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EINE SCHWEIZERISCHE PERSPEKTIVE

Die Automatisierung im Verkehr wird unsere Mobilitat schrittweise verandern. In dieser Hinsicht
ist auch die Schweiz keine Insel in Europa. Forschung, Politik und Praxis setzen sich seit eini-
gen Jahren mit zunehmender Intensitat mit dem automatisierten Fahren auseinander. In vielen
Fragestellungen laufen die Diskussionen vergleichbar mit anderen Landern, wenn auch deut-
lich starker angetrieben und gepragt von den Unternehmen des offentlichen Verkehrs als von
der Automobilbranche. Eine andere Note erhélt die Diskussion auch durch die besondere ins-
titutionelle und raumliche Situation der Schweiz. Das ausgepragt foderalistische System macht
einen Dialog lber alle Staatsebenen hinweg zur Notwendigkeit. Gefragt ist ein harmonisiertes
Zusammenspiel von Bund, Kantonen, Stadten und Gemeinden. Hinzu kommt ein komplexes
Netz von stadtischen Raumen, Agglomerationen, landlich gepragten Gebieten sowie von Berg-
gebieten — und dies auf vergleichsweise engem Raum.

Vorliegender Beitrag ist eine Synthese aus zwei transdisziplindren Studien, welche die EBP
Schweiz AG zusammen mit verschiedenen Partnerinstitutionen in den letzten vier Jahren in der
Schweiz durchgefiihrt hat.

In der ersten Multiclient-Studie wurde zwischen 2016 und 2018 zusammen mit dem
Schweizerischen Stadteverband, dem BaslerFonds und weiteren Partnern der Einsatz
automatisierter Fahrzeuge im Alltag untersucht. Unter dem Obertitel ,Denkbare Anwen-
dungen und Effekte in der Schweiz“ wurden ein Grundlagenbericht (EBP, BaslerFonds,
Stadteverband und weitere Partner 2017), verschiedene Vertiefungsstudien zu spezifi-
schen Fachthemen' (EBP, BaslerFonds, Stadteverband und weitere Partner 2018a bis
2018f) sowie ein zusammenfassender Synthesebericht mit Handlungsoptionen fir die
beteiligten Partner (EBP, BaslerFonds, Stadteverband und weitere Partner 2018g) er-
arbeitet. Die mitfinanzierenden Partner vertraten die 6ffentliche Hand auf der Ebene von
Stadt und Kanton, verschiedene Verkehrsbetriebe und Transportunternehmen sowie
eine Versicherung und die nationale Kompetenzzentrale fiir Verkehrsinformation.

Die zweite Studie wurde unter dem Titel ,Automatisiertes Fahren in der Schweiz: Das
Steuer aus der Hand geben?“ im Auftrag der Schweizerischen Stiftung fiir Technikfol-
genabschatzung (TA-SWISS) ab 2018 erstellt und im Februar 2020 publiziert (Perret et
al. 2020). Sie schatzt Chancen und Risiken des vernetzten und automatisierten Fahrens
zuhanden von Politik und Gesellschaft ab. Im Sinne einer Auslegeordnung zeigt sie auf,
welche Rahmenbedingungen erfillt werden missen, damit automatisierte Autos in der
Schweiz verkehren kénnen — und wer daflir zustandig sein soll. Die Studie umfasst die
Bereiche Politik, Recht, Wirtschaft, Technologie, Gesellschaft und Ethik. Sie nimmt eine
Gesamtbeurteilung vor und formuliert Empfehlungen, die an Entscheidungstragende,
insbesondere Politikerlnnen, gerichtet sind. Zur breiteren Diffusion der Ergebnisse wur-
de auch ein Erklarfilm erstellt.

1 Verkehrstechnik, Daten- und IT-Infrastrukturen, mogliche Angebotsformen im kollektiven Verkehr
(6ffentlicher Verkehr und offentlicher Individualverkehr), Auswirkungen auf die Verkehrssicher-
heit, Guterverkehr und Citylogistik auf der StraBe, Auswirkungen auf Ressourcen, Umwelt und
Klima sowie spezifische Herausforderungen fir Stadte und Agglomerationen.
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Das Ziel beider Studien bestand nicht darin, die technischen und rechtlichen Fragen in einer
moglichst umfassenden Art und Weise zu beantworten. Stattdessen wurde die Technologie
so weit beschrieben, dass die wesentlichen Zusammenhé&nge hervortreten und planerische
sowie gesellschaftliche Kernfragen formuliert werden konnten. Aus einer Gesamtbeurteilung
wurden Handlungsempfehlungen an Akteure auf allen staatlichen Ebenen, aber auch an Ver-
kehrsunternehmen, Industrie und Branchenverb&nde abgeleitet. Dabei wurde berucksichtigt,
in welchen Bereichen die Schweiz als vergleichsweise kleine Nation Giberhaupt Einflussmog-
lichkeiten und Gestaltungsspielraum hat und in welchen Bereichen sie internationale Regelun-
gen utbernehmen muss.

Im Folgenden werden wichtige Erkenntnisse aus diesen beiden Studien wiedergegeben und
exklusiv flir diesen Beitrag in einer Synthese zusammengefiihrt. Der Artikel verbindet dabei aus-
gehend von den Chancen und Risiken des automatisierten Fahrens (Abschnitt 2) drei Szenarien
zur klinftigen Nutzung von automatisierten Fahrzeugen in der Schweiz (Abschnitt 3) mit einer Be-
trachtung raumlicher Auswirkungen (Abschnitt 4). Der foderalistischen Struktur geschuldet, wer-
den Handlungsbedarf und Handlungsoptionen fiir den Bund sowie die Stddte und Agglomeratio-
nen formuliert (Abschnitt 5). AbschlieBend wird in Abschnitt 6 aufgezeigt, wie das automatisierte
Fahren in der Schweiz zu einer zukunftsfahigen Mobilitét beitragen kann, wenn alle Staatsebenen
entlang des gesamten Politikzyklus und im Zusammenspiel ihren Beitrag leisten.

DIE CHANCEN UND RISIKEN DES AUTOMATISIERTEN FAHRENS

Das automatisierte Fahren hat das Potential, die Mobilitdt und den Verkehr von Personen und
Gutern grundlegend zu verdndern. Bereits heute sind teilautomatisierte Systeme auch in der
Schweiz zugelassen und auf dem Markt verfligbar. Deutliche Veranderungen werden aber mit
den nachsten Automatisierungsstufen und unter Annahme einer zunehmenden Vernetzung
von Fahrzeugen erwartet. Solche hoch- und vollautomatisierten Fahrzeuge werden von Fahr-
zeugherstellern derzeit entwickelt und sollen je nach Experteneinschatzung ab 2025 bis 2050
zugelassen werden und ihren Durchbruch erfahren. In der internationalen Fachwelt werden die
moglichen Effekte des automatisierten und vernetzten Fahrens auf zahlreiche Lebensbereiche
breit diskutiert.

Aus heutiger Sicht scheint klar, dass moégliche Nutzungen von automatisierten Fahrzeugen
zahlreiche Chancen bieten. Beispielsweise kdnnen neue Personengruppen von einer individu-
ellen Mobilitat profitieren (Kinder, Seniorlnnen), zudem kann die Verkehrssicherheit gesteigert
werden. Durch eine erhdhte Effizienz im Betrieb der Infrastrukturen kdnnen auch zusétzliche
Kapazitaten geschaffen und die Erreichbarkeiten in der Schweiz verbessert werden. Im Weite-
ren sind neue Moglichkeiten fiir die Verkehrssteuerung, Flachengewinne in Stddten und neue
verkehrliche Angebotsformen im 6ffentlichen Verkehr (OV) resp. éffentlichen Individualverkehr
(OIV) denkbar. Zum letzten Punkt werden in Schweizer Pilotprojekten bereits automatisierte
Shuttles getestet (z. B. in den Stadten Sion, Fribourg, Meyrin, Neuhausen, Zug und Bern). Auch
in der Logistik und im Glterverkehr sind durch die Anwendung automatisierter Systeme groBe
Effizienz- und Attraktivitdtsgewinne zu erwarten.

Auf der anderen Seite sind aber auch Risiken absehbar: Besonders relevant ist die potentielle
Zunahme der Verkehrs- und Fahrleistung. Vollautomatisierte Fahrzeuge kdénnten beispielsweise
eigenstandig zwischen dem Wohn- und dem Arbeitsort oder der Schule verkehren sowie Glter
ausliefern. Entsprechende Leerfahrten erhdhen die Fahrleistung. Mit der Nutzung der Reisezeit
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3.1

fur andere Aktivitdten sinken zudem die personlichen Reisezeitkosten. Diese Vorteile kénnten
in langere und haufigere Fahrten reinvestiert werden und damit zu einer weiteren Zersiedelung
fiihren. Zudem wird die wichtige Bedeutung des OV im heutigen Sinne durch neue konkurrie-
rende Angebote in Frage gestellt. Die drohende Zunahme der Fahrleistungen auf der StraBe wi-
derspricht den Zielen der Schweizer Bundespolitik zur Aufrechterhaltung einer leistungsfahigen
Verkehrsinfrastruktur, weil diese haufig nicht weiter ausgebaut werden kann oder soll.

Solche Abschéatzungen der Chancen und Risiken fiir die Schweiz sind insbesondere aus Sicht
der staatlichen Akteure von groBer Wichtigkeit, da unter anderem auch die Rolle des Staates zu
definieren und die Aufgabenteilung zwischen offentlicher Hand und Privatwirtschaft zu regeln
ist. Das Zeitfenster flir grundlegende Entscheide ist heute offen, diirfte sich aber hinsichtlich
der erwarteten zeitlichen Entwicklung bald schlieBen. Von diesen Fragestellungen sind zahl-
reiche Fachgebiete betroffen: Neben rein technologischen und verkehrlichen Fragen ergeben
sich auch zahlreiche Fragen zu Wirtschaft, Recht, Politik, Gesellschaft und Ethik.

WIE AUTOMATISIERTE FAHRZEUGE IN DEN SCHWEIZER MARKT
EINDRINGEN KONNTEN

Um die mogliche Spannbreite der kiinftigen Nutzung von automatisierten Fahrzeugen aufzu-
zeigen, werden in der TA-SWISS-Studie drei Szenarien eingesetzt. Auch wenn die Digitalisie-
rung im Verkehrsbereich derzeit schnell voranschreitet, ist die weitere Entwicklung keineswegs
determiniert: Technologische Durchbriiche und politische Weichenstellungen kénnten schein-
bar gegebene Pfadabhangigkeiten kiinftig durchaus infrage stellen. Fir die vorliegende Studie
interessieren in erster Linie spatere Zustande mit vollautomatisierten Fahrzeugen, wenn die
Lenkerinnen die Kontrolle Uber das Auto vollstandig abgeben kann.

DREI SZENARIEN: GENERELLE ANNAHMEN UND SPEZIFISCHE CHARAKTE-
RISTIK

In allen drei Szenarien wird davon ausgegangen, dass allgemeine Megatrends (wie Bevolke-
rungszunahme, zunehmende Alterung oder Individualisierung) die Entwicklung beeinflussen
werden. Je nach Szenario gewinnt allerdings der eine oder andere Trend mehr an Bedeutung
oder schreitet schneller voran. Sie unterscheiden sich vor allem in zwei Variablen: Einerseits
werden die verschiedenen Raume in der Schweiz differenziert, andererseits wird zwischen
einer stark individualisierten und einer kollektiven Nutzung der automatisierten Fahrzeuge
unterschieden. Der kollektive Verkehr beschreibt alle Verkehrsformen, bei der eine Person ein
nicht privates Fahrzeug nutzt, welches auch von anderen Personen wéahrend seiner/ihrer Fahrt —
zumindest zeitweise — mitgenutzt werden kann, d. h., das Fahrzeug wird simultan geteilt resp.
gepoolt (Car-Pooling oder Ride-Sharing).

Im ersten Szenario der stark individualisierten Nutzung herrscht in allen Raumen eine stark
individuelle Nutzung vor, die Entwicklung verlduft marktgetrieben und weitgehend ohne Ein-
flussnahme durch die Politik. Automobilhersteller und Datenlieferanten/-verarbeiter sind die
wesentlichen Treiber. Nur dort, wo es zu Sicherheitsproblemen oder Engpassen kommt, greift
der Staat mit minimalen Regeln ein.
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Im zweiten Szenario mit neuen kollektiven Mobilitdtsangeboten in Stadten und Agglomeratio-
nen nimmt die 6ffentliche Hand bei der Einflihrung automatisierter Fahrzeuge eine aktivere
Rolle ein. Mittels geeigneter Regulierungen verschafft sie dem kollektiven Verkehr in dichten
Rdaumen Marktvorteile, erldasst Vorschriften liber den Datenaustausch und greift steuernd in
den Verkehrsfluss ein. Dieser Eingriff soll die Auslastung der Verkehrsnetze in Stadten und
Agglomerationen siedlungsvertraglich lenken und weiterhin eine attraktive Mobilitat fur alle
ermdglichen. AuBerhalb dieser R&ume, wo die Netzauslastung geringer ist, sieht die Politik
keine Notwendigkeit flr einen Eingriff und Uberlasst die Entwicklung den marktwirtschaftli-
chen Treibern.

Das dritte Szenario, das schweizweit eine stark kollektiv gepragte Nutzung ins Zentrum stellt,
bedingt eine sehr aktive und flachendeckende Einflussnahme durch den Staat. Kollektive Ver-
kehrsangebote auch bei geringer Nachfrage sicherzustellen, benétigt entsprechende Abgel-
tungen und eine konsequente Gesetzgebung. Auch die dazu notwendige schweizweite Iu-
ckenlose Abdeckung mit zuverlassiger Kommunikationsinfrastruktur ist aufwandig. In diesem
Szenario werden Energie- und Umweltziele von der Politik sehr hoch gewichtet.

Szenario 1: Stark individualisierte Nutzung

Die stark marktwirtschaftlich getriebene und individualisierte Nutzung automatisierter Privat-
fahrzeuge fiihrt in Szenario 1im Personenverkehr zu einer verkehrlichen Verlagerung vom OV
hin zum motorisierten Individualverkehr (MIV). Zudem durften Leerfahrten ohne Restriktionen
entstehen, beispielsweise aufgrund des Abholens/Bringens von Personen. Auch im Giiterver-
kehr ist eine Verlagerung hin zu kleineren SendungsgréBen zu erwarten. Die Blindelung der
Verkehrsnachfrage nimmt damit sowohl im Personen- als auch im Guterverkehr ab und die
Fahrzeugbewegungen steigen in allen R&umen. Abbildung 1 visualisiert die Bewaltigung der
Verkehrsnachfrage mit den entsprechenden Verkehrsmitteln im Personenverkehr.

Insbesondere in Zentren dirfte die Nachfrage die vorhandenen Verkehrskapazitdten tberstei-
gen, infolgedessen Verkehrszusammenbriiche zu erwarten sind. Dadurch nimmt die Erreich-
barkeit der Zentren ab, was zu einem erhéhten Druck auf Agglomerationen und auf periphere
Gebiete fuhrt. Die Gesamtverkehrsleistung in der Schweiz steigt durch verlangerte Wege in-
folge der raumlichen (Um-)Verteilung. Es diirfte zu einer groBeren Zersiedelung kommen, wenn
die Raumplanung nicht steuernd eingreift. Hierzu gibt die andere Studie im zweiten Teil des
Beitrags weitere Hinweise.

Durch die geringe Biindelung der Verkehrsnachfrage steigt auch der Bedarf an Infrastrukturen
sowie Fahrzeugen und folglich Energie, infolgedessen mit erhdhten Emissionen zu rechnen
ist. Da der Staat die Vernetzung der Fahrzeuge untereinander vorwiegend den Herstellern
und Datenlieferanten Uberldsst, muss er keine aufwandigen o6ffentlichen Dateninfrastrukturen
realisieren. Die Ubersicht aller Auswirkungen ist der spéter folgenden Abbildung 4 zu ent-
nehmen.

Szenario 2: Neue Angebote in Stadten und Agglomerationen

Durch die neuen Mobilitdtsangebote erhélt der kollektive Verkehr eine groBe Bedeutung in
dichten Radumen. Fir diese Rdume sind im Personenverkehr Abnahmen beim MIV zu erwarten.
In peripheren Gebieten hat der Kollektivverkehr hingegen eine geringe Bedeutung. Zudem
kommen dort Leerfahrten dazu, v. a. durch das Abholen/Bringen von Personen oder Giitern.
Wahrend also die Biindelung in den Stadten und Agglomerationen eher zunimmt, nimmt sie in
weniger dichten Raumen hingegen ab. Schweizweit betrachtet kénnten sich die zunehmenden
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3.1.3

und abnehmenden Fahrzeugbewegungen in etwa ausgleichen. Abbildung 2 visualisiert die
Bewaltigung der Verkehrsnachfrage mit den entsprechenden Verkehrsmitteln im Personenver-
kehr. Analoge Wirkungen sind auch beim Gliterverkehr zu erwarten.

Durch die hoheitliche Verkehrsbeeinflussung in Stddten und Agglomerationen werden dort
Nachfrage und Angebot aufeinander ausgerichtet. Die Erreichbarkeiten bleiben gegentiber
heute ungefdahr konstant oder verbessern sich gar leicht. Da die Reisezeit in automatisierten
Fahrzeugen mit anderen Aktivitdten genutzt werden kann, gewinnen periphere Raume als
Wohnstandorte an Attraktivitdt. Die Gesamtverkehrsleistung in der Schweiz steigt durch ver-
langerte Wege — im Szenario 2 gibt es solche allerdings nur auBerhalb der Agglomerationen,
weswegen die gesamte Zunahme etwas geringer ausfallen wird als im Szenario 1.

Der Bedarf an Fahrzeugen und Energie verandert sich vorerst nicht maBgebend. Erst wenn es
bei einer hohen Durchdringung gelingt, in den Stadten und Agglomerationen viele Verkehrs-
teilnehmende vom MIV auf den OIV zu bringen, kénnte der Bedarf an Fahrzeugen sinken.
Mit weniger Fahrzeugen kénnten dann die gleichen Personenbewegungen sichergestellt
werden, woraufhin sich der Energiebedarf fiir die Herstellung der Fahrzeuge sowie deren
Betriebsenergie und die zu erwartenden Emissionen mindert. Mit dem Verkehrsmanagement
in Stadten und Agglomerationen wird die bestehende Infrastruktur moglichst effizient ge-
nutzt, sodass bedeutende Ausbauten nicht notwendig sind. Hierflir muss die 6ffentliche Hand
die Vernetzung sicherstellen. Allenfalls dirften sich infolge einer bedeutenden Nutzung von
Sammeltaxis die bendtigten Parkflachen in dichten R&umen etwas reduzieren. In den peri-
pheren Gebieten sind lokal Ausbauten der Verkehrsinfrastruktur zur Bewaltigung der erhdh-
ten Verkehrsnachfrage denkbar. Die Ubersicht aller Auswirkungen ist der Abbildung 4 zu
entnehmen.

Szenario 3: Schweizweit stark kollektiv gepragter Verkehr

Die groBe Bedeutung des kollektiven Verkehrs geht mit deutlichen Abnahmen der individuel-
len Mobilitdt in allen R&umen einher. Leerfahrten, die zwischen Fahrten mit Nutzerinnen unter-
wegs sind, treten nur in begrenztem Rahmen und bei Sammeltaxis auf. Die Biindelung ist all-
gemein hoch, sodass eine deutlich geringere Anzahl an Fahrzeugbewegungen ausreicht, um
die Verkehrsnachfrage zu befriedigen. Abbildung 3 visualisiert die Bewaltigung der Verkehrs-
nachfrage mit den entsprechenden Verkehrsmitteln im Personenverkehr. Analoge Wirkungen
sind auch beim Giterverkehr zu erwarten.

Die Nachfrage wird durch die hoheitliche Verkehrssteuerung aktiv beeinflusst und auf das An-
gebot abgestimmt. Da in peripheren R&umen weniger Sammeltaxis verkehren, kdnnen Warte-
zeiten auftreten, was die Erreichbarkeit verschlechtert. Zudem kdnnten die Preise fir die Mo-
bilitat steigen, weil die Aufrechterhaltung eines 6ffentlichen Angebots kostenintensiv ist. Die
Verkehrsleistung wirde bei hoher Durchdringung schweizweit sinken.

Der Bedarf an Fahrzeugen wird deutlich geringer. Durch eine verringerte Gesamtverkehrsleis-
tung nehmen zudem der Energiebedarf sowohl fur Herstellung als auch Betrieb und die zu er-
wartenden Emissionen ab. Mit dem Verkehrsmanagement in allen Raumen wird die bestehende
Infrastruktur moglichst effizient genutzt, Ausbauten sind keine nétig. Daflir muss die offentliche
Hand die Vernetzung intensiv sichern. Infolge einer bedeutenden Nutzung des kollektiven Ver-
kehrs mindert sich der Bedarf an Parkflachen in allen Raumen deutlich. Die Ubersicht aller Aus-
wirkungen ist der Abbildung 4 zu entnehmen.
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Abbildung 1: Visualisierung der verkehrlichen Auswirkungen im Szenario 1. Die Anzahl der dargestellten Fahrzeuge visua-
lisiert die Hohe des Verkehrsaufkommens im jeweiligen Szenario fir eine gleichbleibende Anzahl Verkehrsteilnehmender.
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Abbildung 2: Visualisierung der verkehrlichen Auswirkungen im Szenario 2. Die Anzahl der dargestellten Fahrzeuge visu-
alisiert die Hohe des Aufkommens im jeweiligen Szenario fir eine gleichbleibende Anzahl Verkehrsteilnehmender.
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Abbildung 3: Visualisierung der verkehrlichen Auswirkungen in Szenario 3. Die Anzahl der dargestellten Fahrzeuge visua-
lisiert die Hohe des Aufkommens im jeweiligen Szenario fur eine gleichbleibende Anzahl Verkehrsteilnehmender.
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DIE SZENARIEN IM VERGLEICH

Die folgende Abbildung 4 stellt die geschilderten qualitativen Auswirkungen der drei Nutzungs-
szenarien einander gegeniber.

Abbildung 4: Ubersicht der qualitativen Auswirkungen in allen Szenarien

@ Sstarke Erhéhung

Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3
Leichte Erhdhung Stark individualisierte Neue Angebote Schweizweit stark
Gleichbleibend Nutzung in Stadten und kollektiv gepragter
Leichte Reduktion Agglomerationen Verkehr
@ Starke Reduktion
Verkehrsleistung Personen ‘

Anteil kollektive Mobilitat

Fahrleistung MIV

Transportleistung Giiter

Anteil Schiene

Fahrleistung Giiter auf StraBe

Raumliche Konzentration

Energie-/Ressourcenverbrauch

Flachenbedarf

Datenbedarf .

Verkehrssicherheit

Quelle: Perret et al. (2020)

Wahrend Szenario 1 voraussichtlich zu mehr Verkehrs- und Fahrleistung im Giter- und Perso-
nenverkehr fihrt, kdnnte in Szenario 3 die Fahrleistung deutlich sinken, ohne dass die Bevdl-
kerung auf Mobilitdt resp. die Logistik flir Gitertransporte verzichten muss. In Szenario 2
heben sich tendenzielle Zunahmen im landlichen Raum und Abnahmen in Agglomerationen
schweizweit in etwa auf. Am deutlichsten zeigt sich dieser Unterschied beim Ressourcenbe-
darf: In Szenario 1 kdnnte dieser in Bezug auf Energie und Flachen deutlich steigen, wahrend
in Szenario 3 bei zunehmender Blindelung von Fahrten eine deutliche Reduktion maglich
ware. Der Datenbedarf hingegen nimmt bei allen Szenarien zu.
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AUSWIRKUNGEN AUF DIE RAUMENTWICKLUNG -
IM GROSSEN WIE IM KLEINEN

EIN ENTWICKLUNGSPFAD DES AUTOMATISIERTEN FAHRENS

Wahrend die TA-SWISS-Studie drei Szenarien formuliert hat, wurde im Forschungsprojekt ,,Ein-
satz automatisierter Fahrzeuge im Alltag — Denkbare Anwendungen und Effekte in der Schweiz“
ein alternativer Zugang gewahlt. Hier wurde eine Storyline des Einsatzes von automatisierten
Fahrzeugen in der Schweiz entwickelt. Dabei handelt es sich um einen Entwicklungspfad, der
aus fachlicher Sicht in der Schweiz als plausibel eingeschéatzt wird. Die Storyline erhebt jedoch
keineswegs den Anspruch, die einzig mdgliche Entwicklung darzustellen.

Die Storyline ist als eine Abfolge von Zustanden definiert, die sich durch Ubergange mit &ndern-
den Voraussetzungen abgrenzen (Abb. 5). Der jeweils folgende Zustand beginnt, wenn alle Vor-
aussetzungen erfillt sind, die unter anderem rechtliche Aspekte (Zulassungen, Versicherungen,
StraBenrecht), technologische Meilensteine, Verdanderungen in der Infrastruktur und die gesell-
schaftliche Akzeptanz betreffen. Fir die Studie wurden sechs Zustande definiert.

Abbildung 5: Illustration der Storyline

Anteil automatisierter Fahrleistung
N
100 %

Ubergang 3

Ubergang 2

Ubergang 1

Zustand 1 Zustand 2 Zustand 3 Zustand x
«~ .
| > Zeit

Quelle: EBP/BaslerFonds/Stadteverband und weitere Partner ( 2017)

Mit der Storyline wird die Komplexitat reduziert, damit die relevanten Aspekte fur das Handeln
der Akteure herausgeschdlt werden kdnnen. Sie liefert damit eine geeignete Grundlage fir
weiterfiihrende und vertiefende Studien. Zudem ergeben sich aus der Storyline in sich schlissi-
ge Zustande, die eine Auseinandersetzung mit den Auswirkungen des automatisierten Fahrens
auf verschiedenen staatlichen und rdumlichen Ebenen ermdglichen.
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4.2

4.3

Im Rahmen der Gesamtstudie hat das Teilprojekt ,Stadte und Agglomerationen” die Auswirkun-
gen des Einsatzes automatisierter Fahrzeuge auf die Siedlungsrdume in der Schweiz analysiert.
Automatisiertes Fahren |0st Effekte auf zwei radumlichen MaBstabsebenen aus. Im Zentrum der
Studie stehen kleinrdumige Auswirkungen in dichteren Stadten und Agglomerationen. Ergan-
zend wurden mogliche grordumige Auswirkungen auf die Siedlungsstruktur beleuchtet.

GROSSRAUMIGE AUSWIRKUNGEN AUF DIE SIEDLUNGSSTRUKTUR

Die Raumstruktur dirfte insbesondere durch die Erreichbarkeitsveranderungen im MIV maf-
geblich verédndert werden. Dabei werden die landlichen Rdume am meisten profitieren: Kapazi-
tatssteigerungen ermaglichen substantielle Erreichbarkeitsgewinne, die Nutzung der Reisezeit
wird die Attraktivitdt zum Pendeln in zentrale Raume weiter erhéhen. Gerade in landlichen
Raumen mit reduzierten OV-Angeboten werden bisher weniger mobile Bevélkerungsgruppen
wie Kinder oder dltere Menschen ihre Mobilitdt verbessern kdnnen.

In Stddten und Agglomerationen muss hingegen mit geringeren oder gar negativen Erreich-
barkeitsgewinnen gerechnet werden, weil aufgrund des erwarteten Mehrverkehrs sowie der
beschrankten Kapazitaten die Uberlastung zunehmen kénnten. Hinzu kommt die Gefahr, dass
Mehrverkehr und die dicht fahrenden Fahrzeuge die Wohn- und Aufenthaltsqualitat in stadti-
schen Raumen reduzieren.

Aufgrund der relativen Attraktivitatsverschiebung muss einerseits im landlichen Raum mit einer
anhaltenden bzw. noch verstarkten Tendenz zur Zersiedlung gerechnet werden. Andererseits
ist aber auch zu erwarten, dass Effizienzgewinne im OV und neue Angebotsformen im OIV
die Attraktivitdt stadtischer Raume erhohen und bestehende Urbanisierungstendenzen je nach
Szenario weiter verstarken kénnen. Fur die raumstrukturellen Wirkungen wird das Zusammen-
spiel bzw. die Konkurrenz zwischen MIV, OV und OIV bedeutsam sein. Die automatisierte Mobi-
litat allein wird das Verhaltnis der Raume kaum grundlegend verdandern. Andere Entwicklungen,
wie demographische Verdnderungen, Digitalisierung und verdnderte Wertschépfungsketten
oder klimabedingte Einflisse werden die raumstrukturelle Entwicklung mindestens so stark
pragen.

AUSWIRKUNGEN IN STADTEN UND AGGLOMERATIONEN

Die Wirkungen des automatisierten Fahrens flir Stddte und Agglomerationen werden fir fol-
gende Verkehrsarten differenziert beschrieben: flieBender Verkehr, ruhender Verkehr, OV, OIV,
FuB- und Radverkehr sowie Giiterverkehr. Die moglichen Effekte des automatisierten Fahrens
im Siedlungsraum fallen je nach Funktion einer StraBe unterschiedlich aus. Sie sind abhéangig
vom jeweiligen Kontext mit den angrenzenden Nutzungen und einer ,gelebten Mobilitat“. Des-
halb wurden in der Studie fiir eine rdaumlich differenzierte Betrachtung folgende ,Mobilitats-
raume® unterschieden:

= HauptverkehrsstraBen im Siedlungsraum (,HauptverkehrsstraBe®)

= StraBen in Orts- und stadtischen Quartierzentren (,Zentrumsstra3e*)

= ErschlieBungsstraBen in Wohnquartieren (,QuartierstraBe®)

= ErschlieBungsstraBen im Gewerbegebiet (,Gewerbegebiet®)

= multimodale Verkehrshubs im Siedlungsgebiet (,Verkehrshub®)
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FlieBender Verkehr

Durch neue Angebote, mdgliche Leerfahrten und neue Nutzergruppen (altere Menschen, Kin-
der) wird die motorisierte Fahrleistung gegeniiber heute zunehmen. Konnen einerseits die Zeit-
licken zwischen den Fahrzeugen infolge der Automatisierung reduziert werden, stellen sich
andererseits Kapazitdtsgewinne bei der bestehenden Infrastruktur ein. Die Zunahme verhalt
sich Uberproportional zur Durchdringung der Gesamtflotte mit automatisierten Fahrzeugen.
Einzelne StraBen, wie beispielsweise die HauptverkehrsstraBen, konnen durch die Automa-
tisierung ihre Kapazitaten erhdhen, andere wie die ZentrumsstraBen eher nicht. Es kommt zu
einer Um- und Ungleichverteilung des Mehrverkehrs. Insgesamt ist davon auszugehen, dass
der Mehrverkehr die Kapazitdtssteigerung in allen Mobilitdtsraumen uberkompensiert und
splirbar wird. Die Kapazitdtseffekte kdnnen eventuell helfen, vereinzelt Infrastrukturausbauten
nicht oder spater notwendig werden zu lassen.

Ein Eigentrasse fiir automatisierte Fahrzeuge in Siedlungsrdumen scheint aus heutiger Sicht in
der Schweiz wenig realistisch, da meist kein Platz und eine hohe Knotendichte vorhanden sind.
Solange sich eine bedeutende Anzahl menschlich gesteuerter Fahrzeuge auf den Stralen be-
wegen und sich die FahrzeuggréBen der maBgebenden Nutzungen (bspw. OV, Lkw, Rettungs-
dienste, Winterdienst) nicht verdndern, erscheint eine Reduktion der Fahrbahnbreiten wenig
realistisch.

Auf HauptverkehrsstraBen wirken sich die Effekte des automatisierten Fahrens Uberwiegend
positiv aus. Insgesamt zeichnet sich hier der StraBenraum durch eine geringere Komplexitat
aus als beispielsweise in Zentren mit einem Nebeneinander von unterschiedlichsten Verkehrs-
teilnehmenden. Viele der angrenzenden Nutzungen kdnnen nicht direkt Gber die Hauptver-
kehrsstraBBe erreicht werden. Dabei ergeben sich Chancen fiir den Verkehrsfluss, der sich mit
einem hohen Anteil an automatisierten und vernetzten Fahrzeugen verbessern dirfte, da die
Fahrzeuge dichter und mit konstanteren Geschwindigkeiten verkehren. Durch die Verkehrs-
zunahme und den Umstand, dass automatisierte Fahrzeuge mit kiirzeren Abstdnden fahren
koénnen, wird jedoch auch die Trennwirkung verstarkt.

Im Weiteren kénnen mit adaptiven Spurzuteilungen die Verkehrskapazitdaten, welche aufgrund
des zeitlich variierenden Pendlerverkehrs oftmals monodirektional sind, erhoht werden. Auch
bei Knoten werden komplexere und adaptiv geschaltete Griinphasen mdéglich. Ebenso l&sst
sich der MIV situativ steuern und somit effizienter tber die Knoten fihren. Im Stadt- und Agglo-
merationsgebiet bieten sich HauptverkehrsstraBen deshalb an, Mehrverkehr aufzunehmen, da
durch die Automatisierung auf diesen StraBen die groBten Kapazitdatsgewinne erzielt werden
konnen. Eine solche Kapazitatserhdhung kann aber einerseits andere Verkehrsteilnehmende
einschranken oder dazu fiihren, dass ihnen die StraBennutzung komplett untersagt wird. Kapa-
zitdtsgewinne kénnen andererseits aber auch fiir den OV genutzt werden. Um adaptive Spur-
fuhrungen und Knotensteuerungen zu ermdéglichen, braucht es einen hohen Organisations-
aufwand und eine digitale Kommunikationsinfrastruktur. Ein Ausfall der Systeme bendtigt eine
Rickfallebene zur Sicherstellung der Funktionalitdt des StraBennetzes, das wiederum noch
Uber lange Zeit mit der notwendigen analogen Ausrlistung sowie der betrieblichen Flexibilitat
betrieben und unterhalten werden musste.

StraBen in Zentrumsgebieten haben neben verkehrlichen Funktionen auch eine wichtige Funk-
tion fir die Siedlung. Hierbei ist die Wirkung des Mehrverkehrs besonders von Bedeutung, der
durch die Parkvorgange und Giiterumschlége und die zu erwartenden Leerfahrten stark beein-
flusst wird. Potentielle Kapazitdtsgewinne durch die Automatisierung diirften durch die Zunah-
me der Fahrten und Umschlagvorgange kompensiert werden. Der Mehrverkehr und die daraus
resultierende verstérkte Trennwirkung behindern den OV, schrinken flichige Querungsmég-
lichkeiten beispielsweise fiir ZufuBgehende stark ein, beeintrdachtigen den Radverkehr und re-
duzieren die Aufenthaltsqualitat.
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Ruhender Verkehr

Parkpldtze verlieren an Bedeutung. Sharing- und Pooling-Angebote sowie die Mdoglichkeit zu
Leerfahrten flihren zu einem geringeren Bedarf an (dispersen) Parkplatzen. Zudem kdnnen
automatisierte Fahrzeuge nach Gebrauch an einem ferneren Standort abgestellt werden, wes-
halb das Parken nicht mehr gleichermaBen standortgebunden ist. Dadurch wird aber auch
Mehrverkehr generiert: Leerfahrten und Fahrten zu weiter weg liegenden Parkpldtzen erhéhen
die Fahrleistung auf dem umliegenden StraBennetz. Zudem werden designierte Halteflachen
auBerhalb der Fahrbahn fiir das Ein- und Aussteigenlassen bei On-demand- und Pooling-Ange-
boten sowie bei automatisierten Privatfahrzeugen bendtigt.

ZentrumsstraBen weisen eine hohe Nutzungswechselfrequenz mit hdufigen Zu- und Wegfahr-
ten auf, wobei Parkpldtze dazu dienen, die umliegenden Nutzungen zu erreichen. Parkmog-
lichkeiten am StraBenrand kdnnen unter Umstdanden gréBtenteils wegfallen und/oder durch
Umschlagsflachen ersetzt werden. Das Parken kann auf neuen und umgenutzten zentrali-
sierten Parkflachen konzentriert werden, wobei die ,gewonnenen® Flachen fiir verschiedene
anderweitige Nutzungen umgewidmet werden kénnen. Je nach Situation erlaubt dies einen
neuen Radfahrstreifen, breitere Gehsteige oder zusatzliche Griinelemente fir die StraBen-
raumgestaltung. Im Gegenzug werden fir ein vollautomatisiertes ,Abladen und Abholenlas-
sen” von Personen und Gutern markierte Halteflachen notwendig, deren Benutzung es zu
regeln gilt.

In Wohnquartieren ist die Zu- und Wegfahrfrequenz deutlich geringer als bei ZentrumsstraBen,
der Parkplatz dient dem Abstellen der Fahrzeuge wéahrend nicht benoétigten Zeiten. Dank redu-
ziertem individuellem Fahrzeugbesitz und der Verlagerung von Parkplatzen auf zentrale Park-
flachen kann der StraBenraum in Wohnquartieren fiir den FuB- und Radfahrverkehr attraktiver
gestaltet und mehr Platz fiir das Quartierleben gewonnen werden. Das Anhalten auf Quartier-
straBen erfolgt im StraBenraum oder auf privaten Vorplatzen, was wiederum Platz beansprucht,
jedoch ohne, dass dies gesteuert werden muss.

OV und OIV

Es ist davon auszugehen, dass konventionelle und gebtlindelte Linienangebote mit zunehmend
automatisierten Ziigen, Trams und groBen Bussen weiterhin das Grundgeriist des OV-Sys-
tems in Stadten und Agglomerationen bilden werden. Die Automatisierung, die Vernetzung
und neue (digitale) Mobilitdtsdienste eroffnen dabei ein erhebliches Rationalisierungspotential,
um mehr und attraktivere OV-Angebote v. a. bei geringerem Passagieraufkommen giinstiger
produzieren zu kénnen. Neue OIV-Angebotsformen werden das OV-System daher insbeson-
dere im peripheren Nahverkehrsbereich ergdnzen. Dabei wird es sich vor allem um kleine bis
mittlere Fahrzeuge handeln, die teilweise oder vollumfénglich nach Bedarf verkehren werden.
Besonders von Bedeutung ist das Aufkommen neuer Dienste &ffentlicher oder privater Mobili-
tatsanbieter, welche ein individuelles Abholen ,vor der Haustlir“ ermdglichen — ohne fixe Halte-
punkte und kurzen Wartezeiten. Mit dem zunehmenden Einfluss des adaptiven OIV nimmt auch
der Bedarf nach zusatzlichen Haltebereichen zu. Noch nicht abschéatzbar ist, inwieweit bei sol-
chen Haltebereichen eine Barrierefreiheit sichergestellt werden kann oder muss. Bezeichnete
Halteflaichen und bestehende OV-Haltestellen kdnnen zusétzlich mit diesen automatisierten
Fahrzeugen angefahren werden. Die Mdglichkeiten einer zuséatzlichen Nutzung dirften jedoch
wesentlich von den Frequenzen solcher Dienste abhangig sein.

Mit der Automatisierung ergeben sich zusatzliche Potentiale bei multimodalen Verkehrshubs.
Hier kénnen insbesondere zu Randzeiten bestehende OV-Fahrspuren und Haltestellen viel-
faltiger genutzt werden und so weitere Angebote und dichtere Anschlussmdglichkeiten schaf-
fen. Im gesamten OV-Netz bietet die Automatisierung zudem die Méglichkeit, klassische, stark
belastete multimodale Verkehrshubs zu entlasten, indem vermehrt tangentiale Verbindungen
mittels On-Demand-Services geschaffen werden. Spezifische Fragen ergeben sich auch aus
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einer Automatisierung des Trambetriebs, der vermehrt auf Eigentrassen erfolgen dirfte, was
gegeniiber dem Mischverkehr einen erhdhten Platzbedarf nach sich zieht. An multimodalen
Verkehrshubs kann dies die Durchlassigkeit flir den querenden FuB3- und Radverkehr (weiter)
beeintrachtigen.

FuB- und Radverkehr

Heute wird das Nebeneinander von verschiedenen Verkehrsteilnehmenden vor allem in Zen-
tren und Wohnquartieren erfolgreich gelebt und gefordert, was insbesondere dem FuB- und
Radverkehr entgegenkommt. Sicherheits- und Kapazitdtsiiberlegungen kénnen bei zunehmen-
der Automatisierung dazu fiihren, dass Querungsmaglichkeiten zugunsten von Fahrspuren fiir
automatisierte Fahrzeuge eingeschrankt werden. Dadurch wirden Mischverkehrsldsungen be-
eintrachtigt und der FuB- und Radverkehr den Bediirfnissen des automatisierten Fahrens unter-
geordnet werden. Die Frage der Interaktion von automatisierten Fahrzeugen mit dem FuB- und
Radverkehr sowie mit nichtautomatisierten Fahrzeugen ist noch weitgehend offen. Ein groBer
Teil der Kommunikation zwischen Verkehrsteilnehmenden erfolgt durch Zeichen und Blickaus-
tausch, was bei vollautomatisierten Fahrzeugen nicht mehr in gleicher Art maglich ist. Es ist
ebenfalls zu erwarten, dass ZufuBgehende und Radfahrende sich kiinftig gegentiber automati-
sierten Fahrzeugen anders verhalten werden.

Die langen Ubergangszeiten mit Mischverkehr von automatisierten und nichtautomatisierten
Fahrzeugen lassen vermuten, dass bestehende Systeme der Markierung, Signalisation und
Steuerung noch langerfristig verwendet werden. Die langen Zeitraume mit Mischverkehr kén-
nen auch dazu fihren, dass sich automatisierte Fahrzeuge auf Mischverkehrsflachen reaktiv,
auf ,Nummer sicher” gehend, unterordnen werden, womit wiederum der erwartete Nutzen in
Bezug auf Kapazitdtssteigerung und Fahrfluss deutlich reduziert werden kénnte. Notwendig
wird ein Ausgleich zwischen dem Erreichen der optimalen Nutzung der Automatisierung und
der FuB- und Radverkehrsqualitat bzw. -sicherheit.

Die Wirkungen auf den FuB- und Radverkehr dirften in allen Mobilitdtsraumen spurbar werden.
Im stadtischen Gesamtsystem wird dadurch die Schaffung bzw. Aufrechterhaltung eines durch-
gadngigen FuB- und insbesondere Radnetzes anspruchsvoller.

In Orts- und Quartierzentren wirkt sich eine Beeintrachtigung flachiger Querungsmaoglichkeiten
negativ auf die Qualitat des FuB- und Radverkehrs aus. Gerade hier ist die Durchlassigkeit und
Bewegungsfreiheit aufgrund der vielen Nutzungsangebote auf kleinem Raum von grof3er Be-
deutung. Eine groBe Chance fir ZentrumsstraBen ergibt sich durch die Aufhebung seitlicher
Parkflachen. Dieser Raum kdénnte fir verschiedene anderweitige Nutzungen verwendet wer-
den.

Der FuBverkehr spielt auch bei multimodalen Verkehrshubs eine zentrale Rolle: Hier sind flachi-
ge FuBgangerstrome notwendig, um die straff getakteten OV-Angebote miteinander zu verbin-
den. Mit der noch stérkeren Auslastung durch OIV-Dienste wird die Situation noch komplexer
und die Verkehrsstrome nicht mehr klar ablesbar. Die Anlagen sind insbesondere fiir senso-
risch beeintrachtigte Menschen schwierig zu begehen, wenn nicht mehr gentgend sichere
und rasche Querungsmoglichkeiten geboten werden. Die Folge ist eine Einschrankung der
Funktionalitdt dieser fur eine nahtlose Mobilitdt wichtigsten Anlagen bzw. stellen sich erhdhte
Anforderungen an die kiinftige Gestaltung der Verkehrs- und Aufenthaltsflachen sowie der Ein-
und Aussteigekanten.

In Wohnquartieren kann mit automatisierten Fahrzeugen die Fahrgeschwindigkeit reduziert
und die Einhaltung sichergestellt werden, was die Sicherheit fiir die anderen StraBennutzen-
den erhoht. Kritisch beurteilt wird die Mdglichkeit eines ,fahrerlosen Abgeholtwerdens® von
Personen oder Waren, welche zu einer Verkehrszunahme und zu einer sicherheitskritischen
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Verstellung des 6ffentlichen Raums fiihren kann. In diesem Zusammenhang stellt sich die Fra-
ge, ob Bewilligungen flir das ,,Abgeholtwerden® erteilt werden miissen oder ob Leerfahrten in
solchen Raumen grundsatzlich zu vermeiden sind.

Auf HauptverkehrsstraBen ist noch unklar, wie in den langen Ubergangszeitrdumen mit automa-
tisierten und nicht automatisierten Fahrzeugen sowie dem Fuf3- und Radverkehr umgegangen
werden soll. Es sind Wege zu finden, wie diese in die optimierten und adaptiven Verkehrsfih-
rungen, beispielsweise bei Knotensteuerungen, effizient integriert werden kénnen. Dabei ist
insbesondere die daflir benétigte (digitale) Kommunikation zwischen den verschiedenen Ver-
kehrsteilnehmenden eine groe Herausforderung.

Insbesondere in Gewerbegebieten besteht bei der Ausrichtung der StraBen auf einen auto-
matisierten (Gliter-)Verkehr das Risiko, dass der FuB- und Radverkehr beeintrdachtigt wird: Sie
sollen den Wirtschaftsverkehr moglichst nicht ,storen”. In letzter Konsequenz kann dies dazu
fuhren, dass die Verkehrstrager klar getrennt werden und die verkehrliche Durchlassigkeit
eingeschrankt oder ganz aufgehoben wird. Gerade groBere Gewerbeareale, die sich einfach
abtrennen lassen, kénnten zu ,verbotenen Stadten“ werden. Auch Gewerbegebiete miissen
jedoch fiir Pendelnde sowie Besucherlnnen sicher und mit guten Verbindungen fir alle Ver-
kehrsmittel erschlossen werden.

Giiterverkehr

Der Guterverkehr tragt zur Verkehrszunahme in Stddten und Agglomerationen mit bei. Sowohl
im Bereich von Business-to-Consumer als auch Business-to-Business ist von einer Zunahme
der Anzahl an Sendungen sowie von einer Verkleinerung der durchschnittlichen Sendungs-
groBen auszugehen. Die Einfiihrung von automatisierten Glterverkehrsfahrzeugen dirfte den
Trend zu Mehrverkehr zusatzlich verstarken. Dies ist unter anderem abhdngig davon, ob Wa-
renstrome gebilindelt werden und Fahrzeuge auf der Hin- und Rickfahrt ausgelastet sind. So-
bald Giiterverkehrsfahrzeuge ohne Fahrerln mdglich sind, hat dies auch zur Folge, dass flir den
Warenumschlag klar definierte Umschlagflaichen bendtigt werden und bei Bedarf zusétzlich
technische Umschlagmittel verfligbar sein missen. Wenn keine Fahrerinnen mehr im Fahrzeug
sind, werden mehr Aufgaben auf die Versenderlnnen oder Empfangerinnen libertragen oder
anderweitige (automatisierte) Systeme wie Paketroboter oder Paketstationen naotig.

Chancen fiir das automatisierte Fahren bestehen in Gewerbegebieten, die sich aus verschie-
denen Grinden als ,Testrdume” fir automatisiertes Fahren eignen: Zum einen gestaltet sich
der StraBenraum hdaufig weniger vielféltig, mit weniger FuB3- und Radverkehr, haufig liegen sie
zudem nahe an Autobahnanschlissen und bendtigen damit nur kurze automatisierte Fahrten
auf untergeordneten StraBen. Auch die geringen Geschwindigkeiten erleichtern das Navigie-
ren und Steuern. Zum anderen besteht in Gewerbegebieten auch ein 6konomischer Druck hin
zu automatisiertem Fahren, da die Betriebe unmittelbar von Effizienz- und Produktivitdtsgewin-
nen durch neue Logistikkonzepte profitieren kdnnen.

Stadtebauliche Bedenken oder gestalterische Anspriiche, was die Ausstattung mit spezifi-
scher Infrastruktur oder StraBenmarkierungen betrifft, diirften geringer sein als etwa bei Zen-
trumsstraBen. Gewerbegebiete eignen sich in der FeinerschlieBung auch fiir automatisierte
Shuttles. Gerade bei umfassenden Transformationen oder Neuentwicklungen von Gewerbe-
arealen konnen die StraBenrdume unmittelbar auf die Bedurfnisse des automatisierten Fah-
rens bzw. einer entsprechenden Logistik ausgerichtet werden. Die wirtschaftlichen Argumente
eines effizienten Giterverkehrs kdnnten dazu fiihren, dass die Bedurfnisse der Unternehmen
an ErschlieBung und Gestaltung gegentliber anderen Anspriichen an den StraBenraum, etwa
durch FuB- und Radverkehr, starker gewichtet werden. Im Bereich Giterlogistik bleibt unge-
klart, wo und wer fiir die neuen automatisierten Umschlagsplédtze zustandig und verantwortlich
sein wird.
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4.4

Die kommerziellen Nutzungen in den Innenstadten bedingen zu unterschiedlichen Tageszeiten
Anlieferungen fiir Verkaufsgeschafte, Express-, Kurier- und Postdienstleistungen sowie eine
Versorgung von Hotels und Restaurants. Entsprechend hoch sind das Aufkommen des Giiter-
und Logistikverkehrs sowie der Bedarf an Glterumschlags- und Haltepunkten.

Die Wirkungen in den Wohnquartieren werden wesentlich davon abhéangen, welche Geschéfts-

modelle sich auf der letzten Meile etablieren werden, etwa mittels Paketstationen, automatisch
zugestellten ,Paketfachboxen®“ mit Selbstbedienungsfunktion oder gar Lieferrobotern.

RAUMLICHE WIRKUNGEN MIT BLICK AUF DIE DREI SZENARIEN

Abbildung 6 zeigt im Uberblick, welche Mobilitdtsrdume in Stddten und Agglomerationen von
Verédnderungen in den einzelnen Verkehrsarten besonders betroffen sein dirften, ob positiv
oder negativ.

Abbildung 6: Die Mobilitdtsraume und deren AusmaB der Verdnderungen in den Verkehrsarten
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Quelle: EBP/BaslerFonds/Stadteverband und weitere Partner (2018d)

Anhand der Abbildung 6 wird eine raumlich differenzierte Betroffenheit innerhalb der Stadte und
Agglomerationen erkennbar. Insgesamt am geringsten betroffen sind HauptverkehrsstraBen und
Gewerbegebiete. Diese Mobilitdtsraume weisen aufgrund ihrer Funktionen und Nutzungen die
tiefste Komplexitat auf. In Zentrumsraumen mit ihrer fur die Stadtentwicklung bedeutsamen Funk-
tions- und Nutzungsdichte hingegen Uberlagern sich verschiedene Wirkungen. Dabei ist jedoch
darauf hinzuweisen, dass sich die Funktionsfahigkeit eines stadtischen Gesamtverkehrssystems
aus dem Zusammenspiel aller Verkehrstrager sowie aller Teilrdume ergibt.

Die technologischen Entwicklungen und die Beurteilung der maéglichen Auswirkungen in den
Stadten und Agglomerationen sind heute noch mit betrachtlichen Unsicherheiten behaftet. Zu-
dem ist es nicht moglich, die raumlichen Auswirkungen des Einsatzes automatisierter Fahrzeuge
isoliert zu betrachten, denn die zukinftige Entwicklung der stadtischen Verkehrssysteme wird
neben dem automatisierten Fahren von zahlreichen weiteren verkehrlichen, gesellschaftlichen
und wirtschaftlichen Faktoren beeinflusst. AuBerdem werden die Stadte und Agglomerationen
noch jahrzehntelang durch ein Nebeneinander von Fahrzeugen mit unterschiedlichen Automa-
tisierungsgraden sowie langfristig auch mit nichtautomatisierten Fahrzeugen und weiteren Ver-
kehrsteilnehmenden gepragt sein.
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Der zusammenfassende Blick auf diese kleinrdumigen Auswirkungen erméglicht auch eine kur-
ze Einschatzung und Beurteilung der drei Szenarien der TA-SWISS-Studie aus verkehrs- und
raumpolitischer Perspektive.

In Szenario 1, mit einer stark individuellen Nutzung in allen R&umen, werden zwei grof3e Her-
ausforderungen erkennbar: eine stark steigende Verkehrsbelastung bzw. eine sinkende Auf-
enthalts- und Lebensqualitat in stadtischen R&umen sowie eine verstarkte Tendenz zur Zersied-
lung in landlich gepragten Raumen. Inwieweit sich Attraktivitdtsverschiebungen zwischen den
Raumen aufgrund des automatisierten Fahrens in der groBraumigen Raumstruktur niederschla-
gen, wird maBgeblich vom regulatorischen Umgang mit dem automatisierten Fahren sowie der
verkehrs- und raumplanerischen Steuerung abhangen. Hier bietet das automatisierte Fahren
die Chancen, intermodale Mobilitdtsketten zu optimieren, die Verkniipfung der verschiedenen
Verkehrsmittel und -trager zu verbessern und bisher mobilitatseingeschrdankte Bevolkerungs-
gruppen zu integrieren. Insgesamt steht das Szenario jedoch im Widerspruch zur schweizeri-
schen Klima-, Verkehrs- und Raumentwicklungspolitik.

In Szenario 3, mit einer schweizweit stark kollektiv geprdagten Nutzung, stellen sich Fragen
nach der Rentabilitdt bzw. der Finanzierbarkeit flaichendeckender kollektiver Angebote. Hier
sind neben verkehrspolitischen auch staats- und regionalpolitische Uberlegungen relevant.
Welche Grundversorgung, in der Schweiz auch ,Service Public“ genannt, will sich die Schweiz
als foderalistisches Land in welcher Qualitat leisten? Und von wem soll sie finanziert werden?
Aus einer heutigen Betrachtung, und mit Blick auf die Diskussionen der letzten Jahrzehnte,
erscheint die Entwicklung und Finanzierung eines solchen regulatorischen Rahmens nicht rea-
listisch. Gezielt eingesetzte kollektive Angebote kénnen aber auch in peripheren Raumen die
Versorgungsqualitat verbessern oder zumindest dazu beitragen, sie zu erhalten.

Insbesondere aus Sicht der Stadte und Agglomerationen diirfte Szenario 2 ganz klar bevorzugt
sein bzw. als zwingend erscheinen. Wie anlasslich der Diskussionen im Rahmen des Projektes
ersichtlich wurde, iberwiegen bei den Vertreterinnen der Stadte und Agglomerationen skep-
tische Einschatzungen zu den mdglichen Wirkungen. Aus Sicht der Stadte ist die langfristige
Wirkung wesentlich davon abhéangig, ob es gelingt, die Vorteile des automatisierten Fahrens
Uberwiegend zur Starkung des kollektiven Verkehrs zu nutzen. Von einer (relativen) Attraktivi-
tatssteigerung des MIV werden hingegen Uberwiegend negative Folgen erwartet. Neben einer
Konkurrenzierung des OV befiirchten die Stddte und Agglomerationen auch eine Beeintrach-
tigung des FuB- und Radverkehrs und der Gestaltung der 6ffentlichen Raume. Hier besteht
gleichzeitig auch die groBe Chance, allfdllige Effizienzsteigerungen beim motorisierten Verkehr
zugunsten des FuB- und Radverkehrs zu nutzen.

DER BEDARF UND DIE ANSATZE EINES
REGULIERUNGSRAHMENS FUR DIE SCHWEIZ

POLITISCHER HANDLUNGSBEDARF

Aufbauend auf den Erkenntnissen aus den Szenarien wurden im Rahmen der TA-SWISS-Stu-
die in einem Expertenworkshop Regulierungsoptionen erarbeitet, mit welchen sich abseh-
bare Entwicklungen fiir das automatisierte Fahren in der Schweiz politisch steuern lieBen.
Die Expertinnen waren sich darin einig, dass das automatisierte Fahren kommt und dass es
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Regulierung schon heute braucht und nicht erst in zwanzig oder drei8ig Jahren. Ein ,Laisser-
faire wiirde zu starken Verkehrsverlagerungen vom kollektiven zum individuellen Verkehr
fuhren. Eine solche Entwicklung kénnte — aller Effizienzgewinne durch das automatisierte
Fahren zum Trotz — mehr Stau und/oder Forderungen nach einem Ausbau der Infrastruktur
hervorrufen.

Welche Wirkungen mit einer solchen Regulierung erreicht werden sollen und welches Sze-
nario anzustreben ist, war und bleibt unter den Expertlnnen aber umstritten. Diese Frage hat
eine normative Komponente, welche letztlich auf eine gesellschaftliche Zielvorgabe abstel-
len muss; solche Zielvorgaben fehlen aber zurzeit in der Schweiz oder widersprechen sich.
Zudem ist nicht zu erwarten, dass sie in der nachsten Zeit in der notwendigen Klarheit zur
Verfliigung stehen werden. Die damit verbundenen Fragen sind komplex und gleichzeitig in
vielem noch zu vage, um einen gesellschaftlichen und politischen Konsens herbeifiihren zu
koénnen.

Die im Expertenworkshop entwickelten Regulierungsoptionen wurden in einem nd&chsten
Arbeitsschritt mit Stakeholderlnnen aus Politik, Verwaltung, Wirtschaft und Verbanden disku-
tiert. Auch in diesem Kreis wurde der Stellenwert des automatisierten Fahrens fiir das Mobili-
tatssystem allgemein als hoch eingeschétzt. Diese Einschatzung beruht vor allem auf erwar-
teten Effizienzgewinnen. Es wurde aber ebenfalls deutlich, dass automatisiertes Fahren auch
einen Beitrag zur Nachhaltigkeit des Verkehrs allgemein leisten kann und leisten soll.

Dass es schon heute wichtig und dringlich ist, einen gesellschaftlichen und politischen Dis-
kurs Uber Regulierungsoptionen zu fiihren, wurde allgemein beflirwortet. Die Diskussion
mit den Stakeholderlnnen zeigte im Gegensatz zu den Expertinnen aber, dass in wichtigen
Aspekten wohl durchaus schon ein impliziter Konsens besteht. So zum Beispiel darin, dass
das Grundprinzip des schweizerischen Mobilitdtssystems mit der bedeutenden Rolle des
OV erhaltenswert sei und die Schweiz in diesem Bereich auch eine Vorreiterrolle bei der
weiteren Entwicklung der automatisierten Mobilitdt einnehmen kdénne und solle. Auch Zu-
fuBgehende und Radfahrende sollen weiterhin Platz im Verkehrsraum finden, insbesondere
in dicht besiedelten Gebieten. Zudem soll das Gesamtverkehrssystem umwelt- und klima-
vertrdaglich sein.

ROLLE DES STAATES UND HANDLUNGSOPTIONEN

Zwei MaBnahmen sind zwingend, um das automatisierte Fahren ab Stufe 3 in der Schweiz
Uberhaupt erst zulassen zu kdnnen und in diesem Sinne eine Voraussetzung fur weitere Hand-
lungen zu schaffen:

Es sind die mit dem Ausland abgestimmten Voraussetzungen fiir die Zulassung von bedingt
automatisierten sowie hoch- und vollautomatisierten Fahrzeugen in der Schweiz zu schaffen,
sodass auf dem Markt verfligbare Fahrzeuge ab Stufe 3 fiir den Personen- und Giterverkehr
auch eingesetzt werden kodnnen. Dies betrifft v. a. die Zulassung der automatisierten Systeme
sowie die Regelung der Haftungsfrage. Zusétzlich miissen in Abstimmung mit den Nachbarlan-
dern Sicherheitsstandards, beispielsweise beziiglich der Ubergabezeiten, festgelegt werden.
Weitere, schweizspezifische Auflagen fiir die Vernetzung und den Datenaustausch oder allfalli-
ge Vorgaben fir energieeffiziente Antriebe mussen friihzeitig geprift werden.

Es sind Aus- und Weiterbildungen zum Umgang mit (voll)automatisierten Fahrzeugen vorzuse-

hen, etwa ein ,Flhrerschein light“ resp. ein Fahigkeitsausweis zur Beaufsichtigung hochauto-
matisierter Fahrzeuge der Stufen 3 und 4.
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Uber diese beiden zwingenden MaBnahmen hinaus kénnen zwei Grundrichtungen des staat-
lichen Handelns bei der Einfiihrung von Automatisierung und Vernetzung im Verkehr in der
Schweiz unterschieden werden:

1. »Enabler*: Der Staat kann eine gestaltende, aber eher zuriickhaltende Rolle einnehmen,
die sich darauf beschrankt, liberale Rahmenbedingungen zu setzen, sodass Marktinno-
vationen und Entwicklungen von privaten und &ffentlichen Akteuren mdglich werden.

2. ,Leader“: Ausgehend von klaren politischen Zielsetzungen kann der ,starke Staat“ aktiv
Regulierungen, die entweder die Entwicklung von Automatisierung und Vernetzung im
Verkehr einschranken resp. verzogern oder im Gegenteil auch aktiv férdern kdnnen,
durchsetzen.

In Bezug auf diese zwei mdéglichen Rollen des Staates konnten keine mehrheitsfahigen Pra-
ferenzen der Studienbeteiligten ausgemacht werden. Je nach politischer Grundhaltung oder
auch je nach Teilaspekt der Automatisierung und Vernetzung vertraten die Expertinnen und
Stakeholderlnnen unterschiedliche Standpunkte. Entsprechend werden aus heutiger Sicht bei-
de libergeordneten Grundrichtungen als ein fiir die Schweiz gangbarer Weg betrachtet. Um
addquat auf diese Breite und die Unsicherheit in Bezug auf die technische, rechtliche und zeit-
liche Entwicklung von automatisierten und vernetzten Fahrzeugen zu reagieren, werden die
konkreten Handlungsoptionen in Bezug zu den zwei ibergeordneten Grundrichtungen gesetzt.

Fur die gestaltende, aber zuriickhaltende Enabler-Rolle werden zusatzlich zu den zwingenden
MaBnahmen folgende Handlungsoptionen empfohlen:

. Es sind gesellschaftliche und politische Diskussionen zur Nutzung der von Fahrzeugen
produzierten Daten in Bezug auf ethische und Datenschutzaspekte zu fiihren. Chancen
und Risiken der Nutzung von Daten sollten offen mit der Zivilgesellschaft diskutiert wer-
den.

= Es ist friihzeitig und staatsebeneniibergreifend eine Position in der Datenpolitik zu formu-
lieren, welche die Interessen der 6ffentlichen Hand festhalt. Dazu gehort die Festlegung
der fiur ihre Aufgabe notwendigen Daten sowie der Datenherrschaft und Zugriffsrechte.
Eine Abstimmung mit Smart City-Strategien und ,,Open Governement Data“-Prinzipien ist
zentral. In Erganzung zu den international festgelegten Standards fiir den Datenaustausch
kann die Schweiz darliberhinausgehende Qualitdtsstandards und Vorgaben fiir die Meta-
daten zu den ausgetauschten Daten formulieren.

= Das Schweizerische Personenbeférderungsgesetz und die dazugehdrige Verordnung sind
anzupassen. Einerseits sind im bisher stark regulierten Personentransport neue Anbieter
zuzulassen, andererseits sind fiir den kollektiven Verkehr ergdnzend zum bisherigen OV-
Verstandnis flexiblere Angebote (z. B. das Erteilen von Konzessionen, die anstelle einer
Fahrplanpflicht oder des Linienverkehrs flexiblere, aber in Bezug auf das Minimalangebot
definierte GebietserschlieBungen vorsehen — sofern die Flacheneffizienz des Verkehrs-
systems nicht darunter leidet) oder bedingte Erleichterungen bei der Barrierefreiheit zu
ermdglichen.

. Die Bewilligungspraxis und die Vorgaben an konzessionierte Transportunternehmen sind
zu lockern, damit diese einfacher forschen und entwickeln kdnnen. Die betrieblichen, stra-
Benverkehrsrechtlichen und versicherungstechnischen Rahmenbedingungen sind so zu
gestalten, dass eigenwirtschaftliche und verursachergerecht finanzierte 6ffentliche und
private Fahrdienste moglich sind.
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= Es sind attraktive Bedingungen fiir den Aufbau eines leistungsfahigen Mobilfunknetzes
zu schaffen. Im Hinblick auf die Situation in der Schweiz mit mehreren privaten Betreibern
bisheriger Mobilfunknetze kénnte auch die Option eines staatlichen Netzes im Sinn eines
Lutility networks*, auf dem Private Dienstleistungen anbieten kénnen, interessant und ent-
sprechend zu priifen sein.

. Es ist eine Datenplattform mit ,,bedingter Open Data“? einzurichten, an der sich alle Akteu-
re mit eigenen Daten beteiligen und anderweitige Daten beziehen kénnen (ASTRA 2018).
Dort sollen zudem topographische und verkehrliche Basisdaten, Ereignisdaten, Messdaten
und aggregierte Sensordaten verfligbar sein. Dazu gilt es unter anderem, technische Sys-
teme fiir durchgehende digitale und automatisierbare Workflows weiterzuentwickeln und
entstehenden internationalen Standards anzupassen.

Auf Basis von klaren politischen Zielen kann der Staat eine Leader-Rolle einnehmen. Dazu
sollten — ergdanzend zu den bisher erwdahnten Empfehlungen — folgende MaBnahmen und Ins-
trumente ergriffen werden:

= Es ist ein Dialog liber die erwiinschte Mobilitdt der Zukunft auf allen staatlichen Ebenen
anzustoBen. Daran sollen sich sowohl Politik und Wissenschaft als auch die Zivilgesell-
schaft und die Wirtschaft beteiligen. Dazu gehort auch der Diskurs liber die Sicherheit und
Wiinschbarkeit von technischen Systemen.

. Es sind Zielvorgaben fiir die kiinftige Mobilitadt in der Schweiz zu erarbeiten. Dabei sind
die Bedurfnisse des Bundes, der Stadte, der Kantone, der Gesellschaft und Wirtschaft
gleichermaBen sowie der Personen- und Guterverkehr zu berlicksichtigen. Auch Ziel-
konflikte auf nationaler Ebene zu Vorgaben aus anderen Politikbereichen sind zu the-
matisieren.

= Es sind in Zusammenarbeit aller Staatsebenen und unter Einbezug von Wirtschaft und
Zivilgesellschaft Ideen und Vorschlage zu entwickeln, wie das automatisierte und ver-
netzte Fahren in Stadten und Agglomerationen v. a. kollektive Formen der Mobilitdt und
des Transports starken kann. Dies bedingt voraussichtlich Anreize fiir den OIV und neue
Rahmenbedingungen fiir den OV, allenfalls aber auch Restriktionen fiir den individuellen
automatisierten Verkehr mit privaten Fahrzeugen. Zu thematisieren sind sowohl markt-
wirtschaftliche Instrumente, Auflagen in Konzessionen oder Zulassungen (z. B. keine Leer-
fahrten) oder Information und Persuasion.

= Es ist eine hoheitliche Verkehrssteuerung vorzusehen. Dazu ist zwischen Stadten, Kanto-
nen und dem Bund einerseits zu diskutieren, wer fir diese Verkehrssteuerung zustandig
ist und wie allfallige Schnittstellen behandelt werden. Andererseits muss unter Einbezug
von Wissenschaft und den Transportunternehmen festgelegt werden, liber welche Kenn-
werte die Verkehrssteuerung idealerweise erfolgt (Besetzungsgrad, Mindesttransportlan-
ge, Fahrleistung, Zielwahl, Parkplatze, Haltestellen etc.).

2 Im Datenverbund sind nach den Prinzipien von ,bedingter Open Data“ die Daten frei zuganglich:
Jeder kann sie frei beziehen, muss aber selbst Daten zurlickliefern, sofern mit den bezogenen
Daten ein Geschéaftsmodell betrieben wird. Die so erweiterten Daten stehen wieder allen zur
Verfugung und kénnen fur neue Anwendungen genutzt werden. Davon ausgenommen sind ,ver-
edelte Daten®, also Informationen, die weiterhin auf dem Markt gehandelt werden kénnen. Wo
die Grenze zwischen Daten und Informationen liegen, missen die Beteiligten gemeinsam aus-
handeln (ASTRA 2018).
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Zusammenfassend lasst sich erkennen, dass der grof3te Regulierungsbedarf folgerichtig bei
der Einnahme einer Leader-Rolle anfallt. Es braucht Zielbilder und Strategien, um als starker
Staat voranzugehen und die Entwicklung von Beginn an in die gewilinschte Richtung zu len-
ken. Explizit formulierte Ziele und Strategien erfordern aber einen politischen Aushandlungs-
prozess, der in der Schweiz Uber ldngere Zeit andauern kann. Wenn die Enabler-Rolle des
Staates im Zentrum stehen soll, dann lassen sich solche expliziten Zielbilder und Strategien
auch iterativ entwickeln. Dies geht Uber eine rein reaktive Politik hinaus, stellt jedoch weniger
Anforderungen an den Zieldiskurs, der fur eine proaktive Politik im Sinne einer Leader-Rolle
notwendig ist.

SPEZIFISCHE HANDLUNGSOPTIONEN FUR STADTE UND AGGLOMERATIONEN

Die Herausforderung fiir die Stadte und Agglomerationen ist und bleibt, einen siedlungs- und
klimavertraglichen Verkehr zu gestalten. Handlungsoptionen bezlglich des Einsatzes automa-
tisierter Fahrzeuge sind deshalb in eine verkehrs-, raum- und stadteplanerische Gesamtbe-
trachtung einzubetten. Die BaslerFonds-Studie formuliert zehn strategische StoBrichtungen mit
moglichen MaBnahmen fiir Stadte und Agglomerationen.

= Mobilitdt gesamtheitlich und stadtvertraglich planen: Es gilt, sich Gedanken dariiber zu
machen, wie automatisiertes Fahren zur erwtinschten klima- und stadtvertraglichen Mobili-
tat beitragen kann.

= Moglichkeiten testen, Erfahrungen austauschen und Wissen erweitern: Mit Testversu-
chen und Pilotprojekten kdnnen Erfahrungen gesammelt und Erkenntnisse zu verkehrli-
chen und raumlichen Wirkungen gewonnen werden. Ein Austausch zwischen den Stadten
sowie mit Bund und Kantonen ermdglicht die Nutzung von Synergien und verhilft zu einer
schrittweisen Weiterentwicklung des Wissensstandes.

= Bediirfnisse und Anliegen der Stadte und Agglomerationen einbringen: Stadte und Ag-
glomerationen sollten die Entwicklungen und Anwendungen des automatisierten Fahrens
aktiv verfolgen, Wissen und Erfahrungen austauschen und eine gemeinsame Meinungsbil-
dung pflegen. Auf dieser Basis kdnnen sie ihre Bedirfnisse und Anliegen gegeniiber dem
Bund und den Kantonen einbringen.

= Diskurs pflegen und Sensibilisierung erhéhen: Ein 6ffentlicher Diskurs auf allen Ebenen
erhoht die Sensibilisierung fiir das automatisierte Fahren und ermdglicht eine breit ab-
gestutzte Debatte zu den verkehrlichen und stadtrdumlichen Einflissen und Wirkungen.

. Mehrverkehr begrenzen: Der durch die neuen Mobilitdtsangebote und Leerfahrten in-
duzierte Mehrverkehr muss mit geeigneten MaBnahmen minimiert resp. gezielt gelenkt
werden.

= Kollektive Transportangebote stirken: Als flaicheneffizienteste Form gilt es, den OV und
OIV weiterhin attraktiv, kostengiinstig und effizient auszugestalten und den Modalsplit zu-
gunsten der nachhaltigen Mobilitdtsformen mit attraktiven Angeboten weiter zu beein-
flussen.

= Verkehrsstrome intelligent lenken und steuern: Mit einer hohen Durchdringung von auto-
matisierten Fahrzeugen und einer ausgebauten Vernetzung lasst sich der Gesamtverkehr
intelligenter lenken und steuern. Nachfragespitzen kdnnen rédumlich und zeitlich besser
beeinflusst werden.
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= Offentliche und private Flichennutzung optimieren: Freiwerdende Parkfldchen kénnen
zur Steigerung der Attraktivitat des Stadtraums genutzt werden. Erganzend sind Konzepte
zum Parken, zu Haltezonen und Umschlagsflachen fiir den automatisierten Personen- und
Glterverkehr zu entwickeln.

= Sicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmenden gewdhrleisten: Mit geeigneten MaBnahmen
koénnen Sicherheitsrisiken im Nebeneinander der Verkehrsteiinehmenden sowie in der
Ubergangszeit wie auch bei Vollautomatisierung reduziert werden.

= Citylogistik siedlungsvertraglich mitgestalten: Stadte und Agglomerationen kénnen pri-
vatwirtschaftliche Bemihungen fiir effiziente Warenlieferungskonzepte unterstiitzen und
siedlungsvertraglich regulieren.

DIE STEUERUNG VON MOBILITAT UND RAUMENTWICKLUNG
NICHT AUS DER HAND GEBEN

Anhand der drei Szenarien aus der TA-SWISS-Studie wurde untersucht, in welche Richtungen
die Entwicklung resp. Einfiihrung von automatisiertem Fahren in der Schweiz gehen kdnnte.
Ziel der Studie war nicht, sich flir ein bestimmtes Szenario auszusprechen, sondern Handlungs-
optionen zu formulieren, die entweder szenarientbergreifend Sinn machen oder dann aufzei-
gen, mit welcher Rolle des Staates welche Regulierungen verbunden waren.

Zwischen den Beteiligten an der BaslerFonds-Studie hingegen wurde deutlich, in welche Rich-
tung die Entwicklung in Stadten und Agglomerationen gehen sollte, damit den Menschen auch
in Zukunft lebenswerte (StraBen-)Rdume geboten werden kénnen. Gewlinscht sind kollektive
Mobilitdtsangebote in stadtischen Raumen, die in Szenario 2 der TA-SWISS-Studie aufgezeigt
wurden. Entsprechend ist es aus Sicht der Stadte und Agglomerationen fiir eine nachhaltige
Mobilitat nicht ausreichend, dass sich der Staat nur auf die Enabler-Rolle beschrankt und die
Entwicklung dem Markt tberlasst.

Das Einnehmen der Leader-Rolle erfordert aber zuerst klare Zielvorgaben fir die kiinftige Mo-
bilitat. Unter Beriicksichtigung des Politikzyklus® (Abb. 7) sind solche Mobilitatsstrategien im
Idealfall vorgelagert zu regulatorischen Eingriffen zu definieren resp. zwischen Bund, Stadten,
Kantonen sowie der Gesellschaft und Wirtschaft auszuhandeln. Dabei kdnnen und sollen auch
— je nach Raumtyp — unterschiedliche StoBrichtungen Platz finden resp. diese Leader-Rolle mit
unterschiedlicher Intensitdt wahrgenommen werden. Dabei sind aber Zielkonflikte zu Vorga-
ben aus anderen Politikbereichen zu I6sen.

Erst wenn Klarheit und Einigkeit zu diesen Zielen besteht, sollen auf allen staatlichen Ebenen
die im vorliegenden Beitrag beschriebenen Instrumente und Regulatorien zu den politischen
MaBnahmenbereichen gepriift und festgelegt werden, wobei es sich hier nicht um einen rein
linearen Prozess handelt - Zielsetzungen und MaBnahmen kénnen und sollen auch iterativ
entwickelt werden. Gerade wenn die Enabler-Rolle des Staates im Zentrum stehen soll, dann

3 http://politischebildung.ch/fuer-lehrpersonen/didaktik-und-methoden/politikzyklus, www.staats-
fragen.de/tag/politikzyklus/.
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lassen sich solche expliziten Zielbilder und Strategien auch iterativ entwickeln. Dies geht liber
eine rein reaktive Politik hinaus, stellt jedoch weniger Anforderungen an den Zieldiskurs, der
flr eine proaktive Politik im Sinne einer Leader-Rolle notwendig ist.

Zudem missen die internationalen Entwicklungen laufend beobachtet werden, um auf allen
Staatsebenen angemessen und rasch reagieren zu kénnen. Von besonderem Interesse sind
rechtliche Festlegungen der EU, aber auch in anderen fiihrenden Staaten, sowie allgemeine
technologische Fortschritte beim automatisierten und vernetzten Fahren. Internationale Er-
kenntnisse miissen rasch in die Schweizer Politikkreislaufe Eingang finden, um die Handlungs-
optionen moglichst wirksam und im Sinne der Mobilitatsstrategien zu evaluieren und bei Bedarf
zu revidieren.

Abbildung 7: Politikzyklus fiir den Einsatz automatisierter Fahrzeuge in der Schweiz

Internationales

Recht

Testagenda

S, stotegien

Monitoring & - N,
Evaluation FARYEA= =i i

F \ Politische
_________ 323 . Massnahmen-
bereiche

Rechtsgrundilagen
und Zulassung

Lenkung
Positionlerung und Steverung

und Businessmodelie Fiachen-

managoemant

Marktordnung

Quelle: EBP/BaslerFonds/Stadteverband und weitere Partner (2018g)

378 | TEIL IV - GOVERNANCE — BEITRAG 17



Zudem ist aufzuzeigen, dass mit geeigneten MaBnahmen negative Wirkungen des automati-
sierten Fahrens erfolgreich vermieden oder zumindest eingeschrénkt werden kdnnen. Dazu
sind von Bund, Kantonen, Stadten und Gemeinden gemeinsam und friihzeitig entsprechende
Monitoring- und Controllingsysteme zu entwickeln und auf ihre Anwendbarkeit zu prifen. Die
Festlegung der notwendigen Regulatorien fiir die Beeinflussung der Mobilitdt und des Verkehrs
muss auch vor diesem Hintergrund erfolgen. Falls die gewiinschten Wirkungen gering sind
oder ganz ausbleiben, muss iiber eine Uberarbeitung der Mobilitatsstrategien, der rechtlichen
Grundlagen oder der implementierten Instrumente nachgedacht werden. Auf allen Staatsebe-
nen braucht es die Bereitschaft fiir entsprechende Korrekturprozesse.

Viele kiinftige Chancen und Herausforderungen des automatisierten Fahrens sind aus heu-
tiger Sicht nur schwer voraussehbar oder modellierbar. Mit Testanlagen und Pilotprojekten
kdénnen wichtige Erfahrungen gesammelt und Erkenntnisse zu verkehrlichen wie raumlichen
Wirkungen gewonnen werden. Eine wichtige Erkenntnis beider Studien ist denn auch, dass
Pilotanwendungen eine zentrale Grundlage fir alle vier Schritte des politischen Kreislaufes
sind. Aus diesem Grund wird der Politikzyklus in Abbildung 7 mit einer zuséatzlichen Dimension
versehen: Innerhalb dieser Testagenda laufen im kleineren Rahmen auch die vier Schritte des
Kreislaufes ab. Da die Implementierung aber iber Sonder- und Ausnahmebewilligungen er-
folgt, kann sich dieser Kreislauf schneller bewegen und wichtige Erkenntnisse fiir die anderen
Schritte liefern.

Die Erfahrungen aus diesen Anwendungen sollen einerseits Evidenz schaffen und zielfiihrende
Anwendungen fir die Schweiz aufzeigen, andererseits soll der Bund die Erkenntnisse auch im
Rahmen seiner internationalen Tatigkeit bei rechtlichen Fragen einbringen.
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