1 Einleitung

Die zukinftige Mobilitat steht vor einer Reihe an Herausforderungen, die zu bewaltigen sind. Die
Verkehrsleistung in Deutschland steigt weiter an, wobei nach wie vor die Fahrten des motorisierten
Individualverkehrs (MIV) einen groRen Anteil des Verkehrs ausmachen. Des Weiteren ist Deutsch-
land auch vom demographischen Wandel und einer zunehmenden Urbanisierung betroffen. Dazu
treten 6konomische und 6kologische Herausforderungen auf. Die Nutzung von Mobilitat soll mog-
lichst wenig kosten, aber auch flexibel sein und gleichzeitig wenig Emissionen verursachen. Eine
weitere Herausforderung ist es, die Sicherheit der Mobilitdtsformen zu erhéhen, damit die Anzahl an
Unfallen und Unfalltoten sinkt. Zusatzlich zu diesen Herausforderungen wird eine zunehmende Di-
gitalisierung von Mobilitdtsangeboten hinsichtlich Fahrzeugkommunikation oder Mobilitatsplattfor-
men (Mobility-as-a-Service) erwartet, die gleichzeitig auch Grundlage fiir die anderen Herausforde-
rungen ist. [1]; [2, S. 495ff]; [3 S. 4-7]; [4, S. 208f]; [5]

Die derzeitige Situation in stadtischen Gebieten zeigt, dass mit steigender Einwohnerzahl und zu-
nehmendem Alter der Nutzer auch die Verkehrsleistung zunimmt [6, S. 218f]. Dies fihrt in der Folge
zu Staus, hoher Umweltverschmutzung und einem erhdhten Platzbedarf fir den Individualverkehr
in den Stadten [7, S. 6f]. In landlichen Gebieten ist der 6ffentliche Verkehr mit seiner starren Linien-
fuhrung racklaufig. Der Bevolkerungsrickgang und die gestiegene Nachfrage nach Individualisie-
rung erfordern flexible Lé6sungen im landlichen Raum [4, S. 4]; [7, S. 7]. In der Folge bevorzugt die
Bevolkerung im landlichen Raum zunehmend den motorisierten Individualverkehr [7, S. 7].

Deshalb stehen die heutige Gesellschaft und die zuklnftigen Generationen vor der zentralen Her-
ausforderung, das Mobilitdtsangebot bei gleichzeitiger Kosteneffizienz und unter erhéhten ékologi-
schen und sicherheitstechnischen Anforderungen zu verbessern. Insofern muss sich die Mobilitat in
Zukunft verandern. In der Literatur wird die zuklinftige Mobilitat als effizient, organisiert, elektrisch,
automatisiert, vernetzt und sicher beschrieben [7, S. 11-20]; [8, S. 22-60]; [9, S. 359-366]; [10, S.
19ff]. Darlber hinaus mussen Mobilitdtssysteme kollektiv und universell nutzbar sein [7, S. 12]; [8,
S. 44ff].

Ein neues Mobilitatskonzept, das einen Grof3teil der Mobilitdtsanforderungen erfillt, besteht aus au-
tomatisierten Shuttlebussen [11, S. 16]. Dieses verbindet die Flexibilitdt des Individualverkehrs mit
der Auslastung und Wirtschaftlichkeit des 6ffentlichen Verkehrs [11, S. 16f]; [12, S. 40ff]. Zusatzlich
kénnen diese Fahrzeuge mit On-Demand-Angeboten erganzt werden [7, S. 22f].

Im Rahmen der von der Europaischen Union (EFRE) und dem Land Sachsen-Anhalt geférderten
Projekte AS-NaSA (Automatisierte Shuttlebusse — Nutzenanalyse Sachsen-Anhalt) und AS-Ur-
banOPNV (Automatisierte Shuttlebusse — Urbaner OPNV) wurden jeweils automatisierte Shuttle-
busse in Stolberg (Stidharz) und Magdeburg eingesetzt. Die Erfahrungen aus diesen beiden Pilot-
betrieben in Zusammenhang mit der Recherche weiterer Pilotbetriebe wurden zusammengetragen
und in diesem Leitfaden fir den Einsatz automatisierter Shuttlebusse verschriftlicht. Der Leitfaden
soll Kommunen und/ oder Verkehrsgesellschaften dabei unterstitzen, selbststandig solche Projekte
durchzufiihren und automatisierte Shuttlebusse einzusetzen.

Zum Anfang des Leitfadens wird automatisiertes Fahren definiert und erklart. Zudem wird auf die
rechtlichen Rahmenbedingungen eingegangen. Weiterhin werden in Kapitel 2 automatisierte Fahr-
zeuge des MIV und OPNV vorgestellt. Kapitel 3 enthalt die Best-Practice-Analyse, in der alle Pilot-
betriebe mit automatisierten Shuttlebussen in Deutschland hinsichtlich Streckenlange, Besonderhei-
ten der Strecke und Infrastrukturmaflinahmen ausgewertet wurden. Schwerpunkt dieses Leitfadens
ist das Kapitel 4, in dem die Vorgehensweise fir die Einfihrung automatisierter Shuttlebusse



2 1 Einleitung

vorgestellt und detailliert beschrieben wird. Von der Projektidee bis zur Auswertung werden fir Kom-
munen und Verkehrsgesellschaften alle Arbeitsschritte erlautert. Nach dem Fazit und Literaturver-
zeichnis sind im Anhang viele Beispiele aus den beiden Projekten dargestellit.

Wenn im Folgenden zumeist die maskuline Form und nicht konsequent auch die feminine Form
verwendet wird, so geschieht dies ausschlielRlich wegen der einfachen Lesbarkeit.

Wir hoffen, wir kdnnen Sie fiir das automatisierte Fahren im OPNV interessieren!
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