Transkript der Audiodatei

Nachster Halt:
Autonome Fahrzeuge als
Qualitatssteigerung

Intro:

Hallo und herzlich willkoemmen zum
Podcast der VDV-Akademie. Der Podcast
rund um Weiterbildung und Lernen in der
Mobilitatsbranche.

Catharina Goj:

Nachster Halt: Autonome Fahrzeuge als
Qualitatssteigerung. Hallo und herzlich
willkommen zum Podcast der VDV-
Akademie. Mein Name ist Catharina Goj.
Viele unserer Zuhorenden kennen sie. Die
kleinen autonomen Shuttles, die schon
durch manche Stadte auch innerhalb
Deutschlands gefahren sind. Jetzt gibt es
erstmalig eine Studie, welchen Nutzen
autonomes Fahren im gesamten OPNV hat
bzw. haben wird.

Wir blicken heute einmal hinter die
Kulissen. Mein heutiger Gast ist Thomas
Drewes, Leiter Autonomes Fahren DB
Regio Strale.

Schon, dass du da bist, Thomas.

Thomas Drewes:
Hallo! Vielen Dank.

Catharina Goj:

Ich steige mal direkt ein. Warum gibt es
eine Studie zum autonomen Fahren?
Warum jetzt?

Thomas Drewes:
Genau? Lange Zeit war autonomes Fahren
nur eine Vision. Jetzt hat Waymo als
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Marktfiihrer eine neue Phase des Marktes
gestartet. 1000 Fahrzeuge allein in San
Francisco. Zehn Stédte, in denen Waymo
fahrerlose und kommerzielle Robotaxis
anbietet und 21 weitere Stadte in der
Pipeline. Waymo hat damit die
Marktphase der Skalierung gestartet.

So wir mussen uns als Gesellschaft jetzt
Gedanken machen, wie wir die Technologie
in Deutschland einsetzen wollen. Und
damit beschaftigt sich unsere Studie. Und
ein solches Ziel braucht es auch gerade fiir
Deutschland. Hier sieht es namlich noch
anders als in den USA aus. Bisher haben zu
wenige deutsche Hersteller sich dazu
entschieden, Fahrzeuge fir den
autonomen Fahrtenbetrieb zur Verfligung
zu stellen. Es mangelt auch an
entsprechender Nachfrage. Das kann
naturlich auch ein Grund dafir sein, weil
die Technologie heute noch zu teuer ist und
Stadte und Kommunen, die sich nicht
selber finanzieren kénnen. Ein Markt im
Rahmen des OPNV entsteht also nicht von
allein. Die Studie kann hier einen Anstol3
durch solche Zielbilder entsprechend
geben.



Catharina Goj:

Jetzt hast du gerade schon gesagt, den
Vergleich Amerika Waymo. Robotaxis ist ja
nicht gleich OPNV. Also normalerweise
gibt es im OPNV ja groRere GefiRe. Also
warum war Waymo dann oder die
Ausrollung dieser vielen Robotaxis der
Anstol3?

Thomas Drewes:

Genau da. Wie gesagt, nur ein AnstolR3.
Deshalb mussen wir uns jetzt darum
Gedanken machen, die die Frage im
Endeffekt ist: Wie konnen wir die
Stakeholder entsprechend fiir unseren
Markt begeistern? Wie kdnnen wir dazu
Beitrag leisten? Und wir haben
entsprechend uns die unterschiedlichen
Entwicklungen halt angeschaut. Und das
Robotaxi ist eben nur eins von diesen
moglichen Entwicklungen.

In Summe haben wir uns drei Szenarien
angeschaut. Einmal das Basisszenario, wo
wir uns angeschaut haben: Wie waren
eigentlich die Effekte, wenn wir autonomes
Fahren in den OPNV integrieren und hier
tatsachlich nur das Bestehende ersetzen
und moderat ausbauen.

Das zweite Szenario ist eben dieses
Robotaxi-Szenario, wo wir uns anschauen,
was der Einsatz solcher
privatwirtschaftlichen Robotaxis in
Deutschland bedeuten wiirde.

Und das dritte Szenario ist das
Daseinsvorsorge-Szenario, so haben wir
das genannt, wo wir noch mal anders
gedacht haben, wo wir entsprechend uns
Uberlegt haben: Wie kann man die
Technologie jetzt einsetzen, um den
maximalen Nutzen fir die Menschen und
fir die Gesellschaft zu erzielen?

Und das passiert so, dass man das
Angebot durch autonomes Fahren massiv
ausbauen wiirde und zwar als Teil eines
integrierten Gesamtsystems des OPNV.
Und das haben wir entsprechend detailliert
analysiert und quantifiziert. Und so
schaffen wir fiir die Stakeholder eine
bessere Entscheidungsgrundlage fir die
Politik. Die kann jetzt bewerten, wie stark
sich die Lebensqualitat in den
unterschiedlichen Szenarien fir die
Menschen verandern wiirde, welche
Kosten dabei entstehen wiirde.
Unternehmen kdnnten so einschatzen, wie
grofd ihr Markt ware, also fir Fahrzeuge,
Services, Softwarelizenzen usw., die
verkaufen kénnten. Und damit versuchen
wir oder hoffen wir, die Stakeholder fiir den
Markt im OPNV zu gewinnen.

Catharina Goj:

Okay, Stakeholder sind da ein gutes
Stichwort und die Stakeholder dann auch
so zur Umsetzung zu bewegen. Also durch
einen finanziellen Anreiz, durch vielleicht
eine bessere Taktung, weil die bestehenden
Verkehre durch autonome Fahrzeuge
erganzt werden? Oder wie kann ich mir das
vorstellen?

Thomas Drewes:

Genau. Also wenn man sich das anschaut
wie wir, gucken wir mal auf das
Daseinsvorsorge-Szenario, weil das ist das,
was den groRten Mehrwert liefert. So wie
wiirde dort das Angebot gestaltet sein?
Wir hatten einmal.

Als Basis haben wir den Ausbau der
Schiene genommen, also so wie der
geplant ist, dementsprechend umzusetzen.



Dann als zweites haben wir uns die
Linienbusse angeschaut. Die Linienbusse
fahren heute in Schlangenlinien,
Serpentinen durch unsere Stadte und
Dorfer und sammeln die Fahrgaste ein,
was zu sehr langen Fahrzeiten fiihrt. Und
die wiirden wir in unserem Szenario auf die
Hauptachsen legen und die in einer hohen
Frequenz fahren, auch viele Hauptachsen.
Und dartiber wiirde dann so ein On-
Demand-Flachenverkehr. Das heil3t kleine,
flexible Fahrzeuge gelegt werden, die dann
als Zubringer zu den groRen Gefalden, also
zur Schiene und zum Bus fungieren. Und
Uberall dort, wo kein attraktives Angebot
zustande kommt, wiirden sie entsprechend
direkt fahren. Und das wére dann
entsprechend die Basis fiir ein sehr, sehr
attraktives Angebot fiir die Kunden.

Catharina Goj:

Okay, wenn ich mir das jetzt vorstelle,
wenn du sagst, die grol3en Linien bedienen
quasi in Anfiihrungsstrichen nur noch die
Hauptachsen. Alles andere ist on demand.
Was bedeutet das dann fir die
Kund*innen? Also wenn ich mir jetzt
vorstelle, jetzt gehe ich gerade zur
Haltestelle, je nachdem ob Grol3stadt oder
mittlere Stadt, kommt da recht regelmaRig
was und ich muss halt quasi eigentlich nur
auf den Fahrplan gucken.

Wenn ich in den On-Demand-Verkehr
schaue, muss ich ja theoretisch immer,
wenn ich den Bedarf habe, etwas rufen.
Also ist das eine zusatzliche Hiirde, dann
eigentlich fir die Kund*innen, weil der Bus
nicht mehr nach Fahrplan kommt?

Thomas Drewes:
Genau. Also der Bus kommt weiterhin nach
Fahrplan.

Catharina Goj:
Achso. Ok.

Thomas Drewes:

Also wir wiirden das System ja erganzen
durch viele kleine, flexible Fahrzeuge. Und
das muss man sich so vorstellen: Wir
hatten erstmal, glaube der groRRe
Unterschied ist, dass wir Gberall in
Deutschland das Angebot des 6ffentlichen
Personennahverkehrs auf ein vollig neues
Niveau heben wiirden. Und der
Unterschied ist natiirlich im Landlichen am
gréfdten im Vergleich zu heute. Also es
ware Uberall und es ware auch zu jeder Zeit
Mit dem autonomen Fahren wiirden wir
namlich den Unterschied zwischen Haupt-
und Nebenzeiten abschaffen.

Das heil3t, egal zu welcher Zeit man einen
Mobilitatsbedarf hat, dann hatten wir auch
in der Nacht Fahrzeuge im Standby gut
positioniert. Dass sie jemanden, der
irgendwo hinfahren mochte, sehr schnell
abholen konnen und an sein Ziel bringen.

So, und dann haben wir ein bestimmtes
Qualitatsniveau, dass halt wie gesagt
Uberall und rund um die Uhr gilt. Und das
besteht aus drei Kriterien. Das eine sind die
Zustiegszeiten. Also wie lange dauert es
eigentlich von dem Moment, wo ich auf
dem Sofa bei mir zu Hause sitze und
Mobilitdtswunsch habe bis zu dem
Moment, bis ich drauRen auf der StraRe in
das Fahrzeug zusteigen kann, dass meine
Mobilitatskette beginnt. In der Metropole
waren das finf Minuten, in der Stadt



waren das durchschnittlich sieben Minuten
und im Landlichen 13 Minuten.

Wenn ich mir jetzt anschaue, gerade im
Landlichen heute habe ich viel zu haufig
noch dreimal am Tag nur den Schiilerbus.
Das waére nattrlich ein Quantensprung im
Angebotserstellung. Und zusatzlich habe
ich kurze Wege und kurze Fahrzeiten.

Gerade die kurzen Fahrzeiten sind wichtig,
weil die Menschen sind ja heute schon
unterwegs, Uberwiegend halt mit dem
privaten Auto. Und deshalb muss ich quasi
auch gegen das Auto messen. So haben
wir das dritte Kriterium gesagt: Wie lange
dauert es eigentlich Prozentual im
Verhaltnis zur Direktfahrt mit dem
privaten, selbstgesteuerten Auto? Hier
sind wir durchschnittlich in Deutschland
bei 10 Prozent langer. Das heil3t, eine
Strecke, die ich mit dem Auto in 20
Minuten fahre, wiirde mit dem o6ffentlichen
Personennahverkehr dann nur noch zwei
Minuten langer dauern. Und das sieht man
schon, dass es ein sehr, sehr attraktives
Angebot, was wir hier in dem Szenario
entwickelt haben.

Catharina Goj:

Ja, gerade wenn man dann irgendwie
Spuren hat, wo der 6ffentliche Verkehr z. B.
Vorrang hat und ich mit dem Privatauto z.
B. dann irgendwie langer an der Ampel
stehe, aber mit dem Bus einfach
durchfahren kann, denke ich, dass das
dann auch noch mal eine gewisse Rolle
spielt.

Nun ist es ja so, dass durch autonome
Fahrzeuge und durch die Szenarien, die ihr
erarbeitet habt, bis zu 11 %
StraBenverkehrsbelastung eingespart
werden. Weil das ist ja auch ein Thema,

gerade wenn wir uns jetzt die Robotaxis
angucken, wenn die einfach nur normale
Fahrzeuge in Anfihrungsstrichen ersetzen,
die gerade auf der Straf3e unterwegs sind,
haben wir innerhalb der Stadte, was den
Verkehr angeht, keinen Mehrwert
geschaffen. Woher kommt diese
Einsparung, die diese Studie mit beziffert?

Thomas Drewes:

Genau. Also der Vorteil kommt aus dem
integrierten Gesamtsystem. Wir nutzen
quasi die Vorteile der unterschiedlichen
GefalBgrolRen maximal aus.

Das heil3t, wir fahren heute tiberwiegend
mit einem PKW. Da sitzen ein oder zwei
Personen drin und die groBen Gefal3e Bus,
Zug usw. sind in vielen Fallen nicht
attraktiv genug.

So, dadurch, dass wir jetzt den Zubringer
und den Abbringer machen, werden die
groRen Gefale halt viel attraktiver. Das
heil3t ,es fahren mehr Menschen auch
wieder mit dem Zug und mit dem Bus und
damit beim Bus. Der Bus ist viel Fladchen
effizienter auf der Strale als ein Auto. Das
ist, glaube ich, klar. Und der Zug findet gar
nicht auf der StralRe statt. Das heil3t, hier
fahren wir dann entsprechend Kapazitaten
auf den StraBen ein. Und das Spannende
daran ist ja, ich hatte ja vorhin beschrieben
wir werden attraktiver, weil sie eben halt
auch attraktiver sind zum Teil.

Also wenn ich manchmal mit dem Auto
durch die Stadt in die Stadt rein fahre und
im Stau stehe und an 1000 Ampeln usw.
dann dauert das halt zum Teil langer als
wiirde ich mich mit kleinen Shuttle zum
zur S-Bahn bringen lassen und die fahrt
mich halt direkt in die Stadt. Nur weil ich



das halt sehr haufig gar nicht. Deshalb ist
auch wichtig, dass auch ein Teil unseres
Modells, dass man auch diese
Informationen besser zur Verfligung stellt,
dass man multimodale Apps hat, in denen
alle Mobilitdtsangebote drin sind, die dann
miteinander intelligent verknipft werden,
sodass der Kunde auch sehen kann: Ich
kann hier tatsachlich schneller abfahren,
als ich jetzt mit dem Auto vielleicht ware
und dann nutze ich das dann auch
haufiger.

Catharina Goj:

Stichwort: Finanzielle Einsparungen. Das
ist ja mal ganz attraktiv. Also autonomes
Fahren bedeutet ja in erster Linie jetzt
erstmal Investitionen. Geld ist gerade im
offentlichen Verkehr so ein bisschen
Mangelware. Laut Studie kénnen
Kommunen trotz Angebotsausbau auch
einsparen. Wann ist das moglich? Wenn
Sie jetzt investieren? Und wie ist das
moglich?

Thomas Drewes:

Also diesen. Dieses Angebot, was ich
vorhin im Daseinsvorsorge Szenario
beschrieben habe, das. Dafiir brauchten
wir deutschlandweit 1 Million autonome
Fahrzeuge auf der StralRe. Wenn man das
jetzt mal vergleicht zu den 70.000 Bussen,
die wir heute im offentlichen Nahverkehr
haben, dann sieht man schon, dass da sehr,
sehr viel Kosten zusatzlich anfallen
wirden.

Deutschlandweit waren das 60 Milliarden
pro Jahr, so dass das nicht aus dem
Bundeshaushalt kommen kann. Das ist,
glaube ich, jedem klar. Deshalb haben wir
gesagt okay, wir haben ja auch ein viel

besseres Produkt. Und in unserem Modell
sind die Menschen auch bereit, fiir dieses
Produkt entsprechend mehr zu zahlen. Das
heil’t, wir haben in dem Modell, was wir
gebaut haben, nicht nur das Angebot den
Menschen zur Verfligung zur Wahl gestellt,
sondern gleichzeitig mit einem hoheren
Preis. Und wir sehen, dass die Kunden das
annehmen und die zusatzlichen
Einnahmen Gberkompensieren sogar die
zusatzlichen Kosten, so dass die
Kommunen und Stédte jahrlich das
System 20 Prozent weniger bezuschussen
mdssten, das heif3t die der Staat spart
entsprechend 20 Prozent. Dass das
funktioniert, muss das Angebot erst einmal
deutlich ausgebaut werden. Das ist die
Logik. Am Ende entscheidet der Kunde.
Und deshalb muss ich erst das Angebot
deutlich ausweiten und dann ist der Kunde
auch bereit, dafiir mehr zu bezahlen.

Und gerade im Landlichen kann der Kunde
ja auch seinen zweit und dritt und viert
PKW abschaffen. Er hat jetzt wirklich eine
Wahlmaglichkeit, weil das Angebot so gut
ist, dass er ihn nicht mehr braucht. Er kann
alle seine Mobilitatsbedirfnisse attraktiv
im o6ffentlichen Nahverkehr erledigen.

So und wenn man vom Privatauto dann
entsprechend umsteigt in den 6ffentlichen
Nahverkehr, da wiirde man individuell
sogar 150 Euro pro Monat sparen. Das
zeigt die Studie.

Wenn man sich das
gesamtgesellschaftlich anschaut, auch
noch mal spannend. Da sieht man, dass wir
flr ein solches System in Summe, also
wenn man jetzt die Ausgaben fiir den
privaten PKW und die Ausgaben fir den
offentlichen Nahverkehr quasi
zusammennimmt. Wir missten gar nicht



mehr ausgeben als heute fiir dieses
System. Es wére gerade mal 2 % teurer.
Also das Geld ist eigentlich vorhanden.
Und wo ist das Geld heute? Das Geld
steckt in als gebundenes Kapital in den
PKWs, die drauRen zu 95 Prozent auf der
StralRe geparkt werden. Und gleichzeitig
wirde ein neuer Markt fiir Kl und digital
gestiltzte Produkte entstehen. 74
Milliarden fur Fahrzeuge, Software,
Dienstleistungen, Technik affine Berufe.

Catharina Goj:

Sofern sie dann in Deutschland oder
vielleicht Europa auch hergestellt werden.
Also ich denke, je nachdem wo man die
Produkte einkauft.

Es ist es ja so, die Zahlen sind klar. Also
man argumentiert ja auch viel mit
Carsharing, wie viel es einspart, wenn man
mal einen PKW braucht statt den eigenen.
Jetzt sind die Menschen ja
bekanntlicherweise Gewohnheitstiere.
Habt ihr da auch irgendwie schon in eurer
Studie beriicksichtigt, wie man die
Menschen... Also einmal das attraktive
Angebot. Das ist mir klar. Also dass man
sagt so, ja, mach das doch jetzt. Aber
dieser Schritt: Macht das doch jetzt! Also
wie man da quasi die Briicke schlagt, dass
die Leute auch tatsachlich dann den zweit,
dritt, viert PKW abschaffen, oder? Weil sie
sagen Ach ja, schauen wir erst mal! Also
gibt es da auch Berticksichtigung in der
Studie, wie man das machen mochte?

Thomas Drewes:

Also ich glaube, zunachst einmal muss
man sagen, wenn man sich das... Wenn
man sich solche Entwicklungen anschaut,
so technologische Disruption, dann ist es

so, dass man das am kurzen Rand, also
kurzfristig immer Uberschatzt, quasi, was
jetzt passiert. Morgen fahren alle
Fahrzeuge autonom. Das wird nicht
passieren, das wird ein Prozess sein. Aber
langfristig unterschatzt man meistens, wie
disruptiv tatsachlich diese Technologie ist.

Das heil3t, wir kdnnen heute eigentlich gar
nicht sagen, wie stark die Menschen
wirklich umsteigen wiirden. Man kann
sagen, wir haben ein Modell gewahlt, das
den rationalen Menschen voraussetzt.
Aber ob das Emotionale quasi dahin geht,
dass der Mensch sagt: Nein, ich bleibe bei
meinem Auto, ich finde das super. Oder ob
ein Grofteil der Menschen sagen wird
Nein, das ist wirklich attraktiv. Ich kann die
Zeit, die ich da in diesen Fahrzeugen
verbringe, entspannt verbringen. Ich habe
keinen Stress, den Stress des Verkehrs
nicht mehr. Ich kann die Zeit fir mich
nutzen. Ich habe auch den Stress eines
Fahrzeugbesitzes nicht mehr und im
Endeffekt komme ich aber trotzdem
Uberall hin. Die Fahrzeuge sind modern,
das ist super attraktiv und man sieht zum
Beispiel in den USA, wo man, wie bei Uber
diese Robo-Taxen einsetzt, dass halt ganz
neue Kundengruppen fiir diese Verkehre
erschlossen werden und dass viele Leute
quasi diese Technik erleben wollen und das
cool finden und das dann halt auch
intensiver nutzen. Das heif3t, unser Modell
hat den rationalen Mensch und wohin
quasi das jetzt emotional geht, das ist
etwas, das miissen wir tatsachlich auch
mit den Menschen direkt erproben.

Catharina Goj:

Jetzt habt ihr in der Studie, einen
Zeithorizont von ca. 20 Jahren angepeilt,
bis das vollstdndig integriert ist. Welche



Voraussetzungen missen erfiillt sein,
damit autonome Verkehre im Alltag
wirklich funktionieren final?

Thomas Drewes:

Vielleicht erst noch mal was zu den 20
Jahren. Also warum haben wir 20 Jahre
gewahlt? Weil wir den eingeschworenen
Zustand nach der Transformation fiirs
autonome Fahren uns anschauen wollten.
Eben den Zielzustand und die
Transformation, die startet aber jetzt man
das alles mit Waymo gesagt, aber sie muss
auch hier in Deutschland jetzt starten.

Klar ist auch, dass wir nicht sofort in ganz
Deutschland das jetzt einfiihren konnen.
Dafiir ist erstens die Technologie noch zu
teuer. Der Markt ist noch nicht so weit.
Und auch dieses Modell, was wir jetzt
gemacht haben, ist ja noch nicht solide
genug. Wir hatten gerade dartiber
gesprochen und wir missen jetzt erst mal
in wenigen Modellregionen mit den
Menschen dieses Angebot verproben. Das
heil3t, welche Fahrzeuge brauche ich
eigentlich? Wie miissen diese ausgestattet
sein? Welche Buchungsoptionen brauche
ich? Welche Preismodelle brauchen wir?
Und dafiir brauchen wir eben ganz wenige
Modellregionen mit grof3er Anzahlvon
Fahrzeugen, damit ich wirklich das
Angebot auf ein neues Niveau heben kann.
Also man startet da mit 100 Fahrzeugen
dann mehrere 100 und geht dann auf
mehrere 1000. Und diese Zahlen wiirden
dann auch fiir die Industrie eine gewisse
Planungssicherheit bringen, damit die in
Produktentwicklungen von
Produktionskapazitaten investieren
konnen.

Und weil aktuell fehlen noch die
typgenehmigten Fahrzeugen von der
Industrie, die wir brauchen, umin
Deutschland Giberhaupt fahrerlos und
kommerziell starten zu konnen. Und
aufgrund der anféanglich hohen
Technologiekosten und ich hatte ja vorhin
von zusatzlicher Finanzierung durch die
Kunden gesprochen, also die zusétzlichen
Fahrgeldeinnahmen kommen wir erst
spater, wenn die Kunden sich an das
System gewohnt haben und dann wirklich
umgestiegen sind. Das heif3t, um diese
hoheren Kosten und die zeitlich versetzten
Fahrgeldeinnahmen zu kompensieren,
braucht es entsprechend eine
Anschubfinanzierung. Und wir als
Gesellschaft miissen uns Uberlegen, wie
wir das finanzieren wollen, damit wir am
Ende auch in ein attraktives
Mobilitdtssystem fiir ganz Deutschland
kommen.

Catharina Goj:

Jetzt hast du gerade schon Modellregion
angesprochen. Nun ist es ja so, dass ich
glaube, seit den 2010 Jahren gab es ja
immer wieder kleinere Projekte, die auch
gefordert worden sind, wo sich
Verkehrsunternehmen .Verkehrsverbiinde
zusammengeschlossen haben und Dinge
erprobt haben. Jetzt gibt es den nachsten
Schritt, wo auch grél3ere Gefalie erprobt
werden. Der integrierte Linienbus. Dass
der autonom fahrt, dazu haben wir auch
einen Podcast gemacht. Kann ich gerne
noch mal in den Shownotes verlinken.

Welche Erkenntnisse nehmt ihr aus in
eurer Studie aus diesen Projekten mit?
Oder spielten die da tiberhaupt eine Rolle?



Thomas Drewes:

Ja klar. Wir werden ja. Das KIRA-Projekt
haben wir gemeinsam mit dem RMV in
Offenbach und in Darmstadt realisiert. Da
haben wir natiirlich ganz, ganz viele
Erfahrungen gesammelt, einmal wie diese
Systeme funktionieren, wie weit die
Technologie ist und nattirlich auch, wie
Kosten fiir solche Verkehre berechnet
werden. Also was fiir neue
Kostenelemente gibt es eigentlich? Wovon
hangen die ab? Und damit haben wir dann
naturlich auch berechnet, wie wir hier in
Zukunft sich solche Kosten entwickeln
kénnen. Weil das war ja ein wichtiger
Punkt, um dann auch einschatzen zu
kénnen, wie viel Geld braucht es dafiir und
wie viel Finanzierung haben wir dann am
Ende? Wenn ich und das heif3t, wir haben
ganz, ganz viele Erfahrungen aus diesen
Projekten und hier entsprechend mit
reingenommen.

Catharina Goj:

Okay. Ja. Vielen Dank fiir die ganzen
Einblicke und die
Hintergrundinformationen in diese Studie.
Ich bin total gespannt, wie das mit dem
autonomen Fahrzeugen weitergeht. Ich
selber bin tatsachlich noch nie mit einem
autonomen Fahrzeug gefahren, aber ich
weil jetzt zu mindestens, wo ich das
vielleicht mal testen kann. Und ja, bin
gespannt, wie es aussieht, wenn wir uns
vielleicht in finf Jahren mal
widersprechen. Fir heute bleibt mir nur
.Danke" zu sagen fiir diesen Podcast Und
schon, dass du unser Gast warst.

Thomas Drewes:
Vielen Dank! Komm gerne mal bei KIRA

vorbei, dann kannst du es hier in
Deutschland schon mal verproben. Danke
schon.

Outro:

Bei Fragen und Anmerkungen. Sind wir
unter podcasts@vdv-akademie.de
erreichbar.



