,Ein grundlegender Wandel der Mobilitat"

Professor Frank Meisel iber autonome Fahrzeugflotten, neue Geschaftsmodelle und den Roboter als Rasenmaher

Herr Professor Meisel, vor
30 Jahren wurden Waren
mit einem Diesel-LKW von
A nach B transportiert.
Daran hat sich bis heute
nichts gedndert. Wird es in
30 Jahren noch immer so
sein?

Vermutlich nicht. Zumindest
nicht, wenn das, was wir jetzt
als technologische Entwick-
lung am Horizont sehen, tat-
sichlich so kommt. Vielmehr
konnten die Elektromobilitit
und auch das autonome Fah-
ren zu einem grundlegenden
Wandel im Bereich der Mobi-
litat fithren.

Doch da schwingt ein gro-
fles Fragezeichen mit,
wenn Sie das so sagen.

Da schwingt ein grofies Fra-
gezeichen mit, weil es sich
ebenum technologische Ent-
wicklungen handelt. Wir ma-
chen grofde Fortschritte - so-
gar sehr erstaunliche Fort-
schritte. Doch ob man das
Ziel,volligautonom fahrende
Fahrzeuge auf die Strafle zu
bringen, erreichen wird? Das
ist etwas, wohinter ich der-
zeit noch ein Fragezeichen
setze.

Und wenn das Fragezei-
chen ein Ausrufezeichen
wird und die Entwicklung
tatséichlich in Richtung E-
Mobilitit und autonom
fahrende Fahrzeuge geht?

Wenn wir autonome Fahr-
zeuge in dem Sinne haben,
dass wir sie tatsdchlich ohne
Fahrer auf die Strafie bringen
kdnnen, wird sich die gesam-
te Mobilitdtsbranche wan-
deln. Einschrinkungen, die
sie heute beispielsweise
durch die begrenzten Ein-
satzzeiten des fahrenden
Personals haben, entfallen.
Zugleich wird es neue Ge-
schiftsmodelle und Mirkte
geben.

An welche denken Sie?

Wir werden neue Marktteil-
nehmer haben, die Fahrzeug-
flotten bereitstellen, so wie
wir es heute schon zum Teil
beim Car-Sharing beobach-
ten. Der Kunde kauft sich
dann je nach Bedarfgenaudie
Transportkapazitit ein, die
gerade bendtigt wird.

Ginge das denn heute nicht
auch schon?

Im Giiterverkehr erfiillen
Transportdienstleister  be-
reits heute diese Funktion,
doch noch bendtigen sie
hierfiir Fahrer. Was aber ma-
chen sie mit dem Personal,
wenn sie eine sehr geringe
oder auch sehr hohe Auf-
tragslage haben? Fahrer kén-
nen sie zumeist nicht einfach
nach Hause schicken und
auch nicht {iber die gesetz-
lich geregelten Arbeitszeiten
hinaus einsetzen. Autonome
Fahrzeugflotten kénnen
diesbeziiglich viel flexibler
eingesetzt werden.

Und ein weiteres Ge-
schiftsmodell konnte dann
sein, ...

... Angebot und Nachfrage fiir
diese Flottenfahrzeuge zu
koordinieren. Das wird das
zweite grofle Geschiftsfeld
sein. Solche Plattformen, die
Angebot und Nachfrage ko-
ordinieren, sehen wir schon
heute in verschiedensten Le-
bensbereichen. Auch in der
Logistik treten inzwischen
verschiedene Start-ups als
Betreiber solcher Plattfor-
men auf den Plan, die bei-
spielsweise =~ Frachtborsen
aufstellen oder als Online-
Speditionen fungieren.

Sie meinen Unternehmen
wie Freighthub aus Berlin
oder Cargonexx aus Ham-
burg?

Genau. Diese Unternehmen
agieren als reine Vermittler.
Voraussetzung fiir die oben
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beschriebene Entwicklung
ist aber letztlich, dass wir die
Stufe 5 beim autonomen Fah-
ren erreichen.

Was meinen Sie mit der
Stufe 5?

Die Stufe 5 bedeutet, dass die
Fahrzeuge wirklich ohne
Fahrer unterwegs sind.

Ist nicht auch die Elektro-
mobilitit eine wesentliche
Bedingung? Das autonome
Benzin-Fahrzeug, das
selbststindig zur Tankstel-
le fahrt,ist dochnur schwer
vorstellbar.

Doch, das ist schon vorstell-
bar. Aber ich sehe es eh an-
dersherum. Das autonome
Fahren konnte der Elektro-
mobilitit zum Durchbruch
verhelfen. Wenn wir solche
Flotten-Betreiber haben wie
beschrieben, konnten sich
viele der heutigen Probleme
der E-Mobilitit erledigen —
das Thema der Reichweite
beispielsweise.

Inwieweit?

Nehmen wir an, sie wollen in
den Urlaub fahren. Dann bu-
chen sie sich iiber eine Platt-

form ein autonom fahrendes
Fahrzeug und beginnen ihre
Reise in Kiel - und in Hanno-
ver stellt ihnen der Betreiber
der Plattform ein weiteres
Fahrzeug mit voller Batterie
bereit, in das sie dann um-
steigen.

Dann hitte sich auch das
Thema der langen Ladezei-
ten erledigt?

Genau. Die Ladezeiten sind
mir als Nutzer in dem Mo-
ment egal. Auch eine flichen-
deckende Ladeinfrastruktur
wire in diesem Fall nicht not-
wendig,. Die Fahrzeuge kénn-
ten immer genug Reserven
einplanen, um zur nichsten
Ladeséule zu fahren.

So wie das bei einem Robo-
ter-Rasenmiher im heimi-
schen Garten funktioniert
- oder?

Richtig, ich benétige aber gar
nicht vor jedem Haus oderan
jedem Parkplatz eine Lade-
siule, wenn sich die Fahrzeu-
ge auch autonom zu freien
Ladesdulen bewegen kon-
nen, die dann beispielsweise
in einem Gewerbegebiet ge-
ballt vorgehalten werden.

Was aber machen sie in so
einem System mit den Gii-
tertransporten? Oder wol-
len Sie eine Ladung alle
paar hundert Kilometer
wieder umladen, weil das
Fahrzeug gewechselt wird?
Ingenieure sagen, dass es
auch dafiir Losungen gibt.
Davon abgesehen muss man
aber fragen, ob sich die Gii-
terverkehre nicht gnédiger
zeigen, wenn es darum geht,
zwischendurch die Batterie
eines E-Fahrzeugs aufzula-
den. Bei besonders zeitkriti-
schen Sendungen miisste si-
cherlich nach anderen Lo6-
sungen gesucht werden. Oh-
nehin wird es nicht mehr die
eine grofle Losung geben.

Vielmehr werden wir ein Ne-
beneinander verschiedener
Technologien und Lésungen
erleben.

In der Summe heifit das
doch: Viele Menschen wer-
den ihren Job verlieren und
die Strafien werden voller
sein als heute?

Ob die Strafien voller sind als
heute, hingt davon ab, wie sie
diese Verkehre am Ende ge-
stalten. Gerade im Giiterver-
kehr bieten die autonomen
Systeme die Moglichkeit, den
Verkehr zeitlich zu entzer-
ren. Ein leises Elektrofahr-
zeug, das autonom unter-
wegs ist, kann auch nachts
seine Gliter durch die Stadt
fahren.

Obendrein lassen sich ver-
mutlich auch Leerfahrten
verringern.

Richtig, wenn Sie heutzutage
beispielsweise einen inner-
stddtischen Kurierdienst be-
treiben, versuchen Sie mit
moglichst wenig Fahrzeugen
und Fahrern alle Auftrige zu
bedienen, um diese wihrend
ihrer Arbeitszeit gut auszu-
lasten. Dies kann erhebliche
Leerfahrten zwischen einzel-
nen Auftrdgen verursachen.
Bei einer autonomen Flotte
kénnen Sie im Prinzip eine
grofiere Zahl von Fahrzeugen
iiber ein Stadtgebiet vertei-
len und dann das verfiigbare
Fahrzeug in nédchster Nihe
unmittelbar zum Kunden
schicken. Ungenutzte Fahr-
zeuge warten dann an ihrer
aktuellen Position bis sie
wieder bendtigt werden.

Doch was ist mit den Ar-
beitsplitzen?

Da zeichnet sich ein @hnli-
ches Bild, wie wir es in allen
anderen Branchen haben, die
von der Digitalisierung um-
gekrempelt werden. Mit dem
Steuern eines Fahrzeugs wird

sich dann wohl kein Geld
mehr verdienen lassen. Was
man in anderen Bereichen
gesehen hat: Es entstehen
zwar neue Arbeitsplitze, die
eine hohere Qualifikation er-
fordern und entsprechend
auch besser entlohnt werden
- die sind in der Anzahl aber
geringer.

Es gab bei der Digitalisie-
rung nicht nur Arbeiter,
sondern auch immer Un-
ternehmen, die sich am En-
de als Verlierer wiederfan-
den. Wer wird das im
Transport-Sektor sein?

Ich vermute das klassische
Fuhrunternehmen. Die Ver-
lierer wiren dannjene, die ihr
Geld heute zu 95 Prozent da-
mit verdienen, dass sie reine
Transportleistungen erbrin-
gen. Solche Unternchmen
sollten versuchen sich iiber
Zusatzleistungen zu diffe-
renzieren, da die skizzierten
Systeme die bisherige Kern-
leistung iibernehmen kénn-
ten. Wir sprechen hier iiber
eine disruptive Bewegung in
der Transport-Welt.

Funktionieren die von Ih-
nen erwihnten Geschiifts-
modelle mit Flotten und
Plattformen am Ende nicht
immer alle nach dem Prin-
zip: ,,The winner takes it
all“? Wird sicham Ende nur
ein besonders grofier An-
bieter durchsetzen?
Plattformen leben von Netz-
werkeffekten. Auch wenn es
in den Anfangszeiten mehre-
re Plattformen gibt, so wer-
den wir doch eine massive
Konsolidierung sehen, zu-
mindest, wenn man diese
Entwicklungen allein den
Kriften des Marktes iiber-
ldsst. Ich wiisste nicht, war-
um das im Transport-Sektor
anders sein sollte als in ande-
ren Bereichen.

Interview: Till H. Lovenz
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