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Spediteure wollen Fahr-Roboter statt teilautonomer Lkw

Wenn es nach den Logistik- und Speditionsunternehmen ginge, konnte der fahrerlose und
vernetzte Lkw auf Deutschlands StralRen bald Realitat werden. Doch wenn die
Technologie im Guterverkehr rasch Einzug halten soll, ist es dringend notwendig, die
Weichen zu stellen - das heil}t die rechtlichen Rahmenbedingungen und nétige
Infrastrukturinvestitionen in die Wege zu leiten. Dies zeigen Ergebnisse des Projektes
ATLaS (Automatisiertes und vernetztes Fahren in der Logistik — Chancen fiir mehr
\(Nert\;,chb'pfung) der TU Hamburg und des Deutschen Zentrums fir Luft- und Raumfahrt
DLR).

»Wir missen die Nutzerperspektive unbedingt verstarkt in die Technologieentwicklung mit
einbinden”, sagt Dr. Stephan Miiller vom DLR-Institut fir Verkehrsforschung. ,Im Moment
besteht noch eine Diskrepanz zwischen der Vision der Nutzer und den Fahrzeugen, die
von den Entwicklern auf den Teststrecken demonstriert werden. In letzter Zeit sehen wir
aber, wie sich fihrende Entwickler zunehmend den Herausforderungen von
hochautomatisierten Lkw stellen”

Im Rahmen des Projekts befragten die Wissenschaftler Flihrungskrafte von
Logistikunternehmen. Die Ergebnisse zeigen, dass die kein teilautomatisiertes Fahrzeug
wollen, bei dem das Fiihrerhaus als ,mobiles Biiro" fungiert und der Fahrer wahrend der
Fahrt noch Aufgaben, beispielsweise administrativer Art, ausfiihren kann. Dagegen
sprechen der akute Fahrermangel bei den Logistik- und Speditionsunternehmen, die
verhaltnismaRig hohen und ansteigenden Kosten fiir die Fahraufgabe und der Bedarf an
effizienten Prozessen in einer ohnehin bereits hochautomatisierten Logistikwelt. Die
Unternehmen bendtigen vielmehr ein vollautomatisiertes Transportmittel ohne Fahrer.

Platoons konnten Lastspitzen abfangen

Damit verandert sich auch die Bedeutung des sogenannten ,Platooning" der Lkw.
Platooning bedeutet, dass mehrere Fahrzeuge mit jeweils einem Fahrer im Fahrzeug in
sehr geringen Abstanden von etwa zehn Metern hinter einander fahren. Damit soll
Treibstoff gespart und der Fahrer entlastet werden. Fir die Logistikunternehmen wiirde
sich dieses Szenario jedoch nur dann lohnen, wenn tatsachlich nur ein Fahrer den
kompletten Zug steuert

Diese Transportmoglichkeit ist allerdings nur dann interessant, wenn es darum geht,
Lastspitzen abzufangen. Neben dieser betriebswirtschaftlichen Perspektive der Logistiker
gibt es ein weiteres gewichtiges Argument gegen ein grol3flachiges Platooning: ,Die
Produktionsprozesse der Kunden von Logistikunternehmen sind heute auf die Lkw-GroRRe
abgestimmt. Es nitzt wenig, wenn auf einmal vier oder sechs Lkw gleichzeitig an der
Rampe auf dem Industriehof stehen. Das Uberfordert die vorgehaltenen Lagerkapazitaten
und den Produktionsprozess", berichtet Stephan Miiller aus den Interviews mit den
Unternehmen.

Auf der Autobahn oder auch auf der Anfahrt?

Als Einsatzgebiete fiir vollautomatisierte und vernetzte Lkw sehen die Wissenschaftler die
Autobahnstrecken im sogenannten Systemverkehr zwischen Depots und Logistikzentren
oder deren Autobahn-Zufahrtsstrecke. Hier ist der Transport in hohem Malie
standardisiert und bietet sich deswegen fiir die Einflihrung der neuen Technologie an: Die
Waren werden taglich zwischen den Depots und Lagern transportiert und gelangen
typischerweise innerhalb von 24 Stunden vom Versender zum Empfanger. Die Lohnkosten
fur die Fahrer machen dabei etwa 30 bis 40 Prozent der Transportkosten aus. Wahrend im
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Systemverkehr mit Serviceleistungen durch den Fahrer beim Kunden kaum Geld verdient
werden kann, sind diese auf der ersten und der letzten Meile sehr lukrativ fir
Logistikunternehmen. Deshalb und weil die Fahrten dort weniger standardisiert ablaufen,
haben automatisierte und vernetzte Lkw auf diesen Strecken mittelfristig geringe
Durchsetzungschancen.

Das Projektteam ist noch einen Schritt weiter gegangen: Die Wissenschaftlerinnen und
Wissenschaftler haben sich auch mit der Frage beschaftigt, wie verschiedene Szenarien
aussehen konnen, bei denen vollautomatisierte Lkw auf Deutschlands Strallen unterwegs
sind. In einem ersten Szenario wurde unterstellt, dass nur auf Autobahnen automatisch
gefahren werden darf. Fiir den Anfahrtsweg vom Depot zur Autobahn wiirden immer noch
bemannte Lkw eingesetzt. Damit sind spezielle Flachen an der Autobahn nétig, auf denen
die Fahrer die Fahrzeuge abstellen. Von dort startet dann die automatische Fahrt auf der
Autobahn. Um diese Flachen zu bauen, sind entsprechende Infrastruktur-Investitionen
notwendig. Gleichzeitig wiirden jedoch Lkw-Parkflachen entlang der Autobahn wegen der
wegfallenden Lenkzeitenregelung nicht mehr bendétigt und kénnten nachfragegerecht
zuriickgebaut werden.

Im zweiten Szenario werden die fahrerlosen Fahrzeuge auch auf der Anfahrtsstrecke
zwischen Depot und Autobahn eingesetzt. Spezielle Umschlagflachen sind hier nicht mehr
notwendig. Im Hinblick auf die Bediirfnisse der Nutzer sieht Stephan Miiller dringenden
Handlungsbedarf: ,Wenn wir den Aufwand fiir die Infrastrukturinvestitionen vermeiden
mochten, missen wir deutlich anders denken. Wir miissen uns fragen, wo auBer auf der
Autobahn kénnen fahrerlose Fahrzeuge noch unterwegs sein. AuBerdem miissen die
Rahmenbedingungen zum fahrerlosen Fahren geklart werden." Wer darf ein solches
Fahrzeug beispielsweise flir eine Kontrolle anhalten? Wer hat Zugriff auf die Daten? Oder
wie werden die Daten geschiitzt? Dies sind fiir Muller wichtige Fragen, wenn
automatisiertes und vernetztes Fahren Realitat werden soll. Es sei wichtig, dass fir die
Branche klare Rahmenbedingungen geschaffen werden.

Das Projekt ATLaS

Im Projekt ATLaS untersuchen Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftler der TU
Hamburg und des DLR, wo Unternehmen, die im Giiterverkehr aktiv sind, Chancen fir
mehr Wertschopfung durch Digitalisierung und Automatisierung sehen. ATLaS wird vom
Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) geférdert. Das Projekt ist
im November 2017 gestartet und endet im Juni 2019. (ampnet/Sm)
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Bilder zum Artikel

Lkw auf der Autobahn.

Foto: Auto-Medienportal.Net/DLR
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