Das selbstfahrende Auto
als Designproblem

IDEQs vier Nutzungsszenarien fur
autonome Fahrzeuge im Jahr 2027:
Lieferdienst, rollendes Buro, Mit-
fahrgelegenheit und Privatfahrzeug.
Mehr zu diesem Projekt = S. 25
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Technische Machbarkeit und ethische Dilemmata bei
Unfallen bestimmen die Debatte um das autonome
Fahren. Lasst man diese zweifelsohne wichtigen Aspekte
einmal beiseite, zeigt sich, dass auch das Design mit
vielen Fragen konfrontiert ist, fur die es keine einfachen
Antworten gibt.
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In What on Earth, einem kanadischen Zeichentrick-
film aus dem Jahre 1966, kommen AuBerirdische zu
dem Schluss, dass die dominante Lebensform auf
der Erde die Autos sein missen — und die Menschen
lediglich deren Parasiten. Nicht viele Technologien
haben die Welt auf so vielen Ebenen gepragt wie
das Auto. Nun steht es selbst am Anfang eines
Wandels, nach dem es endlich seinem Namen ge-
recht werden und autonom fahren wird.

Je nachdem, ob die Neugestaltung des Auto-
mobils primér auf die Bedurfnisse der Industrie, des
Individuums oder der Gesellschaft ausgerichtet
ist, zeichnen sich schon jetzt ganz unterschied-
liche Entwlrfe und Szenarien ab. Das betrifft nicht
nur das Interior Design der Fahrzeuge sowie die
Schnittstellen zu Nutzern und AuBenwelt, sondern
hat auch weitreichende Auswirkungen auf unsere
Stédte und die Umwelt. Das Design ist gestaltender
Akteur und Erfullungsgehilfe zugleich — und gibt
den gegenléufigen Interessen in jeweils eigenen
Formen Ausdruck.

Ein Hauptmotiv fur die Entwicklung selbstfah-
render Autos ist die hohe Zahl an Verkehrstoten —
Uber 3.200 pro Jahr sind es in Deutschland, Uber
32.000 in den USA und 1,2 Millionen weltweit.
Geschatzte 90 Prozent der tddlichen Unfélle gehen
auf menschliches Versagen, auf Midigkeit, Trun-
kenheit, Unaufmerksamkeit, Wut und Inkompetenz
am Steuer zurlck und lieBen sich durch die neue
Technik verhindern. Noch dazu kénnte im Pen-
delverkehr, im Stau und bei der Parkplatzsuche
verlorene Lebenszeit schon durch teilautonomes
Fahren zuriickgewonnen werden.

Wichtiger noch: Durch eine radikale Umstellung
auf vollautomatische Robotertaxis lieBen sich der
globale 6kologische FuBabdruck und die Anzahl an
Fahrzeugen deutlich verringern. Heutige Pkw sind
flr die meisten ihrer Einsatze drastisch Gbermo-
torisiert und Uberausgestattet und stehen noch
dazu 95 Prozent der Zeit ungenutzt herum. Nicht
nur die Natur, auch die Stadte kénnten durch
gemeinsam genutzte, voll ausgelastete, autonome
Fahrzeuge enorm entlastet werden. Doch wie es
scheint, mag sich der motorisierte Mensch nur
ungern das Selbststeuern und Selbstbesitzen neh-
men lassen. Zu sehr haben wir das Auto als Ich-
Erweiterung, als universales Freiheitsversprechen
und Objekt unserer alleinigen Kontrolle lieben
gelernt.
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Die Auswirkungen autonomer Fahrzeuge sind
weitreichend und entsprechend viele Interessen-
gruppen ringen um die einzuschlagende Richtung.
Die Motivation, die Technik voranzutreiben, vari-
iert erheblich — je nachdem, ob das Geschéaftsmo-
dell darin besteht, Luxuskarossen an Privatper-
sonen oder Mobilitét als Service zu verkaufen; ob
man wie in Deutschland hochqualifizierte Arbeits-
kréfte in der Produktion halten oder wie Uber die
Arbeitspldtze von Fahrern einsparen will; ob
man den Kunden Freude am sportlichen Fahren
bieten oder davon profitieren will, dass diese statt-
dessen mehr Zeit vor dem Bildschirm verbringen.
Als Designvision gab es teilautonome Fahrzeu-
ge schon auf der Weltausstellung von 1939, als
Norman Bel Geddes im Auftrag von General Motors
die Autobahnen der Zukunft imaginierte. Noch ist
umstritten, wann Fahrzeuge der vollautonomen
Stufe 5 serienreif sein werden — ob 2025, 2030
oder noch spéater. Aber schon heute forschen sémt-
liche namhafte Autohersteller und Zulieferer mit
Nachdruck an den Komponenten und schicken
ihre Prototypen in den StraBenverkehr. Die meisten
Patente in diesem Bereich haben bisher Bosch,
Audi und Continental. Hinzu kommen zahlreiche
Quereinsteiger, neben Google, Tesla, Uber und
Apple aus dem Silicon Valley auch chinesische
Unternehmen wie die Suchmaschinenfirma Baidu,
die unter dem Namen Apollo derzeit mit 50 inter-
nationalen Partnerfirmen ein offenes Betriebssys-
tem flr autonomes Fahren in die Wege leitet. Die
Konkurrenz der Autobauer kommt also aus dem
Softwarebereich und will, anders als die etablierten
Hersteller, nicht die evolutiondre Ausweitung teil-
autonomer Assistenzsysteme, sondern die revo-
lutionére Umstellung auf vollautonome Fahrzeuge.
Den gréBten Vorsprung an erfolgreich absol-
vierten Fahrten hat Google. Seit 2009 haben die
Fahrzeuge der Firma bereits fast finf Millionen
Kilometer autonom zuriickgelegt, ein Drittel davon
allein 2017. 2016 mussten Googles menschliche
Testpiloten der Maschine bei Fahrten im regularen
StraBenverkehr nur noch durchschnittlich alle 800
Kilometer ins Steuer greifen, um brenzlige Situa-
tionen und Unfélle zu verhindern. Von Teilautomati-
sierung hélt der Konzern wenig. Erklartes Ziel ist
es, die Stufen 3 und 4 der Automatisierung, bei
denen der Mensch im Ernstfall noch selbst steuern
muss, einfach zu Gberspringen.

Route
wird
berechnet



Mitfahrfahrzeug

Die Design- und Innovationsberatungsfirma IDEO aus Kalifornien setzt sich
bereits seit 2014 mit Nutzungsszenarien fir autonome Fahrzeuge ausein-
ander. 2017 hat IDEO seine Vision fur das Jahr 2027 aktualisiert. Das auf
dieser Seite abgebildete Fahrzeug kombiniert das selbstfahrende Auto mit
Ideen wie Ridesharing und Carpooling, das Konzept halt aber am Privat-
besitz Auto fest. Je nach Stimmung (und vermutlich Kontostand) kann man

sich dazu entscheiden, einzelne oder mehrere fremde Fahrgéste mitzu-
transportieren oder das ganze Auto als Taxi zu verleihen, wéhrend man zum
Beispiel gerade auf Arbeit ist. Fahrgaste kénnen sich auf Wunsch unter
einer Art Trockenhaube von den anderen Insassen im Fahrzeug abschotten,
um ihre Ruhe zu haben oder sich ganz bewusst fir das soziale Erlebnis

des Abenteuers zu entscheiden, das man friher Trampen nannte.

S https://automobility.ideo.com
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Waymo Firefly

Googles selbstentworfenes und selbst-
fahrendes Auto vom Typ ,Gluhwirmchen*
hat sich leider als Eintagsfliege entpuppt.
Immerhin: im Gegensatz zu den typischen
Concept Cars der etablierten Hersteller
hatte Google eine Flotte von etwa hundert
Fahrzeugen im Testbetrieb auf den StraBen.

S www.waymo.com
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Im Oktober 2015 prasentiert Google der Weltoffent-
lichkeit per Video die erste offizielle Fahrt seines
selbstentworfenen und selbstfahrenden Autos auf
offentlichen StraBen. Fir einen Augenblick scheint
es so, als sei die Zukunft plotzlich in der Gegen-
wart angekommen, ganz ohne Sci-Fi-Alltren und
Cyberdekor. Die AuBenform des Prototyps mit dem
Namen Firefly ist von fast infantiler Einfachheit, das
Interieur reduziert auf das absolute Minimum. Es
gibt weder Lenkrad noch Gaspedal. Auch Bildschir-
me und Armaturen fehlen. Der Zweisitzer, mit einer
Hochstgeschwindigkeit von nur 40 Stundenkilo-
metern, hat als Steuerelemente lediglich einen
Startknopf und einen Not-Ausschalter. Komfort und
Kontrolle dhneln denen eines Fahrgeschéfts.

Spektakular ist die Inszenierung gerade da-
durch, dass nicht die Technik und das Design, son-
dern der Nutzer in den Mittelpunkt gertickt wird.
Einziger Passagier der Jungfernfahrt ist Steve
Mahan, ehemaliger Direktor eines Blindenzentrums
und selbst blind. Ein kraftvolleres, emotionaleres
Bild fur den individuellen Nutzen dieser Technik
hétte Googles Marketingabteilung schwerlich
finden kdnnen. In weiteren Videos sieht man Men-
schen, die aus unterschiedlichen Griinden nicht
mehr oder noch nicht selbst fahren kdnnen - alte,
junge und behinderte Menschen, fur die vollau-
tonomes Fahren eine unglaubliche Bereicherung
darstellen wirde.

Wéahrend die meisten Fabrikanten ihre autono-
men Concept Cars in pseudofuturistischem Ge-
wand zeigen — vermutlich um zu betonen, wie weit
die Technik in der Zukunft liegt —, macht Google
2015 genau das Gegenteil und Idsst die Technik als

Requiem
fiir die
Google-Kugel
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sehr viel ausgereifter, alltagstauglicher und bana-
ler erscheinen, als dies der Fall ist. Nur zwei Jahre
spater ist der Firefly schon wieder Geschichte,
konserviert im Design Museum in London und im
Computer History Museum im kalifornischen Moun-
tain View.

Mit seinem Abstecher ins Automobildesign
hat Google die etablierten Autobauer kurz aufge-
schreckt und dann einen vergleichsweise kon-
servativen Pfad eingeschlagen. Das Ziel vollstandi-
ger Automatisierung wurde zwar nicht aufgegeben,
aber aus dem Design der Fahrzeuge hat sich
der Konzern zurickgezogen und damit einiges
an utopischem Potenzial geopfert. Autonomes
Fahren ist heute nicht mehr Teil von Google X, der
Forschungsabteilung fir gewagte ,Moonshot*-
Projekte, sondern Geschaftsmodell der neu
gegrindeten Tochterfirma Waymo. Das Kugelauto
wurde eingemottet und durch einen schnéden
Chrysler Minivan ersetzt. John Krafcik, der neue
CEO von Waymo, verkiindet nun, man wolle nicht

bessere Fahrzeuge bauen, sondern bessere Fahrer.

Um rasch wachsen zu kdnnen und mdglichst viele
Menschen auf allen StraBentypen und bei allen
Geschwindigkeiten transportieren zu kdnnen, sei
der Umstieg auf konventionelle Serienfahrzeuge
unabdinglich. Fortan will man sich auf die Perfekti-
onierung der Steuerungstechnik konzentrieren,
die Fahrzeuge selbst sind austauschbar geworden.
So sinnvoll dies unternehmensstrategisch
sicherlich ist, als gestalterischer und konzeptionel-
ler Gegenpol zu den Visionen der etablierten
Hersteller ist es ein herber Verlust, denn Google
hatte man nicht nur die finanziellen Mittel und das
technische Know-how, sondern auch den nétigen
GréBenwahn zugetraut, um den schweren Uni-
versalschlitten kleine, leichte Robotaxen fur die
Innenstadte entgegenzusetzen und so einen Para-
digmenwechsel einzuleiten — gerade weil die
Firma nicht am Verkauf von Autos interessiert ist.
Immer mehr grof3e Autobauer demonstrieren
inzwischen, wie sie sich stattdessen die Zu-
kunft des autonomen Fahrens vorstellen — Uppig
ausgestattet und in Privatbesitz, mehr Sanfte
als Rikscha. Schon vor zwei Jahren présentierte
Mercedes-Benz unter dem Motto Luxury in Motion
seine Studie F 015, bezeichnenderweise auf der
Consumer Electronics Show in Las Vegas. 2017
prasentierte Toyota am selben Ort den Prototypen
Concept-i und auf der IAA in Frankfurt am Main
folgten im selben Jahr Audi mit dem Aicon und
Renault mit dem Symbioz. Noch ist man sich offen-
bar unsicher, welche neuen Nutzungsgewohn-
heiten man kunftigen Kufern autonomer Fahrzeu-
ge — und den indirekt betroffenen anderen Ver-
kehrsteilnehmern - zutrauen oder zumuten kann.

Fortan will man sich auf
die Perfektionierung
der Steuerungstechnik
konzentrieren, ...

... die Fahrzeuge selbst sind
austauschbar geworden.
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Die aktuellen Entwdrfe, die man sich fur das Jahr
2030 vorstellen soll, stecken noch voller offener
Fragen und Widerspriche.

Ein paar gemeinsame Nenner gibt es: Ganz
selbstverstandlich setzen alle Studien auf rein elek-
trischen Antrieb. Die Karosserien bestehen weit-
gehend aus einem einzigen Volumen, flach und
glatt, wie ein Stick Handseife nach einiger Benut-
zung. Die Windschutzscheiben reichen weit in die
einstigen Motorhauben hinein und bis Uber das
Dach. Die Fahrgastzellen 6ffnen sich tUber dra-
matisch von der Fahrzeugmitte her aufklappende
Portalttren. Das Interieur gewinnt stark an Bedeu-
tung gegenuber der AuBenform. Den vollstédndi-
gen Verzicht auf Lenkrad und Gaspedal will man
sich — auBer bei Audi — noch nirgendwo vorstellen
und setzt stattdessen auf kimmerliche Bedarfs-
lenkrdder und ausklappbare Pedale. Der Wegfall
von Schaltung und Getriebe sorgt fur viel Freiraum
auf den nun ganz flachen, frei bestlckbaren Fahr-
zeugbdden, wo leichte Schalensitze verschieb-
bar und drehbar montiert sind. Ob Passagiere
kinftig mit dem Ricken zur Fahrtrichtung sitzen
wollen? Bei Mercedes-Benz und Renault ist dies
zumindest maglich.

Die auffélligsten Designunterschiede liegen
in den Innenrdumen, deren Atmosphéaren zwischen
Raumschiff und Wohnzimmer variieren. Wahrend
sich Mercedes-Benz und Toyota durch aseptisch
weiBe Oberfldchen und blaues LED-Licht betont
elektrofuturistisch geben und die Innenrdume
dadurch wie eine Kreuzung aus Zahnarztpraxis
und Shisha-Lounge aussehen, gelingt es Audi und
Renault, durch Verwendung warmer, volumindser
Textilien und harmonischer Farben ein wohnliche-
res Raumklima zu schaffen. Im Symbioz gibt es
sogar ein Wohnzimmertischchen in der Mitte
der Sitzgruppe. Besonders Renaults Designteam
gelingt es gut, zeitgendssische Wohntrends in eine
Uberzeugende Formensprache fir das Innenleben
des Autos zu Uberfuhren. Leider bleibt es nicht
dabei. Um das Narrativ des Autos als verlédngertes
Wohnzimmer zu betonen, entwirft Renault eine
Welt, in der das Fahrzeug auf absurde Weise mit
dem Haus verschmilzt. In dieser Marketingvision
leben die Menschen in einer &sthetisch und
funktional perfekt auf das Auto als Lebensmittel-
punkt abgestimmten gldsernen Garage, in der
das Fahrzeug den einzigen Ruckzugsraum bietet.
Eine formvollendete Verkehrung der Prioritaten.

Die Karosserien bestehen
weitgehend aus einem
einzigen Volumen, flach und
glatt, wie ein Stiick Handseife
nach einiger Benutzung.



Aicon

Da bei Elektrolimousinen kinftig durch
Wegfall von Getriebe, Schaltung und
Motorraum viel Platz frei wird, lasst sich
der Innenraum luftig und flexibel ge-
stalten. Das gilt insbesondere, wenn wie
in Audis Vision nur zwei frei verschieb-
bare Schalensitze im schlanken Retro-
look Platz finden mussen. Die umlaufend
gebogenen, digitalen Armaturen nebst
seitlicher Holzvertéfelung erinnern an
eine Motoryacht. Heck und Bug des
Gefahrts sind nur noch schwer vonein-
ander zu unterscheiden.

S www.audi.de

Weitere Designfragen tun sich auf dem Feld der Schnitt-
Mensch-Maschine-Kommunikation auf. Wird man stellen
mit dem autonomen Auto mehr kommunizieren nach innen
wollen als mit einem herkdmmlichen Fahrzeug
oder weniger? Wird man zum Piloten im Cockpit,
umzingelt von Displays des Bordcomputers? Oder
wird all dies durch Sprachsteuerung unsichtbar
und tberflissig?

Denkt man an andere Situationen, in denen
man sich herumchauffieren l&sst — sei es im Taxi
oder im Flugzeug —, dann sind die Informationen,
die man auf den Armaturen des Taxis erspahen
kann oder vom In-Flight-Entertainment-System
vorgeflhrt bekommt, meist nur von geringem
Interesse. Der Inbegriff des luxuridsen Reisens auf
der StraBe ist die Limousine, mit vom Chauffeur
abgetrenntem Fond und getonten Scheiben. Hier
kann man sich ungestort der Minibar, den Geschéf-
ten oder den Mitreisenden zuwenden, anstatt sich
mit der Navigation rumschlagen zu mussen. Wen
interessiert da die Reisegeschwindigkeit? Die
Kombination aus Sprachsteuerung und autonomem
Fahren macht diesen Luxus in absehbarer Zeit auch
der gehobenen Mittelschicht zugénglich.

Auf welchen Bildschirm wird man dann wohl
starren wollen, wenn man im Auto arbeitet, Serien
schaut oder sich in sozialen Netzwerken rumtreibt?
Wahrend bei Mercedes-Benz jede Oberfliche zum
Bildschirm wird, selbst die Scheiben, scheint bei
Renault eher das Prinzip ,bring your own device*®
zu gelten. Tatsdchlich schaffen die ersten Fluglinien
schon die fest installierten Bildschirme wieder
ab, weil die Passagiere lieber ihre privaten Geréte
nutzen, die viel schnelleren Entwicklungszyklen
unterliegen. Und sobald mehrere Menschen ein
Fahrzeug nutzen, scheinen individuelle Gerate mit
exklusivem Zugang zu Nutzerkonten die plausible-
re Variante zu sein als das Smartphone auf Radern.

Eine dhnliche Frage stellt sich auch bei den
Sprachassistenten. Will man hier eine auf das Fahr-
zeug beschréankte, personalisierte Sonderldsung,
die einen wie Knight Rider mit dem Auto sprechen
|8sst? Toyota jedenfalls stellt sich flr sein Concept-
i einen kumpeligen Assistenten namens Yui vor,
der einem Uber viele Jahre hinweg treu dienen, von
einem lernen und so Teil der Familie werden soll.
Ein sehr japanisches Konzept, das an Produkte
wie Sonys lernenden Haustierroboter Aibo erinnert.
Auch Audi setzt auf personifizierte Sprachsteue-
rung, doch Pia ist distanzierter und sachlicher
als Yui. Werden wir kinftig also mit einer ganzen
Belegschaft virtueller Assistenten sprechen? Mit
Alexa, Siri und Pia, je nach Kontext? Oder wird
sich eine von ihnen als Assistentin fir alle Lebens-
lagen durchsetzen? Wenn ja, ist zu bezweifeln,
dass es die eines Autoherstellers sein wird.
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Raumschiffe

Sowohl bei Mercedes-Benz’

F 015 (+ 1) als auch bei Toyotas
Concept-i (+ 2) wurde kein Wert
auf wohnliche Gemutlichkeit
gelegt. Stattdessen hat man
sich fur die Zeichenhaftigkeit
weiBer, glatter Oberflachen und
blauer LED-Beleuchtung ent-
schieden. 2017 bedeuten diese
noch immer: Achtung, elektro-
digitale Zukunft! — und werden
deshalb schon morgen wie von
gestern aussehen.

S www.mercedes-benz.de
S www.toyota.de




Wohnzimmer

Bei Renault scheut man keine
Muhen, den Kunden das au-
tonome Fahrzeug Symbioz als
als verlangertes Wohnzimmer
zu verkaufen. Haus und Auto
sollen eine Symbiose bilden.
Architektur, Innenarchitektur und
Fahrzeugdesign gehen flieBend
ineinander Uber. Sieht toll aus,
ergibt aber nur wenig Sinn.

S www.renault.de
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Schnitt-
stellen nach
auBBen

Spannend wird es auch, wenn es um das Design
der Membran zur AuBenwelt geht. Wie viel will
man als Insasse von der AuBenwelt mitbekommen
oder dieser mitteilen? Und mindestens genauso
wichtig: Sollen andere Verkehrsteilnehmer sehen,
was sich in der autonomen Kapsel abspielt?
Mercedes-Benz hat sich mit dem F 015 sehr deut-
lich an einem Ende des Moglichkeitsspektrums
positioniert. Die Silberbeschichtung der Karosserie
setzt sich fast nahtlos tber die Fenster hinweg fort,
S0 als sei das Auto in Génze in Alufolie gewickelt.
Das unterstitzt nicht nur den Space-Look, son-
dern schottet das Interieur mit einem einseitigen
Spiegel ab. Ob diese Entscheidung fiur Vollver-
schleierung die Akzeptanz der neuen Technologie
bei Passanten und anderen Autofahrern férdern
wird, ist duBerst fraglich, denn hier addiert sich das
Unbehagen gegenuber einer autonomen, potenziell
gefahrlichen Maschine mit dem verunsichernden
Geflhl, vor einem Spionspiegel zu stehen. Man
weiB von auBen nicht, ob man gerade angestarrt
wird oder ob Uberhaupt jemand im Auto sitzt.

Renault positioniert den Symbioz am anderen
Ende des Spektrums. Hier sitzen die Insassen
in einer Panoramakapsel, die wunderbar fir Touren
durch die freie Natur geeignet ist, so wie man sie
aus fast jeder Autowerbung kennt. Doch hier stellt
sich das Unbehagen in umgekehrter Richtung
ein. Was, wenn man mit dem rollenden Wohnzim-
mer im stockenden Innenstadtverkehr unterwegs
ist und gern ein Nickerchen machen méchte?
Braucht man dann Vorhénge? Hier hat Audi die
beste Losung — beim Aicon sollen sich die Schei-
ben auf Knopfdruck ténen lassen.

Es geht aber nicht nur um die Privatsphére.
Blickkontakt zwischen Insassen und anderen
Verkehrsteilnehmern findet schlieBlich auch zu
Koordinationszwecken statt, zum Beispiel um
zu schauen, ob die Person, deren Weg man kreuzt,
einen auch sieht; um Vorfahrt zu gewéhren; sich
fur einen spaten Spurwechsel an der Ampel zu
entschuldigen; oder mittels deutlicher Gesten die
Unzufriedenheit mit der Fahrweise des Gegen-
Ubers zum Ausdruck zu bringen. Uber wen flucht
man und wie entschuldigt man sich, wenn eine
fragwirdige Entscheidung von der Maschine ge-
troffen wird?

Die autonomen Concept Cars versuchen, den
Blickkontakt teils durch Lichtsignale zu ersetzen.
Bei Mercedes-Benz projiziert man FuBgangern
zum Beispiel leicht génnerhaft einen Zebrastreifen
per Laser vor die FiBe, wenn das Auto entschie-
den hat, sie die StraB3e Uberqueren zu lassen.

Aber kann dies Uberhaupt dem Fahrzeug Uberlas-
sen werden? Schnell werden die etwas energi-
scheren FuBgénger herausfinden, dass autonome



Nicht nur Mercedes-Benz nutzt eine Matrix
aus LED-Leuchten zur Einblendung von
Schrift. Besser verstandlich als rote Heck-
leuchten ist die Textform mit Sicherheit
nicht, denn man muss dafdr nicht nur lesen
kdnnen, sondern auch die jewelilige Sprache
beherrschen.

Die autonomen Concept Cars
versuchen, den Blickkontakt
teils durch Lichtsignale zu
ersetzen. Bei Mercedes-Benz
projiziert man FuBgangern
zum Beispiel leicht gonnerhaft
einen Zebrastreifen per Laser
vor die FliBe, wenn das Auto
entschieden hat, sie die Stra3e
Uberqueren zu lassen. Aber
kann dies Gberhaupt dem
Fahrzeug liberlassen werden?

Fahrzeuge ihnen unter allen Umsténden die Vorfahrt
werden gewahren mussen, selbst wenn dafir eine
Vollbremsung notig ist. Bei Audi soll das Fahrzeug
FuBgadnger auch vor herannahendem Verkehr
warnen kdnnen. In einer fernen, vollautomatischen
Zukunft musste man wohl eher den Verkehrsfiuss
vor den querlaufenden FuBgéngern schitzen.

Dass die Autonomen kommen werden, daran Die Zukunft
zweifeln in der Autoindustrie nur wenige. Wann ist schon
genau, bleibt hochumstritten. Fir einzelne mutige da ...
Hersteller und noch mutigere Nutzer sind sie
schon da. Es héngt nur davon ab, wie viel Risiko
man einzugehen bereit ist. Bereits 2016 starb der
erste Mensch in einem sich selbst steuernden
Auto. Joshua Brown hatte alle offiziellen Warn-
hinweise des Herstellers ignoriert, dem Autopilot
seines Tesla S blind vertraut und wahrend er
anderweitig beschaftig war, hatte die Software
prompt einen Laster beim Spurwechsel Ubersehen.
Die Sensoren hatten den wei3en Anhénger fur
ein Stuck Himmel gehalten.

Ganz im Sinne von Science-Fiction-Autor
William Gibson gilt: Die Zukunft ist schon da, sie
ist nur ungleichmaBig verteilt. Genau auf diese
Verteilung wird es aber ankommen, wenn es um
die langfristigen Auswirkungen des autonomen
Fahrens geht. Denn nur wenn eines Tages alle
Fahrzeuge autonom und im Sharing-Betrieb sind,
stellen sich die groBen positiven Effekte auf
der Ebene des gesamten Verkehrssystems und
insbesondere fur die Stadte ein. Nur dann kénnte
man die hochgradig ineffizienten Blechlawinen
parkender oder im Stau stehender Autos loswer-
den und auf den Spuren der Robotertaxen den
Verkehr viel schneller und dichter flieBen lassen.
Andere Fahrbahnen kénnte man in Busspuren,
Radwege und Flaniermeilen umwandeln oder
fur die weitere Verdichtung des urbanen Raums
nutzen. Die so weiter gesteigerte Attraktivitat der
Stadt wirde es noch zweifelhafter erscheinen
lassen, so viel potenziellen Wohnraum fir Park-
plétze zu verschwenden.

Wenn sich stattdessen die autonom rollenden
Wohn- und Arbeitszimmer im Privatbesitz durch-
setzen, werden Pendler sehr viel ldngere Strecken
in Kauf nehmen, der Urbanisierungstrend kdnnte
sich umkehren und es waren sogar mehr Autos auf
der StraBe als je zuvor, weil sie ein noch reizvolle-
res Universalprodukt und Statussymbol wéren.

Die neue Technologie kdnnte den Verkehrsinfarkt
also sogar noch beschleunigen, indem selbstfah-
rende Autos den Stau und die Parkplatzsuche ganz
ohne Insassen unermudlich unter sich ausmachen.
What on Earth! %
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Interview mit Stephan Rammler  (ndex-s.72)

Der Mobilitatsexperte, Autor und Griindungsdirektor
des Braunschweiger Instituts fiir Transportation Design
spricht liber Auswege aus der Ubermotorisierung und
das Verantwortungsgeflecht aus Politik, Industrie,
Designern und Konsumenten.

Volk ohne Wagen

34 ag¢



ag“

Stephan
Rammler

ag¢

Stephan
Rammler

Herr Rammler, Sie haben neben zahlreichen Aufsatzen
in den letzten Jahren zwei Blcher Gber die Zukunft der
Mobilitdt geschrieben: Schubumkehr von 2014, in wel-
chem Sie in bester utopischer Tradition eher wolkige,
durchweg positive Zukunftsszenarien einer postfos-
silen Mobilitatskultur im Jahre 2044 skizzieren. Und
Volk ohne Wagen von 2017, ein Buch, das sich als Streit-
schrift versteht und scharfe Kritik an Deutschlands
liebstem Kind, dem Pkw, Ubt. Wie erklart sich dieser
Wechsel in der Gangart? Ist die Problematik drangen-
der geworden?

Ich sehe da keinen groBen Unterschied. Beides sind
sehr politische Blucher. Aber es stimmt, dass ich in
Volk ohne Wagen stérker zugespitzt und das The-
ma aufs Auto fokussiert habe. Dass der Zukunft der
deutschen Autoindustrie durch Dieselgate und die
dynamische Entwicklung in China auch politisch
eine solche Aufmerksamkeit zuteilwerden wiurde,
habe ich nicht erwartet, als ich das Buch geschrie-
ben habe. Aber was gerade passiert, entspricht
genau der Problemanalyse im Buch. Wir stehen am
Anfang vom Ende der uns bekannten Automobilitat.
Die von mir beschriebenen Aktionsszenarien und
Handlungsaufforderungen kdnnten womaéglich auch
eine politische Agenda flr die Parteien sein. Wenn
man es denn ernst meint mit dem Umbau.

Konnten Sie auf der diesjéhrigen Internationalen Auto-
mobil-Ausstellung (IAA) einen ernsthaften Willen zum
Wandel entdecken?

Ich winschte mir, dass hier ein schnellerer Be-
wusstwerdungsprozess und Umbau stattfinden
wirde. Stattdessen sehen wir eine evolutionare
Bewegung. Die IAA ist ein Dokument der organisa-
tionskulturellen und technologischen Pfadabhéan-
gigkeit der deutschen Autoindustrie, definiert durch
das Selberbesitzen, das Selberfahren und vor allem
durch den Verbrennungsmotor — und dies wurde
dort in Reinform zelebriert. Gezeigt wurden die gro-
Ben Premiumfahrzeuge, die SUVs. Man hat zwar rhe-
torisch einen Fokus auf Elektrifizierung gelegt, aber
faktisch ging es weiterhin um konventionelle Fahr-
zeuge. Einen paradigmatischen Wechsel haben wir
noch lange nicht erreicht und er wird auch nicht aus
der Autoindustrie kommen. Dazu ist sie allein nicht
in der Lage. Es braucht ein gesamtgesellschaft-
liches Transformationsprojekt unter Einbeziehung
aller Akteure — der Unternehmen, der Gewerkschaf-
ten, der Politik, der Verbraucher und der Kommunen.
Nur so werden wir eine Chance haben, den Wandel
zu schaffen.
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Wie es scheint, wollen in Deutschland fast alle am
Status quo festhalten. Die Industrie braucht die Ab-
satzzahlen, die Politik die Arbeitsplétze und die Kon-
sumenten wollen ihr Auto weiterhin selber steuern und
besitzen. Wo muss man ansetzen, um hier Bewegung
reinzubringen?

Eine rein marktwirtschaftliche Losung kann es nicht
geben. Die Politik muss den Prozess moderieren,
koordinieren und entsprechende Anreize fur die
Konsumenten schaffen. Ein Umbau der Autoindus-
trie ist nur moglich im Rahmen eines Umbaus der
gesamten Mobilitdtskultur der Bundesrepublik, der
wiederum eingebunden sein muss in die Nachhal-
tigkeitstransformation Europas. Das wird vom Kon-
sumenten nur dann angenommen werden, wenn
die richtigen Rahmenbedingungen fir Verhaltens-
alternativen vorhanden sind. Das heif3t: Ausbau der
Ladeinfrastrukturen, Kaufprdmien und Nutzungsvor-
teile fUr Elektrofahrzeuge sowie die Unterstitzung
von Experimentierrdumen fir Sharing-Mobility. Wir
mussen in den Stadten Orte schaffen, wo die neuen
Konzepte ausprobiert werden kénnen. Das mag
auch Anderungen des Personenbeférderungsge-
setzes erfordern. All das sind keine Entscheidun-
gen, welche die Autoindustrie allein treffen kann.

Klar ist auch: 46 Millionen Fahrzeuge mit Ver-
brennungsmotor durch die gleiche Anzahl von Elek-
troautos zu ersetzen, ist 6kologischer Unsinn und
wilrde das Problem sogar noch verstérken. Statt-
dessen missen wir eine sehr viel kleinere Flotte
von Fahrzeugen sehr viel effizienter nutzen. Des-
halb ist die geteilte Nutzung gerade in urbanen Bal-
lungsrdumen so wichtig. Wir missen mit weniger
Fahrzeugen, die geringere Distanzen fahren, dafur
aber sehr viel mehr genutzt werden, im intermoda-
len Verbund aller Verkehrstrager operieren. Und das
heiBt auch, die Rahmenbedingungen fir den 6ffent-
lichen Verkehr und das Radfahren auszubauen und
als ineinandergreifendes System zu betrachten. Die
Autoindustrie hétte dann die Aufgabe, Mobilitats-
dienstleistungen anzubieten. Sie wirde auch wei-
terhin Autos bauen, aber ihren Gewinn nicht mehr
primédr durch den massenhaften Verkauf von Autos
an Privatkunden erwirtschaften.

Sie sind Grinder des Instituts fur Transportation De-
sign und Professor an der Kunsthochschule in Braun-
schweig. Welche Rolle kann das Design dabei spielen,
eine Abkehr von Uberholten Mobilitdtskonzepten ein-
zuleiten?

Das Design ist in meinen Augen viel zu sehr bloB
verlangerte Werkbank der Autoindustrie. Die Markt-
forschung schaut sich an, welche Autos absetzbar
sind, dann werden sie konstruiert und am Ende
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schaut noch mal ein Designer driber und macht das
Ding schick. Das ist natdrlich die véllig falsche Vor-
gehensweise. Am Institut haben wir Projekte immer
andersherum aufgezogen und zuerst geschaut, wo
sich welcher Mobilitdtsbedarf aus welchen Grinden
entwickelt. Aus der Analyse der gesellschaftlichen
Rahmenbedingungen und der Nutzerbedirfnisse
erfolgt die Ableitung der funktionalen, symboli-
schen und &sthetischen Anforderungen — und auf
dieser Basis entsteht dann ein Mobilitédtskonzept
und schlieBlich der Entwurf eines Produkts. Die Rei-
henfolge ist also umgekehrt zu der durch Produkt-
innovation getriebenen Vorgehensweise der Auto-
industrie.

Man ist lange davon ausgegangen, dass Inno-
vation vor allem darin besteht, Produkte durch Effi-
zienzsteigerung in kleinen Schritten zu verbessern,
ohne dabei die Struktur des Systems infrage zu
stellen. Was an Effizienz dazugewonnen wurde, ist
lediglich in immer gréBere, schwerere Fahrzeuge
umgesetzt worden. Diese Innovationslinie hat 30,
40 Jahre lang gut funktioniert, aber heute brauchen
wir einen paradigmatischen Wechsel der gesamten
Mobilitgt. Das Auto ist kinftig nur ein Baustein von
vielen und nicht mehr der Kern dessen, was funktio-
nal optimiert und dsthetisch gestaltet werden muss.
Statt um das Exterior und Interior Design des Au-
tomobils geht es kinftig darum, Applikationen und
Schnittstellen fiir ein intermodales Verkehrssystem
unter Einbeziehung des Automobils zu entwerfen.
Hierfur gilt es, die Nutzerperspektive einzunehmen
und sich mit den Anforderungen des Universal De-
signs, dem Wunsch nach Privatheit, der Individua-
lisierbarkeit von Produkten und der Bedienbarkeit
digitaler Reiseassistenzsysteme und ahnlicher Ap-
plikationen zu befassen. All dies sind gestalterische
Aufgaben. In der Mobilitat zeigt sich in besonderer
Weise der allgemein wahrnehmbare Trend weg vom
Industriedesign massenhaft gefertigter Produkte
und hin zum Design von Dienstleistungs- und Ser-
vicesystemen.

Dieser Ansatz steht in starkem Kontrast zur nicht ab-
reiBenden Nachfrage nach SUVs, eine Entwicklung, die
Sie in Ihrem Buch ebenfalls als Designtrend bezeich-
nen. Inzwischen féllt ein Drittel aller Neuzulassungen
in diese Fahrzeugkategorie. Wie erkldren Sie sich das?

Dafiir tragen nicht die Designer die Verantwortung.
Man kann ihnen hdéchstens vorwerfen, dass sie sich
darauf einlassen, diese Fahrzeuge zu gestalten.
Auch meine eigenen Studenten sind Uberwiegend
in der Autoindustrie untergekommen. Das eigentli-
che Problem liegt in der Produktpolitik der Industrie,
die wiederum das baut, was die Konsumenten nach-
fragen. Und die motorenseitige Effizienzsteigerung
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plus Dieseltechnologie hat es mdglich gemacht,
auch fur die Mittelklasse gunstige, leistungsstarke
SUV-Fahrzeuge anzubieten.

Die eigentlich niemand braucht, weil sie vollig tbermo-
torisiert sind. Woher kommt dieser Umschwung vom
Ideal des windschnittigen Sportwagens hin zu dieser
panzerartigen Formensprache?

Das ist letztlich eine Lifestyle-Entscheidung. Da
spielt Geltungskonsum eine Rolle, in Kombination
mit dem Outdoor-Trend und vielleicht auch dem
Wunsch nach Abgrenzung zum klassischen Por-
sche-Fahrer. Die Autoindustrie hat das Phdnomen
aus dem Spartensegment rausgeholt und in den
Massenmarkt gebracht. Die Konsumenten wiede-
rum sehen, dass die Verkehrskultur immer aggres-
siver wird, auch weil immer mehr SUVs unterwegs
sind und man sich dadurch in kleinen Autos nicht
mehr sicher fihlt. Zugleich gibt es demografisch be-
dingt mehr altere Menschen, die gern weiter oben
sitzen. So schafft man es, sich das Produkt, das man
gern fahren moéchte, schénzureden. Die Okologie ist
dabei allen scheiB3egal. Hier haben wir es mit einer
enormen Verlogenheit der Verbraucher zu tun, denn
auf Nachfrage sagen die natdrlich alle, dass sie sau-
bere, leisere Stddte haben wollen und ihnen Nach-
haltigkeit wichtig ist.

Der Markenname ,Smart“ fir einen Kleinstwagen
schien einst der richtige Ansatz fUr einen Image-
wechsel zu sein, hat sich aber nicht flichendeckend
durchgesetzt. Sehen Sie derzeit die Chance fir eine
Trendumkehr hin zu kleineren Fahrzeugen?

Nein, im Augenblick nicht. Die Konsumenten wollen
keine kleinen Elektroautos kaufen, sondern eben
SUVs oder wenigstens elektrische SUVs. Wenn man
sich ©kologisch verantwortungsvoller verhalten
wollte, hatte man auch jetzt schon die Gelegen-
heit, mit sehr viel kleineren Fahrzeugen unterwegs
zu sein, selbst in ldndlichen Regionen. Es braucht
deshalb eine auch von der Politik moderierte De-
batte, die das Klimaproblem deutlich macht und
zeigt, dass der aktuell eingeschlagene Weg auf
Kosten unserer Lebensqualitat geht. Wir brauchen
eine Regulierung der schweren, emissionsstarken
Fahrzeuge, die in Relation zu ihrem &kologischen
FuBabdruck sehr viel teurer werden muissen. Auch
das raumpolitische Problem muss hier betrachtet
und die Selbstverstdndlichkeit hinterfragt werden,
mit der die Fahrzeughalter auch noch erwarten, von
der Stadt unentgeltlich Parkrgume fur ihre SUVs
zur Verfigung gestellt zu bekommen. Hier braucht
es dringend preispolitische und ordnungspoliti-
sche Signale, denn andernfalls sind unsere Stédte
irgendwann nicht mehr funktionstichtig.



