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Abstract

Durch den Wegfall der Fahrtatigkeit in vollautonomen Fahrzeugen ergeben sich neue Moglichkeiten die Fahrzeit
zu nutzen. In der vorliegenden Studie wird auf Basis einer Stated-Preference-Befragung untersucht, welchen
Tatigkeiten sich Personen in autonomen Fahrzeugen widmen wirden und wie sich diese von der heutigen
Zeitnutzung im Offentlichen Verkehr unterschiedet. Die Ergebnisse lassen eine Vielzahl von Aktivitaten,
insbesondere jedoch in den Bereichen Kommunikation und Freizeit, erwarten. Im Fahrzeug zu Arbeiten wird bei
Vollzeit-Erwerbstatigen im Mittel zu 9,1% der Fahrzeit erwartet, bei Teilzeit-Beschaftigen zu 6,7%. Aufgrund dieser
geringen Zeitanteile ist davon auszugehen, dass sich durch autonome Fahrzeuge insgesamt leichte Veranderungen

bei den Aktivitdts- und Wegemustern zeigen werden.
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1. Einfithrung

Die Entwicklung autonomer Fahrzeuge
(autonomous vehicles, AV) hat in den letzten Jahren
grolle Fortschritte gemacht. Neben 6ffentlichen
Verkehrsmitteln wie automatisierten Kleinbussen
rickt auch die Einflihrung von vollautomatisierter
und autonomer Fahrzeugen flr Privatpersonen
immer naher. Forschende sehen im Einsatz von AV
ein groRes Potenzial zur Verbesserung des
Verkehrssystems insgesamt, beispielsweise durch
eine erhohte Verkehrssicherheit oder Effizienz des
StraRenverkehrs. Darlber hinaus bieten vor allem
privat genutzte AV neue Moglichkeiten fir die
Nutzenden selbst. Neben der Flexibilisierung der
alltédglichen Mobilitdt zeigen Studien, dass die
potenziellen  Nutzerinnen und Nutzer einen
entscheidenden Vorteil in neuen Moglichkeiten der
Reisezeitnutzung sehen (Cyganski, 2015).

Erreicht wird dies vor allem durch den
vollstdindigen  Wegfall der Fahrtatigkeit im
autonomen Fahrzeug. Fahrende werden nun zu
passiven Insassen, die sich nicht mehr auf den
Verkehr konzentrieren muissen und stattdessen
anderen Tatigkeiten wahrend der Fahrt nachgehen
kénnen. Zudem werden autonome Fahrzeuge in den
Visionen von Automobilherstellern haufig so

*Korrespondierender Autor

dargestellt, dass sich Sitze frei bewegen lassen und
das Fahrzeug nach den Anforderungen fir einen
beliebigen  Einsatzbereich eingestellt  werden
konnen. Offensichtlich ist, dass damit erreicht
werden konnte, dass die Fahrt besonders bequem
und an die jeweiligen Bedurfnisse der Insassen
angepasst werden konnen. Wenn die Menschen
wahrend der Fahrt anderen Tatigkeiten nachgehen
konnen (z.B. arbeiten oder ein Buch lesen) und
gleichzeitig die Flexibilitat der Autonutzung haben,
konnten sie ihren Alltag anders organisieren als
heute. Um ein Beispiel zu geben: Wenn die
Menschen die Moglichkeit haben, wahrend ihres
Pendelweges im autonomen Fahrzeug zu arbeiten,
missen sie ggf. nicht so lange im Blro arbeiten wie
heute und sind friher zu Hause und kénnen dort
oder anderswo anderen Tatigkeiten nachgehen.
Unklar ist jedoch, welchen Tatigkeiten die Personen
hierbei nachgehen wirden, in welchem Umfang sie
das tun wirden und als wie vorteilhaft sie dies
gegenliber der Nutzung anderer Verkehrsmittel
sehen wirden.

Antworten auf diese Fragen werden in der
vorliegenden Studie gegeben. Mithilfe einer
reprasentativen Online-Befragung in Stiddeutschland
wurde die Zeitnutzung von Menschen in heutigen
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Verkehrsmitteln untersucht und wie sich diese bei
der Nutzung vollautonomer Fahrzeuge nach Level 5
(SAE, 2018) andern wirde. Im Fokus standen
insbesondere die Art und die Dauer der
entsprechenden Tatigkeiten sowie die moglichen
Auswirkungen auf ihre Alltagsorganisation.

2. Literaturiibersicht

National und international waren zumindest Teile
dieser Fragen in der jingeren Vergangenheit in der
Verkehrswissenschaft bereits Gegenstand der
Forschung. Ein Uberblick Uber  diese
Forschungsergebnisse wird im Folgenden gegeben.
Da vollstandig autonome Fahrzeuge derzeit noch
nicht existieren, verwenden die Studien Gberwiegend
Stated-Preference-Befragungen als Datengrundlage,
d.h. Probandinnen und Probanden werden gebeten,
sich eine bestimmte Situation vorzustellen.

In einer derartigen Studie mit Teilnehmenden aus
Deutschland wurde festgestellt, dass sich Personen
vor allem vorstellen, in einem autonomen Fahrzeug
aus dem Fenster zu sehen und zu entspannen. Im
Fahrzeug zu arbeiten, wurde in dieser Studie von 13%
der Personen als ein Vorteil autonomer Fahrzeuge
gesehen (Cyganski et al., 2015). Auch bei Personen
aus Austin (USA) wurde festgestellt, dass die
bevorzugten Aktivitaten in autonomen Fahrzeugen
aus dem Fenster sehen sowie mit Freunden sprechen
seien (Bansal et al., 2016). Grundsatzlich scheint die
Art der Aktivitat, die im Fahrzeug durchgefihrt wird,
vom Fahrtziel abzuhdngen. So kommt es fur Wege
zur Arbeit bzw. mit geschaftlichem Hintergrund fir
deutlich mehr Personen in Frage, wahrend der Fahrt
zu arbeiten als fur andere Wege (Wadud & Huda,
2019).

Wenn Personen eine Moglichkeit in Aussicht
gestellt wird, wahrend der Fahrt zum Arbeitsplatz gut
an einem Laptop arbeiten zu konnen, werde sich, laut
einer Studie in Nord-Kalifornien (USA), aufgrund der
dadurch gesteigerten Attraktivitdit des Autos der
Modal Split des Autos um 1,5 Prozentpunkte erhéhen
(Malokin et al., 2019).

Reisende in autonomen Fahrzeugen werden nicht
alle Tatigkeiten, die moglich sind, auch tatséchlich
durchfiihren wollen. Die Tatigkeit im Fahrzeug sei
vielmehr abhangig von Aktivitdtsbedlrfnissen,
Wiinschen, Einschrankungen sowie Aspekten des
bestehenden  Aktivitdtenplans.  Aktivitatenplane
konnten aufgrund der Moglichkeit, Tatigkeiten im
Fahrzeug durchzufuhren, umstrukturiert werden.
Allerdings konnte die Moglichkeit, Tatigkeiten im
Fahrzeug durchzufihren, auch geflihlten neuen
Zeitdruck erzeugen. Zwar sei das Aufhalten im
autonomen Fahrzeug voraussichtlich angenehmer
als derzeit in Pkw, allerdings sei man durch den
Aufenthalt im Fahrzeug in seinen Tatigkeiten
weiterhin eingeschrankt, sich an anderen Orten bzw.

zuhause aufzuhalten sei dagegen insgesamt
attraktiver. (Pudane et al., 2019)

Auch bisher gehen Personen beim Fahren
Tatigkeiten nach oder Fahren an sich kann Personen
Freude bereiten. Dadurch kénnen die moglichen
Vorteile autonomen Fahrens ebenfalls reduziert oder
neutralisiert  werden. Far Personen, die
beispielsweise Termine an unterschiedlichen Orten
wahrnehmen missen, wirde das Gefahren-Werden
gleichwohl groRere Vorteile bringen (Kolarova,
2020). Eine weitere These ist, dass Vorteile des
autonomen Fahrens nicht so sehr die produktivere
Nutzung der Zeit (z.B. zum Arbeiten) seien. Dies
werde gegenwadrtig beim Mitfahren im Auto
ebenfalls nicht gemacht. Der Vorteil sei vielmehr,
dass Entspannung maoglich sei. Dies kann auch an der
Zeitnutzung von derzeitigen Zugreisenden
beobachtet werden (Singleton, 2019).

3. Befragungsinhalte

Da autonome Fahrzeuge noch mehr eine Vision als
ein  marktreifes Produkt sind, gehen die
Vorstellungen Uber das Aussehen, die Funktionalitat
sowie weiterer Eigenschaften derartiger Fahrzeuge
noch weit auseinander. Damit diese
unterschiedlichen Vorstellungen die Ergebnisse der
geplanten Befragung nicht beeinflussen, wurde im
ersten Schritt eine gemeinsame Vision eines
autonomen Fahrzeugs erarbeitet. Basis daflr war ein
Workshop mit Expertinnen und Experten mit der
Fragestellung ,,Wie sieht das autonome Fahrzeug der
Zukunft aus?“. Darin wurde ein gemeinsames Zielbild
eines autonomen, privat besessenen
Alltagsfahrzeugs erarbeitet. Die Teilnehmenden des
Workshops deckten unterschiedliche Fachbereiche
von der Fahrzeugtechnik Uber die Verkehrsplanung
bis hin zu Fahrzeugdesign ab.

Zunachst  wurden  relevante  Dimensionen
erarbeitet, um die Beschaffenheit eines autonomen
Alltagsfahrzeugs  charakterisieren zu  konnen.
Darunter fallen neben direkten
Fahrzeugeigenschaften wie die Innenausstattung
und das Design des Fahrzeugs auch indirekte
Bereiche wie z.B. Infrastrukturbedarfe. Eine
vollstandige Auflistung der erarbeiteten
Dimensionen findet sich in Abbildung 1. Die
Dimensionen wurden anschlieRend von den
Workshop-Teilnehmenden ausgearbeitet, sodass
sich das ebenfalls in Abbildung 1 dargestellte Zielbild
der Vision eines autonomen Alltagsfahrzeugs
ergeben hat. So wurde z.B. erarbeitet, dass ein
autonomes Fahrzeug einen variablen Innenraum mit
Sitzen und einem Tisch hat sowie sich durch eine
multimediale Ausstattung und hoher Konnektivitat

auszeichnet. Die Ergebnisse wurden
weiterverarbeitet und in einen beschreibenden Text
konvertiert. Dieser wurde den

Befragungsteilnehmenden zusammen mit dem
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Dimensionen

Charakterisierung

Variabler Internet- g :
Infrastrukturbedarfe Innenraum anschluss; Individuelle P“\‘:?;ﬁ:n
= Fahreigenschaften mit Sitzen aligemeins i g niger
9 und Tisch Konnektivitat einstellbar w?evani
re
= Innenausstattung
Multimedia- Nachhaltige Anschaffungs- ung Reisezeit
= Komfort Ausstaﬁu(;‘g Materialen Betriebskosten mit als Freizeit
= Design an Bor verbaut heute vergleichbar nutzen
= Kosten als autonomes Fahrzeug Modulare Arbeiten
erkennbar, aber nach wie Konfiguration wahrend der
= Anwendungsfall vor Autocharakter maglich Fahrt
. Y T A

Abbildung 1: Ergebniskonsolidierung des Expert:innen-Workshops ,,Vision eines autonomen Alltagsfahrzeugs”

Fragebogen zur Verfigung gestellt und diente als
Grundlage fir die Vorstellung eines autonomen
Alltagsfahrzeugs in der Befragung und
gewdhrleistete, dass alle Befragungsteilnehmenden
von derselben Vision eines autonomen Fahrzeugs
ausgehen.

Im Sommer 2021 wurde die Haupterhebung
durchgefiihrt. Uber ein Online-Access-Panel wurden
die Teilnehmenden hierfir rekrutiert. Um eine
reprasentative Befragung sicherzustellen, wurden
die Teilnehmenden nach den Merkmalen Alter und
Geschlecht quotiert. Insgesamt konnten 1.095
Personen befragt werden. Die Studie wurde im
Rahmen der Begleitforschung zum Testfeld
Autonomes Fahren Baden-Wirttemberg (TAF BW)
durchgefiihrt. Fir eine besonders geeignete
Ubertragbarkeit auf den Raum des TAF BW wurden
in der Stichprobe nur Einwohnerinnen und
Einwohner Stiddeutschlands zugelassen.

Im Fragebogen wurden die Personen nach ihren
Aktivitdten wadhrend der Fahrt auf ihrem jeweiligen
Pendelweg befragt, mit Aufteilung der Aktivitaten in
minutenfeinen Zeitanteilen. Als Ausgangspunkt
wurde ein aktueller regelméaRiger Pendelweg
verwendet: fur Erwerbstatige zum Arbeitsplatz, fur
Schilerinnen  und  Schiler, Studierende und
Auszubildende zur Schule bzw. Hochschule und fir
andere Personen zu einem selbst gewéahlten anderen
Ort. Diejenigen Teilnehmenden, die derzeit mit
einem Verkehrsmittel unterwegs sind, das die
Nutzung der Zeit im Fahrzeug fur fahrunabhangige
Tatigkeiten erlaubt (Auto als Mitfahrerin oder
Mitfahrer, Nutzung des OV) wurden gefragt, welchen
Tatigkeiten sie wahrend der Fahrt nachgehen und
wie lange. Alle Teilnehmenden wurden anschlielend
gefragt, welchen Tatigkeiten sie wahrend dieser
Fahrt derzeit wie lange nachgehen wiirden, wenn sie
ihren Pendelweg in einem autonomen Fahrzeug
zurlicklegen wirden.

Darlber hinaus wurden die Eigenschaften der
momentanen Beschdftigung bei Erwerbstatigen
abgefragt  sowie  soziodemographische  und
mobilitdtsbezogene Eigenschaften aller Befragten.
Der Fragebogen enthielt weiterhin Items zu
psychologischen Einstellungen zu autonomen
Fahrzeugen und ein Stated-Choice-Experiment zur
Verkehrsmittelwahl. Diese letzten beiden Elemente
sind jedoch nicht Teil der folgenden Untersuchung —
ihr Fokus liegt auf der Analyse, wie lange Personen
welche  Tatigkeiten wahrend der  Fahrzeit
durchfihren bzw. erwarten im AV durchzufihren.
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4. Ergebnisse

Die Ergebnisse der angegebenen Zeitverwendung,
sowohl die derzeit im OV, als auch erwartet im AV,
sind in Abbildung 2 dargestellt. Betrachtet man die
die Tatigkeiten bei derzeitigen OV-Wegen (Kategorie:
,aktuell in OV in Abbildung 2), so wird klar, dass mit
etwa 19% der Uberwiegende Teil der Fahrzeit fur
Tatigkeiten im  Bereich  Unterhaltung (Buch
lesen/Podcast  horen/Film  sehen/Videospielen)
verwendet wird. An zweiter Stelle steht elektronische
Kommunikation (Messaging/E-Mail/Social Media)
mit  17%. Es folgen nah  beieinander
,Nachdenken/Planen” (13%), »,Nachrichten
verfolgen” (12%) und personliche Kommunikation
durch  Telefonieren und  Unterhaltung mit
Mitreisenden (ebenfalls 12%) sowie
,Ausruhen/Schlafen” (11%). Den geringsten Tell
machen Arbeiten (fur Berufstatige) bzw. Lernen (fur
Personen in Ausbildung) mit rund 4% aus. Ein Anteil
von 6% wird als nicht-nutzbare Zeit betrachtet
(aufgrund von Umstiegen 0.3.).

Diese Ergebnisse kdnnen nun mit den Ergebnissen
der gleichen Personen in autonomen Fahrzeugen
verglichen werden (Kategorie: ,in AV, nur aktuelle
OV-Nutzende”, ebenfalls in Abbildung 2). Es zeigt
sich: der Anteil der Fahrzeit fur Arbeiten und Lernen
steigt auf mehr als das Doppelte auf 10%. Deutliches

Zeitverwendung in OV und AV

o
w

Arbeiten / Lernen

Social Media / Messaging / E-Mail

Nachrichten verfolgen

Telefonieren / Unterhalten

Ausruhen / Schlafen

Nachdenken / Planen

Sonstige Tatigkeiten

Nicht-nutzbare Zeit

aktuell in OV (n=234)

W in AV, nur aktuelle Selbstfahrende (n=779)

Wachstum zeigen aullerdem die Kategorien
,Ausruhen/Schlafen” (+ 5 Prozentpunkte) und
Unterhaltung (+ 2,5 Prozentpunkte). Dem gegenlber
sinken insbesondere die Anteile der Kategorien
,Social Media/Messaging/E-Mail“ und
,Nachdenken/Planen” (mit minus 5 und minus 3,5
Prozentpunkten). Gegeniiber der Fahrt mit dem OV
kénnen sich die Probandinnen und Probanden
demnach besonders Arbeiten bzw. Lernen gut im
autonomen Fahrzeug vorstellen. AuRerdem gibt es
bei den entspannenden Tatigkeiten eine leichte
Verschiebung von ,Nachdenken/Planen” hin zu
,Ausruhen/Schlafen”.

Die Gruppe der Personen, die bisher, weil sie nicht
OV-Nutzende sind, die Fahrzeit nicht fiir andere
Tatigkeiten nutzen konnten, stellt sich in manchen
Punkten deutlich anders dar. Der erwartete Anteil zur
Nutzung der Fahrt fur Unterhaltung liegt fast 8
Prozentpunkte niedriger. Auch die Tatigkeit
Arbeiten/Lernen liegt mit etwa 7% und damit 3
Prozentpunkten niedriger als in der Gruppe der
bisher OV-Nutzenden. Im Gegensatz dazu gibt es
hohere Anteile fur die Tatigkeiten ,Nachrichten
verfolgen” und ,Nachdenken/Planen”.

Anteil an der Fahrzeit in [%]

Buch / Podcast / Film / Videospiel —

M in AV, nur aktuelle OV-Nutzende (n=234)

Abbildung 2: Zeitverwendung in OV und AV, gegliedert nach aktuell verwendetem Pendelverkehrsmittel
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Tabelle 1: Zeitverwendung in AV nach Beschaftigungsstatus

Vollzeit-
Berufstdtige

Arbeiten / Lernen

Buch / Podcast / Film / Videospiel
Nachrichten verfolgen

Social Media / Messaging / E-Mail
Telefonieren / Unterhalten
Ausruhen / Schlafen

Nachdenken / Planen

Sonstige Tatigkeiten

n

Mogliche Erklarungen fur die Unterschiede
zwischen den beiden Gruppen kénnen zum einen die
unterschiedlichen Erfahrungen, die die Personen
bisher bei ihrer Fahrt gemacht haben, sein. Bei
diesem Erklarungsansatz ware davon auszugehen,
dass den Einschatzungen der bisherigen OV-
Nutzenden mehr vertraut werden kann, da sie bisher
bereits dhnlichere Erfahrungen gemacht haben.

Andererseits kénnen die Unterschiede zwischen
den Gruppen auch durch die Gruppen als solche
entstehen: die Gruppe der OV-Nutzenden ist deutlich
jlinger (56% sind unter 39 Jahre, bei den Nicht-OVv-
Nutzenden sind dies nur 34%). Aufgrund der
Schwierigkeit, dies voneinander zu trennen, werden
im Folgenden alle weiteren Analysen nur direkt auf
die Zeitnutzung in autonomen Fahrzeugen bezogen —
unabhangig vom aktuell genutzten Verkehrsmittel.

In Tabelle 1 ist die Nutzung der Fahrzeit nach
Beschdftigungsstatus  dargestellt.  Eindrtckliche
Unterschiede gibt es hinsichtlich der Tatigkeit
,Nachrichten verfolgen“: bei Personen in Ausbildung
macht sie lediglich einen Anteil von 4,3% aus, bei den
anderen Gruppen zwischen 14,1% und 18,0%.
Interessanterweise ist auch die Kategorie
LArbeiten/Lernen” mit 12,5% bei Personen in
Ausbildung am stérksten ausgepragt, gefolgt von
Vollzeit-Beschdftigten mit  9,1% und Teilzeit-
Beschaftigten mit 6,7%. Gleichzeitig steht bei
Personen in Ausbildung ein grofRerer Anteil von
Unterhaltung und Messaging: Tatigkeiten aus dem
Bereich der Unterhaltung werden von Personen in
Ausbildung zu 21,4% erwartet, von anderen
Personengruppen zu 12,1% bis 15,9%. Messaging
wird zu 18,8% von Personen in Ausbildung erwartet,
gegenlber 10,3% bis 11,8% bei anderen Personen.
Bei anderen Tatigkeitskategorien, wie sie in
Abbildung 2 aufgezeigt wurden, gibt es keine
deutlichen Unterschiede.

9,1%
15,9%
15,2%
10,9%
11,8%
16,3%
11,4%

9,3%

583

Studierende /
Schiilerinnen

Teilzeit- und Schiiler /

Berufstatige Auszubildende Andere

6,7% 12,5% 1,4%

15,7% 21,4% 12,1%

14,1% 4,3% 18,0%

11,8% 18,8% 10,3%

11,4% 10,1% 18,9%

18,1% 12,6% 15,8%

11,6% 11,1% 15,2%

10,5% 9,2% 8,3%

175 95 160

Tabelle 2 zeigt die Zeitnutzung differenziert nach
Fahrtzeitklassen. Bei dieser Auswertung und der
folgenden Auswertung wurden die Tatigkeiten zur
besseren Ubersicht zu fiinf Klassen zusammengefasst
(siehe Tabelle, Telefonieren und Unterhalten wurde
zu ,Sonstige” erganzt). Zu erkennen ist, dass mit
einer langeren Reisezeit der Anteil fir die Tatigkeiten
Arbeiten bzw. Lernen deutlich zunimmt. Wahrend
beispielsweise Arbeiten bei Vollzeit-Beschaftigten
mit einem Pendelweg unter 20 min nur zu 6,9%
durchgefihrt wird, steigt dieser Anteil auf 10,6% bei
Pendelwegen tber 20 min. Noch deutlicher wird es
bei Personen in Ausbildung: von 5,9% bei kurzen
Pendelwegen steigt der Anteil fur das Lernen auf
16,3% bei langeren Wegen. GleichermaRen steigt der
Anteil  fUr Unterhaltung (z.B. bei Vollzeit-
Berufstatigen von 11,6% auf 18,8%) und sinkt der
Anteil fur die kognitiv leichteren Tatigkeiten Social
Media/Messaging/E-Mail/Nachrichten  (z.B.  bei
Vollzeit-Erwerbstatigen von 31,9% auf 22,2%).

Unterschiede in der Zeitnutzung zeigen sich auch
zwischen Personen mit verschiedenen beruflichen
Arbeitstatigkeiten. In Abbildung 3 werden dazu
differenziert nach Wegedauern jeweils flir Personen
mit einer stark Computer-bezogenen Arbeitstatigkeit
die Angaben zur Zeitnutzung ausgewahlter
Aktivitdten im autonomen Fahrzeug im Vergleich zu
sonstigen Erwerbstatigen dargestellt. Insbesondere
bei Arbeitsaktivitdten ist bei ldngeren Fahrten ein
groRerer Anstieg bei Computer-affinen
Berufsgruppen zu beobachten als bei anderen
Berufsgruppen (z.B. handwerkliche Berufe). Bei
unproduktiven Tatigkeiten hingegen sind keine
wesentlichen  Veranderungen  zwischen  den
Berufsgruppen identifizierbar. Es ist davon
auszugehen, dass Computer-affine Berufsgruppen
verstarkt ortsunabhangig arbeiten konnen, was fur
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Tabelle 2: Zusammengefasste Zeitverwendung in AV nach Beschaftigungsstatus und Reisezeit

Vollzeit-Berufstatige

Teilzeit-Berufstatige

< 20min 2 20min < 20min
Arbeiten / Lernen 6,9% 10,6% 5,3%
Social Media /
Messaging / E-Mail / 31,9% 22,2% 29,1%
Nachrichten
Buch/Podeast /Film/ ) o 158%  137%
Videospiel
Ausruhen / Schlafen / 0 0 o
Nachdenken / Planen RoEs LR el
Sonstige Tatigkeiten 22,7% 20,0% 20,7%
n 234 349 99

Studierende /
Schiilerinnen und
Schiiler /

Auszubildende Andere
2 20min < 20min 2 20min < 20min 2 20min
8,6% 5,9% 16,3% 0,3% 2,9%
21,6% 26,3% 21,3% 27,5% 29,4%
18,3% 18,9% 22,9% 10,2% 14,8%
27,9% 23,4% 23,7% 34,8% 25,6%
23,6% 25,6% 15,8% 27,2% 27,4%
76 34 61 93 67

andere Berufsgruppen zumeist nicht zutrifft. Aber
auch andere Berufsgruppen sind oftmals mindestens
zum Teil mit Birotatigkeiten verbunden, was auch
den Anstieg des Zeitanteils fur die Aktivitat
LArbeiten” bei diesen erklaren kann. Es zeigt sich
jedoch auch, dass selbst Personen mit Computer-
affiner Arbeit ab 20 Minuten Fahrzeit im Mittel
lediglich 10,9% der Zeit im Fahrzeug mit Arbeiten
erwarten.

5. Diskussion und Fazit

Personen kénnen sich vorstellen, die Fahrt im AV
far verschiedene Tatigkeiten zu nutzen. Insgesamt
3hnelt sich die Zeitnutzung der im OV. Es wird jedoch
erwartet, dass Personen mehr Zeit zum
Arbeiten/Lernen (von 4% auf 10% der Fahrzeit bei
der gleichen Personengruppe) und mehr zum
Ausruhen bzw. Schlafen verwenden. Jedoch zeigt
sich auch, dass insgesamt keine extremen Effekte
durch die Vision des , Arbeitens im Auto” zu erwarten
sind, denn selbst bei Pendelwegen, die die Grundlage
fir diese Befragung darstellten, wird erwartet, dass
flr Vollzeit-Berufstatige nur rund 9% der Fahrzeit fur
das Arbeiten genutzt wird, bei anderen Gruppen
entsprechend weniger. Die Ergebnisse dieser
Befragung decken sich daher damit mit dem, was in
der Literaturibersicht ebenfalls dargestellt wurde.
Die Auswirkungen auf die Aktivitatenplane der
Personen bleiben damit in einem Uberschaubaren
MaR. Als Grinde dafir ist davon auszugehen, dass
sich zum einen nicht alle Berufe fur mobiles Arbeiten
eignen. Zum anderen wird es fiir viele Personen erst
bei groReren Fahrtzeiten vorstellbar, wéahrend der
Fahrzeit zu arbeiten. Doch auch bei diesen grofReren
Fahrtzeiten wirden andere Tatigkeiten wie z.B.
L»Ausruhen” ebenfalls gerne durchgefihrt werden.

Als Einschrankung gilt, dass es sich flr bestimmte
Personen wie im Aullendienst Tatige oder ahnlich

Mobile anders darstellen kann und autonomes
Fahren fur diese fir deutliche Verdnderung sorgen
kann. Diese stellen jedoch nur eine Minderheit unter
allen Personen dar.

Zu beachten ist, dass Quer- und
Langsbeschleunigung gegenliber heutiger Fahrweise
eingeschrankt werden musste, um diese Tatigkeiten
im Fahrzeug zu realisieren. Besonders innerstadtisch
ist jedoch unklar, ob dies aufgrund der Auswirkungen
auf den Verkehrsfluss akzeptiert werden wird. Daher
ist es moglich, dass aktive Tatigkeiten (wie Lesen,
Bildschirmnutzung usw.) nur bei langeren Strecken
wie Autobahnfahrten mit hohen Anteilen von
konstanter  Geschwindigkeit ~ und  geringem
Kurvenanteil, durchgefihrt werden koénnen. Diese
Einschrankung muss bei der Ubertragung dieser
Ergebnisse beachtet werden. Eine genauere
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Abbildung 3: Zusammengefasste Zeitverwendung in AV bei Berufstatigen nach Art der Beschaftigung und Reisezeit

Beschreibung, welchen Einfluss diese Einschrankung
auf die Nutzung der Fahrzeuge hat, ist erst moglich,
wenn  Probandenstudien  mit  realitdtsnahen
Fahrzeugbewegungen durchgefiihrt werden.

Ein weiterer Effekt, der in der vorliegenden Studie
nicht beleuchtet werden konnte, ist die Arbeit im
Home-Office. Die vorliegende Erhebung wurde Uber
ein Jahr nach Beginn der Corona-Pandemie
durchgefiihrt, als viele Arbeitnehmenden mit
Computer-lastigen Arbeitstadtigkeiten im Home-
Office waren und damit die Notwendigkeit, zur
Arbeitsstatte zu fahren, nicht immer gegeben war.
Dies konnte den Effekt auf die mogliche Zunahme der
Arbeitszeit im Fahrzeug reduziert haben. Diesen
Effekt zu quantifizieren und in die Entwicklung von
Home-Office in der Zukunft einzuordnen, ist
Gegenstand weiterer Forschung.
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