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toverkehr von querendem Fuß- und Radver-
kehr jederzeit ausgebremst werden (siehe 
auch FGSV, 2020). Und das gilt für Privat-
fahrzeuge und Sharing-Fahrzeuge gleicher-
maßen, sodass durch automatisches Fahren 
zusätzlich geförderte Sharing-Szenarien 
(Riel et al., 2022) fraglich erscheinen. 

In der Stadt sollten Verkehrsstraßen ur-
bane Räume sein; immer mehr geht es da-
rum, Verkehre zu mischen – Shared Space 
(auch „Gemeinschaftsstraße“ genannt) und 
Begegnungszonen als Aufenthalts- und 
Lebensräume, als soziale Orte. Im nachge-
ordneten Straßennetz mit dem dort übli-
chen Miteinander aller kämen automatisch 
fahrende Autos kaum weiter. Nun könnte 

Auf Autobahnen schon bald, auf 
vierstreifigen Landstraßen mit 
Mitteltrennung und auf weitge-
hend anbaufreien städtischen 

Magistralen mit Trennung von Auto-, Rad- 
und Fußverkehr ab etwa 2035 ist automati-
sches Fahren (gemäß Stufe 4) kein techni-
sches Problem – im Gegenteil, der Verkehr 
wird entspannter, sicherer und leistungsfä-
higer durch automatische Einhaltung von 
Tempolimits und (engeren) Fahrzeugab-
ständen, wie wir das bereits vom assistier-
ten Fahren kennen. Ungeklärt ist das Mitei-
nander automatischer und konventioneller 
Fahrzeuge über einen längeren Zeitraum. 

Aber wie sieht das aus auf multifunk-
tionalen Stadtstraßen mit Fuß- und Rad-
verkehr, ÖPNV und Autoverkehr – „in 
hochkomplexen Umfeldern wie urbanen 
Räumen“ (Prognos, 2018)? Wird es wirklich 
die schöne neue Welt des Stadtverkehrs? 
Und passend dazu: „Der City-Pilot kann … 
im gesamten urbanen Umfeld die Steuerung 
bis zu einer Geschwindigkeit von 50 km/h 
übernehmen“ (Prognos, 2018), und im For-
schungsprojekt STADT:up (2023) geht es um 
„neue, KI-basierte Methoden … bei kom-
plexen Verkehrssituationen“. Es gibt zum 
automatischen Fahren in der Stadt umfang-
reiche, recht interessante Ausführungen 
am Beispiel der Stadt Karlsruhe (Riel et al., 
2022), auf die im Weiteren partiell eingegan-
gen wird.

Gehende und Radfahrende können auto-
matisch fahrende Autos ohne Risiko stop-
pen, da deren Software aus Gründen der 
Sicherheit so ausgelegt sein muss – „Not-
bremsassistent mit Fußgängererkennung“ 
(Prognos, 2018). Es ist ein Unterschied, ob 
man Autolenkenden ins Auge schaut oder 
ob man einen Automaten in Form eines 
Robo-Autos vor sich hat. Wenn automatisch 
gefahren wird, ohne Blickkontakt und mit 
der Garantie des Anhaltens, kann der Au-

man argumentieren, dass das ja von Vorteil 
für Gehende und sich dort Aufhaltende ist. 
Aber was ist dann mit dem Autoverkehr, 
zu dem ja auch der notwendige Verkehr 
mit Liefer- und Einsatzfahrzeugen gehört? 
Wenn der weiter fließen soll, müsste ‚illega-
les‘ Queren Gehender und Radfahrender auf 
der Strecke zwischen Knotenpunkten und 
auch das Queren an roten Ampeln verhin-
dert werden. Fuß- und Radverkehr sind der 
Dreh- und Angelpunkt des automatischen 
Fahrens in der Stadt.

Ein (falscher) Ansatz für einen funktio-
nierenden automatischen Autoverkehr wäre 
die Einzäunung der Fahrbahn (fencing), wie 
zum Beispiel in Tokyo. Dort werden Straßen 

Automatisch fahren – auch in der 
Stadt? Nein, aber …
Das selbstfahrende Auto ist ein alter Traum; die noch ältere Geschichte ist lesenswert, erzählt von 
Fabian Kröger (2015). Der Traum wird mit vollautomatisiertem und künftig mit autonomem (fahrerlo-
sem) Fahren – so die Fachbegriffe für die Stufen 4 und 5 zum selbstfahrenden Auto (gemäß SAE 2018 
- siehe auch ADAC, 2021) – technisch möglich. Mit dem Gesetz zum autonomen Fahren (Deutscher 
Bundestag) wurde 2021 der rechtliche Rahmen geschaffen; zum Entwurf des Gesetzes gibt es einen 
recht kritischen Kommentar (Holzer / Grützmacher, 2017). Und was noch fehlt sind Regelungen zu Fra-
gen der Datensicherheit und der Haftung bei Unfällen, die ja auch beim automatischen Fahren nicht 
völlig auszuschließen und auch schon passiert sind (Diez-Holz, 2018 und ADAC, 2023).

Hartmut Topp

Bild 1: Fahren auf eingezäunten Fahrbahnen, hier in Tokyo © Glotz-Richter
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in Wohnquartieren häufig als Shared Space 
gestaltet, aber in einigen Hauptverkehrs-
straßen zwischen den Quartieren sind die 
Fahrbahnen eingezäunt (Bild 1) – auch ohne 
automatischen Autoverkehr.

Auch in deutschen Städten gibt es Zäune 
zur Unterbindung von Querungen, hier al-
lerdings im Mittelstreifen (Bild 2) – optisch 
weniger störend. Aber wollen wir die Frei-
zügigkeit des Fußverkehrs in unseren Städ-
ten zu Gunsten eines automatischen Auto-
verkehrs weiter einschränken? Nein, (mehr) 
Zäune sind kein geeigneter Ansatz.

Bei ROT gehen, wenn kein Auto kommt, 
ist in überschaubaren Situationen gängige 
Praxis. Auch der Appell, dies nicht zu tun, 
wenn Kinder in der Nähe sind (den Kindern 
ein Vorbild), wird oft nicht befolgt. Intelli-
gente Ampeln, wie in Wien, mit Erfassung 
des Fuß- und Radverkehrs und des Autover-
kehrs vermeiden das weitgehend, indem sie 
GRÜN entsprechend der aktuellen Nachfra-
ge verteilen (Possegger, 2019). Aber oft wer-
den Gehende an Ampeln – auch nach den 
entsprechenden Richtlinien (FGSV, 2015) – 
benachteiligt durch lange Wartezeiten und 
zu kurze Grünzeiten (Stimpel, 2023). Ge-
hen bei ROT kommt so immer wieder vor. 
In China führt das zu Gesichtskontrollen. 
Das kommt bei uns überhaupt nicht in Fra-
ge – es entspricht nicht unserer Vorstellung 
von Offenheit, Begegnung, Anonymität und 
letztlich von Stadt.

Wie sieht eine Lösung aus, die im Stadt-
verkehr Gehende, Radfahrende, ÖPNV und 
Autoverkehr einschließlich Lkw gleicher-
maßen berücksichtigt und Zäune vermei-
det? Autofahrende müssten bei Einfahrt 
in die Stadt vom automatischen in den 
manuellen Modus wechseln. Und das muss 
verkehrsrechtlich durchgesetzt oder au-
tomatisch gesteuert werden. So wird ein 
verträgliches Miteinander aller am Verkehr 
Teilnehmenden gefördert unter Bedingun-
gen, die wir gewohnt sind. Das ist insbeson-
dere auch für den manuell fließenden Auto-
verkehr – und für die über einen längeren 
Zeitraum zu erwartende Mischung automa-
tisch und manuell gesteuerter Fahrzeuge – 
von Vorteil und kommt ohne Einzäunung 
der Fahrbahn (Bild 1) aus. 

Im Projekt AutoRICH – RIsiken und 
CHancen des automatischen Fahrens in 
der Stadt am Beispiel Karlsruhe (Riel et al. 
(2022) – wird im Sharing-Szenario von deut-
lich weniger Autoverkehr ausgegangen, 
was den stadtverträglichen Umbau städti-
scher Verkehrsstraßen ermöglicht (Gothe 
/ Matzdorff, 2022). Das können wir, wenn 
auch nicht in gleichem Maße, durch Förde-
rung von Fuß- und Radverkehr sowie des 
ÖPNV und durch Home-Office und Video-
Konferenzen im Sinne der Mobilitätswende 
auch erreichen – wie zum Beispiel in Frei-
burg, Münster und nicht zuletzt in Karlsru-

he, oder auch in ausländischen Metropolen, 
wie Kopenhagen oder Paris.

Gibt es denn trotz allem auch in der Stadt 
vertretbare Anwendungen des automati-
schen Fahrens?

(1) Wie bereits weiter vorne angespro-
chen ist dies vorstellbar auf weitgehend 
anbaufreien städtischen Magistralen mit 
Trennung von Autoverkehr und geringem 
Rad- und Fußverkehr.

(2) Der ÖPNV könnte – ähnlich wie heu-
te auf Busspuren – in speziell dafür aus-
gestatteten Straßen mit wenig querenden 
Gehenden und Radfahrenden und mit aus-
nahmsweiser Mitteltrennung – wie in Bild 
2 – automatisch fahren. Die Wahrschein-
lichkeit eines absichtlichen Ausbremsens 
dürfte bei Robo-Bussen und Robo-Shuttles 
geringer sein als bei Robo-Autos. 

(3) Ein weiterer Anwendungsfall auto-
matischen Autofahrens könnte fahrerloses 
Valet-Parking in periphere Parkgaragen von 
neuen (peripheren) Wohngebieten sein. Da-
mit würde das Wohnumfeld von parkenden 
Autos freigehalten, und die Kapazität der 
Parkgaragen könnte erhöht werden (Höpp-
ner / Schuster, 2017). Auch hier dürfte das 
Ausbremsen eine geringere Rolle spielen – 
es könnte ja das Auto von Nachbarn sein, 
und wenn schon, ob das leere Auto früher 
oder später abgestellt wird, ist doch egal.

Fazit: 
Automatisch Fahren – auch in der Stadt? 
Nein, aber … gemäß unserem Verständnis 

von Urbanität kommt automatisches Fahren 
in der Stadt nur in wohl definierten Aus-
nahmen in Frage.
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Mitarbeitende zielgerichtet und effektiv führen zu können, 
ist ein Schlüssel für nachhaltigen Unternehmenserfolg. In 
diesem Buch werden den Leser:innen durch die direkte 
Ansprache und die Praxisbeispiele von Kolleg:innen in ver-
gleichbaren Situationen Denkanstöße und Tipps geboten, 
um ihren Führungsstil zu analysieren und darauf aufbauend 
zu optimieren. Es werden bewährte Maßnahmen und Tech-
niken zur effizienten Gestaltung und Beherrschung der viel-
fältigen Anforderungen im sich schnell verändernden tech-
nischen wie gesellschaftlichen Umfeld vorgeschlagen, die 
praxisgerecht im Führungsalltag eingesetzt werden können.
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