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1 Einfuhrung

Der ruhende Verkehr nimmt vielerorts grofde Flachen in Anspruch. Gerade in Wohngebieten werden hohe Anteile
des offentlichen Raums als Parkflachen genutzt. In einem menschengerechten Wohngebiet mit hoher Aufenthalts-
qualitat kdnnte dieser Parkraum anderweitig genutzt werden, beispielsweise fur Aufenthaltsbereiche und Naturer-
lebnis, flr Spielstralen und -platze oder fur erweiterte gastronomische Aulienbereiche. Zudem reichen die bereits
vorhandenen grof3en Parkflachen in vielen Wohngebieten trotzdem nicht aus, um den Bedarf an Pkw-Stellplatzen
zu decken. Der dadurch entstehende Parkdruck erzeugt Parksuchverkehr, der wiederum zu Zeitverlusten und
erhéhten Emissionen flhrt.

Autonom fahrende und vernetzte Fahrzeuge kénnten hier durch die Funktion des Quartier Valet Parkings
neue Mdglichkeiten des Parkraumanagements und der Nutzung der Flachen des offentlichen Raumes bieten,
indem autonome Fahrzeuge sich nach Durchflihrung einer Fahrt selbststandig in daflir vorgesehenen Bereichen
aulerhalb des Quartiers abstellen, so dass im StraRenraum keine Fahrzeuge mehr parken.

In diesem Konferenzbeitrag wird das Vorgehen einer Studie beschrieben, die das Ziel hat, die Auswirkungen
dieses Konzepts zu untersuchen. Mithilfe des Verkehrssimulationstools Simulation of Urban Mobility (SUMO) wer-
den ein mikroskopisches Verkehrsmodell aufgebaut und Simulationen durchgefihrt, bei der autonome Fahrzeuge
nach Durchfiihrung einer Fahrt den Fahrgast am Ziel absetzen und anschlieRend selbststandig zu einem Fahr-
zeugdepot steuern, um dort zu parken.

Die notwendige Kapazitat des Depots (Anzahl Stellplatze) sowie die Auswirkungen auf Flachenriickgewin-
nung und Parksuchverkehr und den Verkehrsfluss der ZufahrtsstraRen zum Depot sind Fragen, die durch die
Simulation beantwortet werden sollen. Die sich zusatzlich aus der Simulation ergebenden Parameter wie bei-
spielsweise Fahrzeugkilometer, Fahrzeit und Emissionen (Klimagase, Luftschadstoffe und Schall) sowie Flachen-

verbrauch des ruhenden Verkehrs unterstitzen bei Aussagen zur Eignung des beschriebenen Konzepts.

2 Parken automatisierter Fahrzeuge (Stand der Forschung)

Das beschriebene Konzept basiert auf vollautomatisierten bzw. autonom fahrenden Fahrzeugen im realen Ver-
kehrsumfeld. Die technische Voraussetzung dafir sind die Automatisierungsgrade SAE 4 und 5 (vgl. VDA 2015).

Grundsatzlich méglich ist diese Anwendung ab einem Automatisierungsgrad der Stufe SAE 4 (Vollautomati-
sierung mit Einschrankungen z.B. bzgl. Geschwindigkeit, ein Sicherheitsfahrer ist erforderlich). In dieser Stufe
kann der Fahrer dem System vollumfangliche Fahraufgaben Ubertragen. So kann hier bereits ein automatisiertes
Parken erfolgen. Dies beschrankt sich jedoch auf das Fahren in einem festgelegten Areal. Dazu stellt der Fahrer
das Fahrzeug in einem definierten Bereich ab und gibt dem Fahrzeug den Befehl, zu parken. Um spéater das
Fahrzeug aus der Parkstellung wieder zu reaktivieren, wird ein Befehl an das Fahrzeug gesendet, sodass dieses
automatisch zurtickkehrt und den Fahrer abholt (Mdller 2017).

Das Valet Parking autonomer Fahrzeuge greift auf bestehende Technologien in Fahrzeugen zurtck, die mit
der bestehenden Infrastruktur kommunizieren. Durch die Kommunikation mit der Infrastruktur erhalt das Fahrzeug
die notwendigen Informationen Gber seine Umgebung und kann auf dieser Basis Fahrmandéver durchfiihren. 2019
wurde erstmals das Valet Parking autonomer Fahrzeuge im Regelbetrieb in einem Parkhaus in Stuttgart umge-
setzt, wo Fahrzeuge des Automatisierungsgrads der Stufe 4 selbststandig den Parkvorgang vornehmen (Bosch
2021).

Im vorliegenden Artikel wird von einem erweiterten Valet Parking ausgegangen, bei dem die selbststédndige

Fahrt bereits auf dem Weg vom Zielort der Fahrgéste im Quartier (z.B. Haustur) bis zum Fahrzeugdepot erfolgt.
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Zur Ausiibung dieser Aktivitaten ist ein Automatisierungsgrad von SAE Level 5 notwendig, bei dem sich das Fahr-
zeug fahrerlos im realen Verkehrsumfeld bewegt. Im vorliegenden Artikel findet fiir diese erweiterte Funktionalitat
des Valet Parkings der Begriff des Quartier Valet Parkings Verwendung.

Zum Stand der Forschung in Bezug auf automatisierte Fahrzeuge mit der verkehrlichen Simulationssoftware
SUMO ist festzuhalten, dass das Fahrzeugfolgeverhalten, welches sich bei automatisiertem Fahren vom Fahr-
zeugfolgeverhalten menschgesteuerter Fahrzeuge unterscheiden kann, nachgebildet werden kann, indem ver-
schiedene Parameter des Fahrzeugfolgemodells, die z.B. Abstédnde, Reaktionsvermdgen oder Geschwindigkeits-
einhaltung beschreiben, angepasst werden. Hierdurch kann das Verhalten automatisierter Fahrzeuge angenahert
werden, allerdings gibt es hierflr keine vorgegebenen standardisierten Parameter. In der hier vorliegenden Unter-
suchung wurde auf die Unterscheidung im Fahrzeugfolgeverhalten verzichtet, da die hierdurch zu erwartenden

Einflusse fur die untersuchten Fragestellungen als vernachlassigbar eingeschatzt werden.

3 Methodik und Zielsystem

Von einer vollautomatischen Durchfiihrung von Parkvorgangen in Wohnquartieren werden verschiedene positive
sowie mdglicherweise negative Effekte im Vergleich zu Parkraummanagement mit herkdmmlichen PKW ausge-
hen. Dieser Beitrag betrachtet die vollautomatische Durchfiihrung von Parkvorgangen als Entscheidungsobjekt
und eine Bewertung wirde aus Sicht der Gesellschaft bzw. aus Sicht eines ,wohimeinenden Diktators” vorgenom-

men werden (Entscheidungssubjekt, siehe Abb. 1).

Problemstellung

Wirkungsmodellierung:
Alternativengenese Ermittlung der
Effekte/Indikatoren

Was wird entschieden?
[Entscheidungsobjekt]

| |
| |
| |
|
I I Bewertung
| |
|
| |
I Wirtschaftlich tatiges
| | Subjekt (Firma)
| e il o

l — — — — — ] Wohlmeinender
Diktator

Abb. 1: Ubersicht des Entscheidungsbaums zur Wahl von Bewertungsverfahren mit Hervorhebung des Aspekts des ,Zielsys-
tems* (Liedtke et al. 2020)

Es werden sowohl die Wirkungen des herkémmlichen Parkraummanagements (Basisszenario) als auch der
vollautomatischen Parkvorgange (Zukunftsszenario) modelliert. Die Modellierung wird mit dem mikroskopischen
Tool SUMO (Alvarez Lopez et al. 2019) vorgenommen. Anhand von Verkehrssimulationen beider Szenarien wer-
den die Effekte anhand definierter Indikatoren ermittelt. Abbildung 2 zeigt die Zielsetzung der Bewertung anhand

eines Zielsystems mit der Darstellung strategischer Ziele bis hin zu den Feinzielen.
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Abb. 2: Zielsystem zur Bewertung vollautomatischer Parkvorgange im Vergleich zum Basisszenario

Den Feinzielen werden folgende Indikatoren zugeordnet, die mit dem Verkehrsmodell und den Verkehrssimu-

lationen flr beide Szenarien vergleichend ermittelt werden:

e Reisezeit in [min],

o Fulweg in Weglange in [m] und Zeit in [min],

e Flachen fiir den ruhenden Verkehr im &ffentlichen StraRenraum und auf Privatflachen in [m?],
o die von PKW erbrachte Verkehrsleistung in [km] fir den betrachteten Zeitraum.

Mit den ermittelten Indikatoren wird eine vergleichende Wirkungsanalyse des Basis- und des Zukunftsszena-
rios vorgenommen. Perspektivisch kann eine Bewertung mittels einer Nutzen-Kosten-Analyse vorgenommen wer-
den, wenn Lebenszykluskosten fur die Errichtung und den Betrieb von Parkmdglichkeiten des vollautomatischen

Parkens berechnet und die ermittelten Indikatoren der Feinziele monetarisiert werden.

4 Simulation

SUMO (Simulation of Urban Mobility) ist eine Open-Source-Software zur mikroskopischen Verkehrssimulation (Al-
varez Lopez et al. 2018), die Uber Funktionalitdten zur Simulation verschiedener Verkehrsmittel und Mobilitatskon-
zepte verflgt und standig weiterentwickelt wird. Mithilfe dieses Simulationstools wird ein mikroskopisches Ver-
kehrsmodell aufgebaut, mit dem die beschriebenen Wirkungen eines zentralen Depots flir autonome Fahrzeuge

untersucht werden.

4.1 Beschreibung des Untersuchungsraums und der Szenarien

Als Untersuchungsraum wird ein Ausschnitt des Ostlichen Ringgebiets Braunschweig ausgewahlt. Das Ostliche
Ringgebiet ist ein Wohngebiet im Stadtbereich der niedersachsischen Stadt Braunschweig. Im ausgewahlten Be-
reich leben rund 18.000 Personen in grotenteils griunderzeitlichen Mehrfamilienhdusern. Die Flache des betrach-

teten Bereichs betragt rund 1,6 km?>.
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Szenario 1: StraBenseitiges Parken sowie Parken auf Privatgrundstiicken

Das Szenario 1 entspricht dem heutigen Stand von Parkvorgangen in einem typischen Wohngebiet. Hierbei wird
von konventionellen Fahrzeugen ausgegangen, die weder automatisiert fahren, noch tber die Valet Parking Tech-
nologie verfligen, sondern von einem menschlichen Fahrer gesteuert werden. Dabei besteht einerseits die Mog-
lichkeit, offentliche Parkplatze zu nutzen, die Wohnstraen in Langs- und Queraufstellung begleiten. Andererseits
existieren in unmittelbarer Nahe zu Wohngebauden Stellplatze auf Privatgrundstiicken, beispielsweise in Hinter-
héfen, die von den Bewohnern gepachtet werden kénnen und dann fiir diese reserviert sind.

Das Ostliche Ringgebiet zeichnet sich durch einen hohen Parkdruck aus und ist daher fiir die vorliegende
Untersuchung von groRem Interesse: Fir die rund 11.000 Pkw der Bewohner stehen rund 6.000 6ffentlich nutzbare
Parkplatze im StralBenraum zur Verfugung. Weitere 5.000 private Parkgelegenheiten bestehen auf Privatgrund-
sticken. Durch seine Charakteristik eines Wohngebietes mit wenig Durchgangsverkehr und einem hohen Aufkom-
men an Bewohnerparken besteht insbesondere in (Feier-)Abend- und Nachtstunden eine hohe Nachfrage nach
Pkw-Stellplatzen, sodass ein hoher Anteil Parksuchverkehr entsteht.

Bei der Nutzung o&ffentlicher Stellplatze am Stralenrand kann der Fall eintreten, dass keine Abstellmdglichkeit
in unmittelbarer Nahe des Ziels (Wohnort) gefunden wird. Bei der darauffolgenden Parkplatzsuche in der Umge-
bung entsteht Parksuchverkehr. Da hier von einem nicht-automatisiert fahrenden Fahrzeug ausgegangen wird,
begleitet die Person das Fahrzeug wahrend des gesamten Parksuchverkehrs. Wird eine Abstellméglichkeit gefun-
den, so entsteht fir die Person ein Weg zurtick zum eigentlichen Ziel, der i.d.R zu Fuf} zuriickgelegt werden muss
(Abbildung 3). Eine hohe Wahrscheinlichkeit fir das Eintreten dieses Falles mit Parksuchverkehr kann in der Si-
mulation mithilfe einer als gering angenommenen Stellplatzverfligbarkeit oder Vorbelegung eines Teils der vor-
handenen Platze provoziert werden. Besonders interessant ist dabei der Vergleich mit dem nachfolgend beschrie-
benen Szenario, bei dem das Fahrzeug selbststdndig, ohne Beisein der Person, auf eine Abstellmdglichkeit zu-
steuert. Damit die einzelnen Elemente der Gesamtfahrt ausgewertet werden kénnen, empfiehlt sich die Nutzung

eines Tools, das die spezifische Betrachtung dieser einzelnen Elemente erlaubt.

L5

Abb. 3: Schematische Darstellung der Elemente einer Fahrt mit einem nicht-automatisierten Fahrzeug von der Arbeitsstelle
nach Hause mit anschlielender Parkplatzsuche am Wohnort. Quelle: Eigene Darstellung.

Szenario 2: Quartier Valet Parking in einem Fahrzeugdepot

Im Szenario 2 wird ein mdgliches Zukunftsszenario beschrieben. Im hier beschriebenen Simulationsszenario wer-
den die stralBenseitigen Pkw-Abstellflachen sowie die privaten Parkplatze im Untersuchungsraum durch ein zent-

rales gemeinschaftlich genutztes Depot ersetzt, das sich innerhalb des Untersuchungsraumes befindet. Der hier
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gewahlte Standort des Depots ist in Abbildung 4 zu sehen. Zu beachten ist, dass es sich hierbei um ein reines
Gedankenmodell zum Zwecke der simulativen Untersuchung handelt und die Flachen des gewahlten Standortes
des Depots in der Realitat aktuell nicht fir diesen Zweck zur Verfigung steht.

Prinz-Albrecht-
Park

i turner o

-
© OpenStreetMap-Mitwirkende v Spenden. Nutzungsbedingungen der Webste und AP

Abb. 4: Untersuchungsraum im Simulationstool SUMO (links) sowie in Open Street Maps (rechts). Eingezeichnet ist jeweils
der (virtuelle) Standort des in der Simulation angenommenen Depots.

Die Durchsetzungsrate autonom fahrender Fahrzeuge betragt 100 Prozent. Dabei wird von dem eingangs
beschriebenen Konzept des Quartier Valet Parkings ausgegangen. Personen werden von automatisiert fahrenden
Privatfahrzeugen bis zum gewilinschten Ziel im Untersuchungsraum (zum Beispiel zur Haustur) gefahren. Nach
erledigter Fahrt und nach dem Aussteigen der Personen steuert das Fahrzeug selbststandig das nachstgelegene
Depot mit freier Kapazitat an. Andersherum kann das Fahrzeug zur Aufnahme einer Fahrt im Untersuchungsraum
mit digitaler Unterstlitzung aus dem Depot herbeigerufen werden.

Fur das Fahrzeug entstehen dabei zwei Fahrten: Die Fahrt zum Ziel der Person, in Beisein der Person, sowie

die selbststandige Fahrt ins Fahrzeugdepot (Abbildung 5).

N

Abb. 5: Schematische Darstellung der Elemente einer Fahrt mit einem hochautomatisierten Fahrzeug von der Arbeitsstelle
nach Hause mit Quartier Valet Parking. Quelle: Eigene Darstellung.
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4.2 Modellierung der Szenarien im Simulationstool

Die in diesem Paper beschriebene Simulation wird aktuell mithilfe des mikroskopischen Simulationstools SUMO
modelliert. Unabhangig von der Funktionsweise des jeweils genutzten Tools sind grundlegende Prinzipien des
Szenarios im Vorfeld zu klaren.

Ein wichtiger Bestandteil einer Verkehrssimulation ist die Nachfrage. Diese kann beispielweise als Anzahl von
Fahrten und Fahrzeugen mit spezifischen zeitlichen und raumlichen Start- und Zielpunkten vorliegen. Zudem ist
auch der Durchgangsverkehr von Interesse, da dieser Auswirkungen auf den Verkehrsfluss hat. Andersherum
kénnen sich Parkmandver am StraRenrand auf Fahrten des Durchgangsverkehrs auswirken.

Bei der Simulation von Parkraumszenarien sind insbesondere Szenarien mit hohem Parkdruck interessant.
Um diesen Parkdruck in der Simulation abzubilden, kann beispielsweise eine Fahrzeuganzahl gewahlt werden,
die die Parkkapazitat Gbersteigt. Der besonders interessante Simulationszeitraum ist die abendliche Rush Hour,
zu der der Berufsverkehr besonders hoch ist und viele Fahrzeuge innerhalb eines kurzen Zeitraums abgestellt
werden sollen. Zusatzlich Iasst sich der Parkdruck durch langerfristig parkende Fahrzeuge, die Uber einen lange-
ren Zeitraum Stellplatze blockieren, erhéhen. Es gibt Simulationen, in denen nicht bereits ab Beginn die vollstan-
dige abzubildende Nachfrage enthalten ist, sondern sich Uber eine gewisse Zeit aufbaut. Zu beachten ist dabei,
dass die Ausnutzung der zur Verfliigung stehenden Parkplatze wahrend der Simulation bereits einen gewissen
Grad erreicht haben sollte, um ein realistisches Szenario nachzubilden.

Ein wichtiger Aspekt, der bei der Modellierung zu definieren ist, betrifft die Abgrenzung der Simulation. Soll
der Fokus der Simulation auf der Auslastung der im Untersuchungsraum befindlichen Parkplatze liegen, so sind
die Fahrten der Fahrzeuge nur ab dem Eintritt in den Untersuchungsraum von Bedeutung. Bei der Simulation von
Parkszenarien sind hauptsachlich diejenigen Bestandteile der Fahrt interessant, bei denen das Fahrtziel bereits
erreicht wurde und nun lediglich noch eine Abstellméglichkeit gesucht werden muss.

In den hier beispielhaft beschrieben Szenarien wurden externe Aufenthaltsbereiche fur die Fahrzeuge model-
liert, auf die die Fahrzeuge zusteuern um dort eine gewisse Zeit zu verbleiben. Diese Aufenthaltsbereiche erfillen
damit die Funktion von Arbeitsstellen, Einkaufszentren oder anderen Orten, an denen sich die Bewohner des
Untersuchungsraumes aufhalten. Diese Fahrstrecken sind zur Abbildung der Nachfrage in der Simulation erfor-

derlich, stellen jedoch im Sinne der auszuwertenden Szenarien keine relevanten Teilstrecken dar.

Modellierung des Szenarios 1

Wie zuvor beschrieben, ist in diesem Szenario die Unterscheidung von 6ffentlichen und privaten Stellplatzen mog-
lich. Dafur ist zusatzlich die Definition zweier Fahrzeugtypen notwendig. Zum einen sind dies Fahrzeuge, die auf
einem beliebigen 6ffentlichen Stellplatz parken. Zum anderen sind dies diejenigen Fahrzeuge, fir ein bestimmter
privater Stellplatz reserviert ist. Zu empfehlen ist dabei die Etablierung eindeutiger optischer Unterscheidungs-
merkmale in der Simulation, sodass das Geschehen wahrend der Simulationslaufe nachvollziehbar ist. Abbil-
dung 6 zeigt die Modellierung von Stellplatzen am StralRenrand in SUMO.
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Abb. 6: Stellplatze am Strafenrand in SUMO.

Denkbar sind dabei zudem Szenarien, bei denen private Stellplatze nicht nur fir eines, sondern fir mehrere
bestimmte Fahrzeuge zur Verfliigung stehen. So kénnen beispielsweise Familien, die zwei Fahrzeuge aber nur
einen privaten Stellplatz besitzen, abgebildet werden. In einem weiteren Szenario kdnnte zudem die Uberlassung
eines privaten Stellplatzes innerhalb eines bestimmten Zeitraumes an eine andere Person bzw. ein anderes Fahr-
zeug simuliert werden. Damit kdnnten die Wirkungen von Stellplatzvermittlungsplattformen untersucht werden,
Uber die Privatpersonen ihre Stellplatze wahrend ihrer eigenen Abwesenheit (beispielsweise Urlaub oder Arbeit)
weitervermieten.

Fahrzeuge, die auf offentlichen Stellplatzen parken, folgen dabei einer bestimmten Prioritatenreihenfolge.
Diese wird zuvor fir jeden Zielort oder fir eine Zielkante definiert, sinnvollerweise beginnend mit derjenigen Kante,
die dem Zielort am nachsten liegt. Nach dem ersten Erreichen des Zielortes der Person wird der Untersuchungs-
raum entsprechend der Prioritatenliste nach einem verfligbaren Stellplatz abgesucht. Zu beachten ist dabei, dass
das Fahrzeug , das am Stra3enrand abgestellt werden soll, keine Information Uber freie Stellplatze hat, um einem
menschlichen Fahrer ohne eine derartige Unterstitzung zu entsprechen. Somit muss das Fahrzeug tatsachlich
physisch an den Kanten vorbeifahren, um zu ermitteln, ob hier eine Abstellmdglichkeit besteht.

Dabei ist zu klaren, wie mit Fahrzeugen umgegangen wird, die trotz ausdauernden Parksuchverkehrs keine
Abstellmoglichkeit ausfindig machen kénnen. Eine Mdglichkeit besteht darin, die Prioritatenliste erneut abzufahren
oder abzuwandeln. Eine andere Mdglichkeit besteht darin, den Untersuchungsraum zu verlassen, um in einem
angrenzenden Quartier eine Abstellméglichkeit zu suchen. In der Simulation kann die zuletzt erwahnte Méglichkeit
durch eine Fahrt in die zuvor definierten externen Aufenthaltsbereichen umgesetzt werden, das heifl3t die Fahr-
zeuge verlassen den Untersuchungsraum.

Stellplatze am Strallenrand kénnen entweder als einzelne Stellplatze oder vereinfachend als entlang der je-
weiligen Kante verlaufende Parkbereiche mit einer entsprechenden Kapazitat modelliert werden. Bei letzterer Va-
riante ist zu beachten, an welcher Stelle sich die Einfahrt in den Parkbereich befindet. Bei langeren Kanten kann

sich dies auf die Fahrzeit und den Fahrweg sowie auf den fulaufigen Riickweg nach Hause auswirken.

Modellierung des Szenarios 2

Ein wesentlicher Aspekt der Modellierung eines Szenarios, bei dem Fahrzeuge in einem Fahrzeugdepot parken,
ist die Wahl des Standortes des Depots. Dieser Standort hat direkte Auswirkungen auf die gefahrene Strecke, den
Zeitaufwand sowie die Emissionen. Interessant kdnnte daher die Durchfiihrung mehrerer Simulationen mit unter-

schiedlichen Depotstandorten oder mehrerer Depots sein, um diese Wirkungen zu untersuchen. Zudem kdénnen
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unterschiedliche Kapazitaten des Fahrzeugdepots interessante Ergebnisse liefern — von einer ausreichenden Ka-
pazitat bis zu einer Verknappung der Stellplatze.

In diesem Szenario sind insbesondere die Zuwege zum Depot interessant. Wahrend der Hauptverkehrszeit
ist zu erwarten, dass sich auf den Zufahrtswegen zum Depot ein besonders hohes Verkehrsaufkommen einstellt.
Daher koénnte die Einrichtung mehrerer Einfahrten ins Depot sowie die Unterscheidung von Einfahrten und Aus-
fahrten interessant sein.

5 Zusammenfassung und Ausblick

Autonomes Fahren kann Ansatze zu innovativen Nutzungsszenarien bieten wie z.B. der Mdéglichkeit, Fahr-
zeuge automatisiert auf dafiir vorgesehenen Flachen parken zu lassen und so die Quartiersgestaltung frei von
ruhendem Verkehr zu gestalten. Die Untersuchung soll zeigen, ob ein solches Konzept einen Beitrag zur Verbes-
serung der verkehrlichen Situation und Aufenthaltsqualitat in Wohnquartieren leisten kénnen.

Dabei ist zu beachten, dass damit jedoch lediglich den Symptomen wie einem erhéhten Flachenverbrauch
durch ruhenden Verkehr und einem hohen Verkehrsaufkommen durch Parksuchverkehr entgegengewirkt wird,
nicht jedoch die Ursache bekampft wird. Die Ursache dieser Symptome liegt in dem hohen Aufkommen des Mo-
torisierten Individualverkehrs. Wenn sich die Anzahl der in privatem Besitz befindlichen Fahrzeuge nicht verandert,
entstehen in erster Linie Verlagerungseffekte. Insofern misste ein solches Konzept mit innovativen Mobilitatsan-
satzen kombiniert werden, die bei Sicherstellung der Mobilitat weniger Fahrzeuge bendétigen. Ein zielfiihrender
Lésungsansatz konnte daher in der Implementierung von Systemen der Shared Mobility liegen. Denkbar sind
beispielsweise On-demand-Systeme und Carsharing (Detecon 2016).

Im Rahmen des Projektes A.R.T.-Forum soll daher neben dem in diesem Beitrag beschriebenen Parking Sze-
nario weitere Szenarien simuliert und diskutiert werden, in denen die Fahrzeuge sich nicht im Besitz einzelner
Personen befinden. Vorgesehen ist unter anderem die Simulation eines flachendeckenden free-floating Carsha-
ringsystems sowie eines Ridepoolingsystems, bei dem im Sinne einer Mobility on demand mehrere zeitlich und
raumlich korrespondierende Fahrtwinsche zu gemeinsamen Routen gebundelt werden. Letzteres System hatte
nicht nur den Vorteil, dass eine geringe bendtigt Anzahl an Fahrzeugen zu erwarten ware, sondern zusatzlich

mdglicherweise weniger Fahrzeugkilometer, da Fahrten gebiindelt werden wirden.

Dieser Forschungsbeitrag ist im Rahmen von A.R.T.-Forum (Automated Road Transport) entstanden. A.R.T.-
Forum ist ein Interreg-Projekt, das vom Nordseeprogramm des Europdischen Fonds fiir regionale Entwicklung der
Européischen Union geférdert wird. Im Projekt A.R.T.-Forum wird ein Diskussionsforum flir lokale/regionale Be-
hérden geschaffen, in dem die Risiken und Chancen des automatisierten StralBenverkehrs diskutiert werden. Die

Ergebnisse sollen dazu dienen, die Entwicklung des automatisierten Verkehrs zu unterstiitzen.
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