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Wie nachhaltig sind selbstfahrende Elektroautos?

Eine groRe Studie der UC Davis beschreibt eine Mobilititswende durch 3 Revolutionen im
Verkehr: Automatisierung, Elektrifizierung, Sharing. Zusammen kénnten diese 3 Faktoren 80%
CO2-Emissionen einsparen, so die Autorlnnen.! Eine vertiefte Recherche zeigt die
Problematiken solcher Abschéatzungen auf.

Shared Autonomous Electric Vehicles (SAEV) werden aus mehreren Grinden als
ressourcenschonend und energiesparend betrachtet: sparsames Fahren durch ruhigeren, effizienteren
Verkehr und weniger Luftwiderstand durch knappes Auffahren (,vehicle platooning®), optimale
Wartung, aber auch insgesamt eine schrumpfende Fahrzeugproduktion durch Sharing.

In erster Linie sind Modelle, die das CO2-Einsparungspotenzial von SAEV vorhersagen sollen, von
zwei groRen Annahmen abhangig: Die Effizienz des Sharing-Modells und die allgemeine Nachfrage
nach motorisiertem Verkehr. Steigt durch die Attraktivitdt von SAEV als Alternative zu 6ffentlichem
Verkehr oder Fahrrad das Verkehrsaufkommen, so heben sich die oben angefihrten
Einsparungspotenziale wieder auf.’ Weiters muss Sharing muss so vertieft werden, dass nicht nur
Fahrzeuge, sondern tatsachlich Fahrten geteilt werden. Transportieren SAEV stets nur eine_n
Passagier_in, so kann das Verkehrsaufkommen nicht ausreichend reduziert werden, weil eine gréRere
Fahrzeugflotte bendtigt wird.*

Die bisherigen Studien betrachten darliber hinaus meist nur Teilaspekte eines solchen
Mobilitatskonzepts. Kaum wird zum Beispiel der gesamte Produktionszyklus selbstfahrender Autos,
der Stromaufwand fir die Server des Ridesharing-Systems oder auch die Installation der
Aufladestationen eingerechnet.

Dariiber hinaus sind CO2-Emissionen nicht der einzige Faktor fir Nachhaltigkeit. In Bezug auf
Luftverschmutzung koénnten SAEV sogar gegenteilige Effekte haben. Feinstaubemissionen sind fiir
90% der Luftverschmutzung in Stadten verantwortlich® — sie werden jedoch hauptsachlich durch
Reifenabrieb und aufgewirbelten Staub verursacht.’ Ein treibender Faktor dafir ist das
Fahrzeuggewicht. Wahrend Elektroautos bereits durchschnittlich 24% schwerer sind als konventionelle
Autos’, muss bei SAEV noch das Gewicht fiir die Sensoren und Computer addiert werden.

Zusammenfassend ist fir die Nachhaltigkeit eines Mobilitdtskonzepts vor allem das
Verkehrsaufkommen entscheidend. Ein gut integriertes Sharing-System als Komplement zum
offentlichen Verkehr kann fiur Stadte viele Vorteile bringen. Vor allem fur Pendlerinnen kénnten
selbstfahrende Autos jedoch entscheidend attraktiver sein, da langere Fahrten produktiv genitzt
werden koénnen. Langfristig konnte dies zu Zersiedelung fiihren, wenn langere Anfahrtswege in Kauf
genommen werden. Sobald die Technologie glnstig reproduzierbar ist, ist es auch wahrscheinlich,
dass private Serviceanbieter wie Uber aufgrund geringer Personalkosten niedrige Preise anbieten
kénnen.

Ohne offentliche Gestaltung ist es also absehbar, dass die Attraktivitat eines SAEV-Service zu einem
héheren Verkehrsaufkommen filhrt® und so die Vorteile von Automatisierung, Elektrifizierung und
Sharing zu Nichte macht. Aufgabe einer nachhaltigen Stadtentwicklung sollte es daher sein, SAEV
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proaktiv in ein bestehendes Konzept zu integrieren und einer ineffizienten Motorisierung
entgegenzuwirken.
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