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Autonomes Fahren ist noch Zukunftsmusik, hochautomatisiertes
Fahren ist zum Greifen nahe — wo genau der Unterschied liegt
und was die Fahrzeuge bereits konnen, erklart Matthias Neubau-
er in diesem New-Skills-Gespréch. Als Herausforderungen fiir
die Entwicklung und den Einsatz autonomer Fahrzeuge sieht er
Gesetze, Infrastruktur, das Wetter und letztlich den Menschen
als Verkehrsteilnehmenden. Der Professor am Logistikum' der
Fachhochschule Oberésterreich in Steyr gibt Einblicke in die
Welt des automatisierten Fahrens und in die sich verdndern-
den Kompetenzanforderungen im Bereich der Logistik und des
Transportwesens.

Automatisiertes Fahren wird in fiinf Level unterteilt.

Ko6nnen Sie diese kurz erklaren?

Matthias Neubauer: Auf Level Null hatten wir den VW Kifer, wo
der Mensch fiir alles verantwortlich war und iiber seine Sensorik,
also seine Augen und Ohren, die gesamte Fahrsituation wahrneh-
men musste. Sie beziehungsweise er allein waren verantwortlich,
ob sie oder er bremsen, Gas geben oder lenken. Vom Auto kam
keinerlei Unterstiitzung. Auf Level I, dem assistierten Fahren, be-
kommen die Fahrerin oder der Fahrer Informationen vom Auto,
ohne dass dieses eingreift - das wire zum Beispiel ein Warnton
oder das Aufleuchten eines Limpchens, wenn sich ein Fahrzeug
im toten Winkel befindet. Auf Level II sprechen wir von teilau-
tomatisiertem Fahren, wo die Lenkerin oder der Lenker zum
Beispiel von einem adaptiven Tempomaten® unterstiitzt werden.
Das Fahrzeug kann selbstindig die Geschwindigkeit an vor ihm

1 www.logistikum.at.

2 Bei der Verwendung eines Tempomaten geben die Lenkerin oder der Lenker eine
Geschwindigkeit vor, die vom Fahrzeug automatisch gehalten wird, ohne dass die
Person Gas geben miisste (z.B. 8o km/h auf der Autobahn aufgrund einer Baustel-
le). Ein adaptiver Tempomat hat zusiatzlich die Fahigkeit (aufgrund von Sensoren
in der Stofistange), sich an die Geschwindigkeit der Fahrzeuge anzupassen, die vor
dem Fahrzeug fahren (falls diese langsamer als die vorgegebene Geschwindigkeit
fahren). Die Lenkerin oder der Lenker miissen dazu nicht bremsen.
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fahrende Fahrzeuge anpassen, die Lenkerin oder der Lenker sind
aber zu jeder Zeit vollverantwortlich und miissen bereit sein, in
das Fahrgeschehen einzugreifen, wenn es nétig ist. Auf Level III
(hoch-automatisiert) kann das Fahrzeug in einem bestimmten
Anwendungsfall die Steuerung und die Verantwortung iiberneh-
men - zum Beispiel bei einer gewissen Geschwindigkeit auf der
Autobahn. Hier miissen die Fahrer und Fahrerinnen nicht mehr
dauerhaft die Uberwachung tibernehmen. Auf Level IV, dem voll-
automatisierten Fahren, sind fiir spezielle Anwendungsfille keine
Fahrer oder Fahrerinnen mehr notwendig, zum Beispiel konnte
das Fahrzeug auf der Autobahn ohne Fahrer oder Fahrerin die
Fahraufgabe durchfiihren, und die Fahrerin oder der Fahrer tiber-
nehmen nur das Fahren in der Stadt.

»Autonom oder fahrerlos« wire nach der Definition des
Deutschen Automobilverbandes Level V und wiirde bedeuten,
dass das Fahrzeug selbstdndig unter jeglichen Witterungsbedin-
gungen auf allen unterschiedlichen Straflentypen fahren kann.
Passagiere hatten keine Verantwortung mehr und kénnten wah-
rend der gesamten Fahrt auf der Riickbank liegen und sich ent-
spannen. Die Realitit zeigt jedoch, dass wir noch nicht diese Stufe
erreicht haben. Tesla verfiigt iber einen » Autopilot«, und kiirzlich
hat Elon Musk um rund zehntausend Dollar ein Servicepaket,
das er »Full Self-Driving« nennt, angeboten. Uber Tesla-Unfille
wird medial immer wieder berichtet. Zum Beispiel ist letztes Jahr
ein Tesla in ein stehendes Polizeiauto gefahren. Der Fahrer hatte
den Autopiloten aktiviert, sich in Sicherheit gewogen und seinen
Hund auf der Riickbank gefiittert. Genau das darf er bei Tesla
nicht, weil sich Tesla beim Autopiloten noch immer auf Level II
befindet, wo die Lenker und Lenkerinnen die Situation tiberwa-
chen und zu jedem Zeitpunkt bereit sein miissen, die Kontrolle
zu iibernehmen.

Auf welchem Level befinden wir uns derzeit?
Matthias Neubauer: Wir befinden uns gerade in einer Ubergangs-
phase zu Stufe III, wo sich die Fahrzeuge selbstindig in spezifi-
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schen Situationen bewegen werden kénnen. In Stufe III kann das
Auto in ausgewdhlten Situationen allein fahren, und die Lenkerin
oder der Lenker kénnen sich aus der Verantwortung nehmen. Die
Person kann sich zum Beispiel umdrehen und den Hund fiittern.
Mercedes Benz hat als erster Autobauer in Deutschland eine Ge-
nehmigung fiir den Einsatz des Autobahn-Assistenten erhalten.
Das Auto kann auf der Autobahn bis zu einer Geschwindigkeit von
60 km/h im Stau selbstiandig fahren. Wenn sich der Stau auflost,
verstandigt das Fahrzeug die Fahrerin oder den Fahrer, damit die-
se oder dieser wieder die Kontrolle iibernehmen. Hier gehen wir
weg von der Verantwortung des Menschen in die Verantwortung
des Systems.

Welche Herausforderungen beschiftigen die Autobauer

auf Level III?

Matthias Neubauer: Wir stehen momentan vor der Herausforde-
rung, dass ein technisches System und der Mensch miteinander
interagieren miissen. Das technische System muss einerseits er-
kennen, wo seine Grenzen sind und seine Sensorik nicht mehr
ausreicht — zum Beispiel bei Glatteis, Schnee oder auch hoheren
Geschwindigkeiten — und dann die Steuerung an die Fahrerin
oder den Fahrer iibergeben. Dieser Ubergabepunkt ist kritisch
und konnte zu Unfillen fithren, wenn die Person eventuell nicht
schnell genug das Steuer iibernehmen kann. Andere Herausfor-
derungen sind widrige Wetterbedingungen, die die Sensorik und
Intelligenz der Fahrzeuge fordern, oder der Mischverkehr zwi-
schen automatisierten und nicht-automatisierten Fahrzeugen
sowie mit verletzlichen Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrs-
teilnehmern.

Kann auf Level IV das Fahrzeug ohne LenkerIn fahren?
Matthias Neubauer: Stufe IV ist immer noch eingeschriankt auf
konkrete Anwendungsfille. Bleiben wir bei dem Autobahn-
beispiel: Sie wollen auf Urlaub fahren und haben ein Fahr-
zeug gekauft, das auf Level IV - vollautomatisiertes Fahren auf
Autobahnen - ausgerichtet ist. Das bedeutet, dass dieses Fahr-
zeug auf der Autobahn in Europa fahren kann, aber die Lenkerin
oder der Lenker erst nach der Auffahrt auf die Autobahn die
Kontrolle abgeben kénnen. Wahrend der Fahrt auf der Auto-
bahn kann die Person den Fahrersitz verlassen und sich anderen
Dingen widmen. Kurz vor der Abfahrt bleibt das Auto bei einer
Raststitte stehen, und die Lenkerin oder der Lenker iiberneh-
men wieder das Steuer. Der Stadtverkehr ist fiir dieses Level zu
komplex, weil hier viele Variablen — wie zum Beispiel verletzliche
Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer - zu bertick-
sichtigen sind.

Worin bestehen die Herausforderungen, damit ein Fahrzeug
auch in der Stadt autonom fahren kann?

Matthias Neubauer: Es braucht zum einen die entsprechende
Infrastruktur,®> zum anderen kommen in der Stadt erschwe-
rende Faktoren dazu, weil sich dort viele Verkehrsteilnehme-
rinnen und Verkehrsteilnehmer befinden und die Situationen

3 Zur Infrastruktur zihlen zum Beispiel Ampeln, die mit den Fahrzeugen kommu-
nizieren, oder Uberkopfanzeigen auf Autobahnen, die den Fahrzeugen mitteilen,
welche Geschwindigkeit gefahren werden darf.

komplexer sind als auf der Autobahn. Auch das Wetter stellt
eine Herausforderung dar. Wenn ich ein Fahrzeug habe, das bei
Schonwetterbedingungen im »Sunny California« fahren kann,
ist das etwas anderes, als wenn Sie im Februar auf Skiurlaub
fahren und man im vollen Schneetrieb den Fahrstreifen nicht
mehr sieht. Hier stehen wir vor einer grofien Herausforderung
und arbeiten gemeinsam mit Digitrans* an der Testung neuer
Lésungen.

Welche rechtlichen Voraussetzungen gibt es, damit
automatisiertes Fahren zum Einsatz kommen kann?

Matthias Neubauer: Es gibt seit 2016 fiir Osterreich die automati-
sierte Fahrverordnung, die Testungen fiir spezielle Anwendungs-
falle von automatisiertem Fahren erlaubt. Zum Beispiel wurde in
Wien in der Seestadt der Digibus getestet. Der Bus befand sich auf
Level III und fuhr mit 18 km/h zu Testzwecken durch die Seestadt.
Im Bus gab es kein Lenkrad, aber einen Operator, der eingreifen
konnte, wenn dies notig war. Im Notfall konnte er mit dem Not-
Aus-Knopf den Bus stoppen oder anhand einer Fernbedienung
diesen unterstiitzen, wenn der Bus einer Situation nicht gewach-
sen war und stehen blieb.

Sie haben vom Operator im Bus gesprochen.

Was macht ein Teleoperator?

Matthias Neubauer: Es gibt in Berlin das Unternehmen Fernride,
das mittels Teleoperation Fahrzeuge bewegt. Die LKW-Fahrerin
oder der LKW-Fahrer werden zum Operator und sind nicht mehr
fiir einen, sondern fiir viele LKW verantwortlich und helfen die-
sen in Notfillen. Der Operator geht ins Biiro und hat vor sich
einige Bildschirme und ein Lenkrad, wie bei einem Computer-
spiel. Wenn der LKW allein nicht weiterfahren kann, weil er zum
Beispiel aufgrund von Schneetreiben die Spur nicht mehr findet,
schaltet sich der Operator zu und iibernimmt in dieser Situation
das Fahrzeug. Der Operator befindet sich zum Beispiel in Berlin
und der LKW in den &sterreichischen Alpen.

So wie die LKW-Fahrerin oder der LKW-Fahrer den Fiihrer-
schein machen, braucht auch ein Teleoperator eine Ausbildung,
um die LKW zu lenken. Sie miissen zum Beispiel Testkilometer
fahren, damit sie das Fahrzeug auch sicher auf der Straf3e bewegen
konnen.

Wie wird sich der Beruf der LKW-Fahrerin oder

des LKW-Fahrers verandern?

Matthias Neubauer: Fir LKW-Fahrer und LKW-Fahrerinnen
wird es noch lange Arbeit geben. Wir haben momentan eher das
Problem des Fahrermangels und sind auf der Suche nach Arbeits-
kriften, die diesen Beruf ausiiben. Bei steigendem Transportvo-
lumen ist dieser Mangel nicht unkritisch. Wir bestellen alle im
Online-Handel, aber damit ein Paket zu uns kommt, miissen die
Hubs® gefiillt sein, und die KEP-Dienstleister® miissen die Fein-

Digitrans ist eine in Oberdsterreich angesiedelte GmbH, die zusammen mit inter-
nationalen Partnern eine Testumgebung sowie die Testinfrastruktur fiir autono-
mes Fahren zur Verfiigung stellt: www.digitrans.expert.

Der Begriff »Hub« bezeichnet in der Logistik den Hauptumschlagsplatz, an dem
Giter nach Zielregionen gesammelt, sortiert und umgeladen werden.
KEP-Dienstleister (Kurier-Express-Paketdienste) iibernehmen die Zustellung von
kleineren Paketen bis zu einem Gewicht von 31 kg.
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Foto: Gerold Wagner — FH 00

Matthias Neubauer, Magister und Doktoratsstudium der Wirtschafts-
informatik an der Johannes Kepler Universitat (JKU) Linz. Seit 2016 am
Logistikum der FH Oberdsterreich als Professor und Projektleiter tatig —
Verantwortlicher fiir den Forschungsbereich Hyperconnected Logistics
Systems. Kontakt: matthias.neubauer@th-steyr.at, www.logistikum.at/
team/matthias-neubauer/322.html

verteilung der Hubs iibernehmen. Wenn wir die Arbeitskrifte
nicht mehr finden, weil es vielleicht fiir manche familientech-
nisch nicht attraktiv ist, mit dem LKW quer durch Europa zu
fahren, miissen wir eine Losung finden. Derzeit ist es so, dass
viele Berufskraftfahrer oder Berufskraftfahrerinnen eine Mecha-
nikerlehre absolvieren und danach als Fahrer beziehungsweise
Fahrerin fiir das Unternehmen arbeiten. Das bringt den Vorteil,
dass sie einerseits selbst kleine Reparaturen am LKW durchfiih-
ren konnen und andererseits spéter, wenn sie zum Beispiel eine
Familie griinden, auch im Innendienst eingesetzt werden kon-
nen. Sowohl MechanikerInnen als auch FahrerInnen werden sich
verstirkt digitale Kompetenzen aneignen miissen, um mit den
technischen Anforderungen automatisierter Fahrzeuge umgehen
zu konnen.

Wie wirkt sich LKW-Platooning auf die Arbeitswelt

von LKW-Fahrerinnen und LKW-Fahrern aus?

Matthias Neubauer: Das Prinzip von LKW-Platooning beruht wie
beim Radfahren auf dem Windschattenfahren. Gesetzlich miis-
sen LKW heute auf der Autobahn einen Sicherheitsabstand von

fiinfzig Metern einhalten - mit dem LKW-Platooning mochte
man diesen Abstand auf bis zu sieben Meter verringern. In der
niedrigsten Stufe der Automatisierung hat jeder LKW einen Tem-
pomaten eingebaut, der dafiir sorgt, dass sich der LKW an den
LKW vor ihm anpasst. Wenn der erste LKW bremst, sendet er
dem zweiten ein Signal, und die beiden LKW bremsen synchron.
Weder die Fahrer beziehungsweise die Fahrerinnen noch die Er-
kennung der Fahrzeugsensorik 16sen das Bremsmandéver aus, weil
die Fahrzeuge tiber WLAN vernetzt sind und miteinander kom-
munizieren. Dadurch wird das Platoon’ gebildet, und man kann
kiirzere Abstinde fahren und die Sicherheit trotzdem gewéhrleis-
ten. Allein durch diesen Tempomaten kann ein Effekt hinsichtlich
Fahrsicherheit und Effizienz generiert werden.

Wenn die Levels hoher werden, kann es zu einer Ausdiinnung
der Fahrer und Fahrerinnen kommen. Im ersten LKW konnte
noch eine Person sitzen, der zweite und dritte LKW fahren allein
nach. Wahrscheinlich wird gerade am Beginn im zweiten und drit-
ten LKW noch eine Person sitzen, aber dann stellt sich die Frage,
ob das fiir die Person als Arbeitszeit zdhlt oder als Ruhezeit behan-
delt wird. Die Fahrer und Fahrerinnen konnten sich abwechseln,
so dass eine Person eine gewisse Zeit an erster Stelle »fahrt« und
spater eine hintere Position im Platoon einnimmt. Hier muss man
sich die arbeitsrechtliche Situation ansehen, weil derzeit LKW-
Fahrer und LKW-Fahrerinnen viereinhalb Stunden fahren diirfen
und dann eine Pause einlegen miissen. Die digitalen Tachografen
miissen in Zukunft zusitzlich zu aktiver Fahrtzeit und Pause auch
das Fahren im Platoon erfassen, damit die Personen langfristig,
wenn sie tauschen, weiterfahren konnen.

Automatisierung ist auch in der Logistik ein grofles Thema.
Welche Kompetenzen werden Arbeitskrifte in Zukunft

in diesem Bereich brauchen?

Matthias Neubauer: Es gibt in der Logistik bereits vollautoma-
tisierte Lager, in denen keine Menschen mehr arbeiten. Aber
die Roboter in den Lagern miissen auch gewartet und repariert
werden, die technischen Systeme miissen optimiert werden,
und dazu wird es immer einen Menschen brauchen, der Soft-
warekenntnisse hat und Hardware tauschen kann. Wenn die
Person eher im Management tatig ist, benotigt sie Kenntnisse
zur Planung und Steuerung der Systeme, um Zeit, Qualitit und
Kosten zu optimieren.

Ich durfte den Master-Studiengang »Digitales Logistik- und
Transportmanagement« mitgestalten, wo wir uns in der Kon-
zeption gefragt haben, welche Kompetenzen die Studierenden
brauchen. Es gibt das grofie Dachthema der Digitalisierung: Wir
miissen den Studierenden vermitteln, welche Technologien es
bei Software und Hardware gibt und wie sie diese im Logistik-
kontext einsetzen konnen. Sie brauchen Datenanalysekompe-
tenz: Wie kann ich meine Daten auswerten, zusammenfithren
und so aufbereiten, dass ich Entscheidungen treffen beziehungs-
weise sie fiir das Management vorbereiten kann? Wie kann ich
Daten gewinnen, die eine Aussage zur Nachhaltigkeit bringen?
Wir sehen uns unterschiedliche Verkehrstriager an und méch-
ten davon wegkommen, alles mit dem LKW zu transportieren.

7 Das Platoon wird oft mit dem Begriff »Elektronische Deichsel« tibersetzt.
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Die Logistik soll intelligenter und nachhaltiger werden, und
wir beschiftigen uns damit, wie man technische Systeme dazu
verwenden kann. Nachhaltigkeit und Digitalisierung waren
neben Management- und Gestaltungskompetenz zwei grofie
Eckpfeiler in der Konzeption des berufsbegleitenden Master-
Studienganges.

Andern sich durch den Einsatz autonomer Fahrzeuge

die Anforderungen an Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter

im Speditions- und Logistikbereich?

Matthias Neubauer: Wenn wir von den Disponentinnen und Dis-
ponenten sprechen, die Transporte organisieren, muss sich un-
mittelbar nicht zwingend etwas fundamental dndern. Wenn sie
zum Beispiel einen Platoon organisieren sollen, werden sie das
wahrscheinlich iiber eine Plattform buchen. Um die LKW auszu-
wihlen, die im Platoon fahren konnen, brauchen die Mitarbeite-
rinnen und Mitarbeiter die Anwendungskompetenz fiir die neuen
digitalen Systeme.

Auflangfristiger Ebene konnte man sich die Frage stellen, was
Disponentinnen und Disponenten machen, wenn das Disponie-
ren von Algorithmen und Kinstlicher Intelligenz optimiert und
automatisiert wird. Wenn diese T4tigkeit fiir die Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter wegfillt, konnten sie sich stirker in Richtung der
strategischen Transportplanung und der Aushandlung von Ver-
tragen mit Kunden und Dienstleistern entwickeln. Eine Spediti-
on muss nicht zwingend selbst einen Fuhrpark haben, sondern
kann die Transporte auch nur organisieren. Dazu muss sie mit
allen Partnern, die fiir sie fahren, verhandeln, gute Konditionen
vereinbaren und die Qualitat priifen. Hier kommen wieder die
Daten des operativen Geschifts ins Spiel. Eine Mitarbeiterin oder
ein Mitarbeiter miissen die Daten auswihlen, auswertbar machen,
Dashboards erstellen und dadurch letztlich wieder die Prozesse im
Betrieb verbessern.

Wir sehen als Logistikinstitution bei den benétigten Kompe-
tenzen einen sehr starken Trend in Richtung der Aufbereitung von
Daten, Visualisierung, Gestaltung von Ablidufen, Zusammenarbeit
zwischen den Organisationen und der Erméglichung von Koope-
rationen.

Wird sich durch autonomes Fahren wieder mehr Giiterverkehr
auf die Strafle verlagern?

Matthias Neubauer: Es gibt auf europiischer Ebene die Initiati-
ve »Alice Roadmap to Physical Internet«.® Hier geht es darum,
Logistiksysteme so aufzusetzen, dass abhingig von unterschied-
lichen Kriterien wie der Auslastung, zeitlicher Einschrankun-
gen oder Emissionen die beste Transportoption gefunden und
nicht durchgehend ein LKW eingesetzt wird. Das Ziel ist, un-
terschiedliche Verkehrstrager zu nutzen, um Emissionen zu
sparen und den Giitertransport, wenn moglich, von der Strafle
wegzubringen.

Wenn wir LKW haben, die mit Wasserstoff autonom fahren,
miisste man wieder iiber die Energiebereitstellung der jewei-
ligen Verkehrsmittel diskutieren. Kann man den notwendigen
Wasserstoff »griin« herstellen? Gibt es hinreichend Angebote fiir

8 www.citylogistics.info/research/alice-presents-roadmap-to-physical-internet.

Wasserstoft-LKW? Konnen automatisierte Lkw selbstidndig tan-
ken? Haben wir die Straflenkapazitdten, oder stehen wir im Stau?
Wenn der LKW standig im Stau steht und die Spedition Liefer-
zeiten nicht einhalten kann, wird sie trotzdem eher die Bahn be-
vorzugen. Wenn die Stidte von Roboter-LKW verstopft werden,
ist das nicht tragbar, weshalb es fiir diese Fahrzeuge Verbote in
der Stadt und um sie herum geben kénnte. Die Stiadte werden
entscheiden miissen, wie sie mit dem Aufkommen an autonomen
LKW umgehen.

Wenn die digitalen Voraussetzungen geschaffen sind, ist das
einfach: Die Infrastruktur schickt zum Beispiel die Nachricht aus,
dass LKW momentan nicht fahren diirfen, um den Stau im Be-
rufsverkehr zu verhindern. Der Roboter erhilt diese Nachricht
und weifd dadurch, dass er zu einem Rastplatz fahren und dort
warten muss. Die LKW werden identifizierbar, intelligent, und
man kann ihnen Befehle geben - dadurch lésst sich der Verkehrs-
fluss vom Verkehrsmanagement besser steuern. Die Stadte konnen
sich tiberlegen, wann die LKW in die Stadt fahren diirfen. Wenn
sie leise sind und keine Anrainer beléstigen, konnten sie auch in
der Nacht in die Stadt fahren. Das wire verkehrstechnisch eine
gute Losung. Alle diese Themen sind aber sehr vielschichtig und
miissen differenziert diskutiert werden.

Kann autonomes Fahren zum Umweltschutz beitragen?
Matthias Neubauer: Durchaus. Man muss aber den Autonomisie-
rungsgrad der Fahrzeuge mitbedenken. Wenn irgendwann alle
Fahrzeuge autonom fahren und sich untereinander abstimmen,
passiert es nicht, dass eine Autofahrerin oder ein Autofahrer auf
der Autobahn abrupt die Fahrspur wechseln, alle anderen Fahr-
zeuge abbremsen und danach wieder beschleunigen miissen.
Bremsen und Beschleunigen verursachen immer Treibstoffver-
brauch und Emissionen. Durch die Fahrzeug-zu-Fahrzeug Kom-
munikation - die Vehicle-to-Vehicle-Communication - vernetzen
sich die Fahrzeuge untereinander, stimmen sich ab, und es kommt
zu einer Verkehrsflussoptimierung.

Welche Anwendungen stehen uns aktuell zur Verfiigung,

um die Umwelt zu schonen?

Matthias Neubauer: Durch LKW-Platooning kénnten wir am
hochrangigen Netz® Treibstoff und damit CO2 einsparen. In der
Stadt ist die Verkehrsflussoptimierung durch intelligente und ver-
netzte Verkehrsinfrastruktur eine Option. In einigen Fahrzeug-
modellen sind bereits Systeme eingebaut, die mit der Straflenin-
frastruktur kommunizieren. Das System erhilt von der Ampel
die Information, wie lange die Rot/Griin-Phase noch dauert und
schlagt anhand dieser Information der Lenkerin oder dem Lenker
eine Fahrgeschwindigkeit vor, um die Ampel bei der Griinphase
zu erreichen. Durch die Information, die von der Verkehrsinfra-
struktur oder anderen Fahrzeugen kommt, konnen die Lenker
und Lenkerinnen ihre Fahrstrategie optimieren und einen Beitrag
zur Treibstoff- und CO2-Reduktion leisten. In Ingolstadt gibt es
bereits diese Ampeln, und auch Linz hat eine Revitalisierung der
Ampelanlagen bekanntgegeben.

9 Das hochrangige Straflennetz umfasst in Osterreich Autobahnen und Schnell-
strafien.
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Konnen Sie einschitzen, wann es die ersten tatsichlich
autonom fahrenden Fahrzeuge geben wird?

Matthias Neubauer: In der Stadt zu allen Wetterbedingungen wird
das noch langer dauern. Ich mache diese Prognosen nur ungern,
weil sich die Roadmaps stidndig verschieben. In den Roadmaps
der Autoindustrie liest man immer wieder von einem Zeitraum
zwischen 2030 und 2035.

In eingeschréankten Situationen, wie zum Beispiel bei einer
gewissen Geschwindigkeit auf der Autobahn, konnen die Fahr-
zeuge bereits allein fahren. In Miinchen soll zum Beispiel dieses
Jahr ein Robotaxiservice getestet werden. Nach dem amerika-
nischen Raum nehmen die Testungen auch im europdischen
Raum zu.

In Amerika werden bereits Testungen durchgefiihrt, wo sich
ein LKW am Highway selbstindig bewegt und die Fahrerin oder

der Fahrer nicht mehr am Fahrersitz sein miissen. In Osterreich
haben wir die rechtlichen Rahmenbedingungen dafiir noch nicht
geschaffen, aber wir fithren Demonstrationsprojekte durch. Wir
demonstrieren zum Beispiel gemeinsam mit Rotax, DB Schenker
und Digitrans in Oberésterreich einen Fall, in dem ein Pendelver-
kehr automatisiert {iber die 6ffentliche Strafle gehen soll. Derzeit
arbeiten wir daran, dass ein Level-IV-Fahrzeug in spezifischen
Anwendungsfillen auch unter widrigen Wetterbedingungen Lo-
gistikoperationen unterstiitzen kann.

Herzlichen Dank fiir das Gesprich!

Das Interview mit Matthias Neubauer fithrte Bernadette Hutter
vom Institut fiir Bildungsforschung der Wirtschaft (www.ibw.at)
im Auftrag der Abt. Arbeitsmarktforschung und Berufsinforma-
tion des AMS Osterreich. s

Die New-Skills-Gesprache des AMS werden im Auftrag der
Abt. Arbeitsmarktforschung und Berufsinformation des AMS
Osterreich vom Osterreichischen Institut fiir Berufsbildungs-
forschung (6ibf; www.oeibf.at) gemeinsam mit dem Institut fir
Bildungsforschung der Wirtschaft (ibw; www.ibw.at) umgesetzt.
Expertinnen aus Wirtschaft, Bildungswesen, Politik und aus den
Interessenvertretungen wie auch Expertinnen aus der Grund-
lagen- bzw. der angewandten Forschung und Entwicklung ge-
ben im Zuge der New-Skills-Gesprache lebendige Einblicke in
die vielen Facetten einer sich rasch &ndernden und mit Schlag-
worten wie Industrie 4.0 oder Digitalisierung umrissenen Bil-
dungs- und Arbeitswelt.

Initiiert wurden die mit dem Jahr 2017 beginnenden New-Skills-
Gesprache vom AMS Standing Committee on New Skills, einer
aus Expertinnen des AMS und der Sozialpartner zusammenge-
setzten Arbeitsgruppe, die es sich zum Ziel gesetzt hat, die brei-
te Offentlichkeit wie auch die verschiedenen Fachéffentlichkeiten
mit einschlagigen aus der Forschung gewonnenen Informationen
und ebenso sehr mit konkreten Empfehlungen fir die berufliche
Aus- und Weiterbildung — sei diese nun im Rahmen von arbeits-
marktpolitischen QualifizierungsmafRnahmen oder in den verschie-
densten Branchenkontexten der Privatwirtschaft organisiert, im
berufsbildenden wie im allgemeinbildenden Schulwesen, in der
Bildungs- und Berufsberatung u.v.m. verankert — zu unterstiitzen.

www.ams.at/newskills

www.ams-forschungsnetzwerk.at
. ist die Internet-Adresse des AMS Osterreich fiir die Arbeitsmarkt-, Berufs- und Qualifikationsforschung

Anschrift des Interviewten

Alle Publikationen der Reihe AMS info kdnnen Uber das AMS-Forschungsnetzwerk abgerufen werden.

Ebenso stehen dort viele weitere Infos und Ressourcen (Literaturdatenbank, verschiedene AMS-Publi-
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kationsreihen, wie z.B. AMS report, Fokusinfo, Spezialthema Arbeitsmarkt, AMS-Qualifikationsstruktur-
bericht, AMS-Praxishandblicher) zur Verfligung — www.ams-forschungsnetzwerk.at.
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