin verscharft, sofern Politiker
und Stadte nicht handeln. Eine Studie
der Hochschule St. Gallen und Boston
Consulting Group zeigt, dass im Durch-
schnitt der Verkehr sich in den nachsten
Jahren um sechs Prozent erhoht. Fiir Berlin
bedeutet dies 5.000 weitere Fahrzeuge

in den nachsten zehn bis 15 Jahren auf
den Straf3en. In Miinchen miissen zur
Kompensation der Mehrfahrzeuge auf
den Straf3en und Parkpldtzen Flachen in
der Dimension eines halben Englischen
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Gartens freigemacht werden. Verkehrstote
und Belastungen der Umwelt durch Ver-
kehrsemissionen werden ebenfalls weiter
zunehmen. Angesichts dieses Ergebnisses
ist es leicht vorstellbar, dass die Verkehrs-
systeme zusammenbrechen und sich die
Lebensqualitdt und Gesundheit der Biirger
der Megastadte weiterhin erheblich ver-
schlechtert.

Was ist zu tun, um unsere
Stadte zu retten?

Politiker und Entscheidungstrager miissen
jetzt handeln. Neue Mobilitdtsformen

und Technologien, wie e-Scooter und das
autonome Fahren, haben das Potenzial, die
Verkehrssysteme innerhalb der ndchsten
Jahre in Stadten zu revolutionieren.

Dazu gilt es allerdings, das einférmige
Verlangen nach langeren und breiteren
Stadtstrafden als Missverstandnis zu mar-
kieren. Die Notwendigkeit und die Aus-
wirkungen von neuen Mobilitdtsoptionen
missen frithzeitig verstanden werden,
um sinnvolle Rahmenbedingungen fiir
Stadte abzuleiten. Denn nur wenn die
Auswirkungen neuer Konzepte verstan-
den werden und ihre Implementierung
systematisch gesteuert wird, kann ein
positives Zukunftsszenario umgesetzt
werden. Mafdnahmen wie die Reduzierung
von Parkplédtzen innerhalb der Stadt und
die Erhohung von Parkkosten kann den
Verkehr bereits bis zu 20 Prozent reduzie-
ren. Eine Verbesserung des Fahrradnetzes
und die Férderung neuer Mobilitdtsformen
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wie e-Scooter kann zu einer Reduktion des
Verkehrs um 10 Prozent fithren.

Des Weiteren muss heute die Infra-
struktur von morgen vorbereitet werden,
um den Weg fiir neue Technologien zu
ebnen. Aus der Studie der HSG und BCG
geht hervor, dass die Implementierung
von autonomen Robo-Shuttle zu einer
erheblichen Verbesserung hinsichtlich
Verkehrs- und Umweltbelastung fiihren
kann. Dartiiber hinaus werden autonome
Shuttles Unfélle um bis zu 50 Prozent
reduzieren konnen. Derzeit wird davon
ausgegangen, dass AVs in Stadten elek-
trisch betrieben werden. Davon ausge-
hend, dass eine Stadt etwa 50.000 bis
250.000 On-Demand-Fahrzeuge benétigt,
wird klar, dass eine Vielzahl von Lade-
stationen benotigt wird, die es in den
Stadten noch nicht gibt. Dariiber hinaus
ist das autonome Fahren auf ein zuverlés-
siges Mobilfunknetz angewiesen, das eine
Interaktion mit der Umwelt ermdéglicht.
Daher wird ein gemeinsamer Standard fiir
die direkte Vehicle-to-Vehicle-Kommuni-
kation und eine frithzeitige Anpassung der
Infrastruktur bendtigt.

Fiir Stadte ist es wichtig, jetzt zu han-
deln um entsprechende Rahmenbedin-
gungen fiir die Mobilitdt der Zukunft zu
gestalten. Eine klare Strategie und Mobili-
tatsvision ist fiir eine Stadt unabdingbar,
um die heutigen Verkehrsprobleme zu
beheben. Politische Entscheidungstrager
miussen ihre Stadte verstehen, indem sie
umfangreiche Daten erheben und Modelle
der Stadt bilden; so konnen die Auswir-
kungen von neuen Mobilitdtsformen abge-
bildet werden. Dariiber hinaus sind Zonen
fiir Technologietests wie beispielsweise
das autonome Fahren zu deklarieren.

Um richtige Entscheidungen zu treffen,
missen gute, erfahrene Mitarbeiter (z.B.
CTOs, CIOs) eingestellt werden.
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