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Einsatz autonomer Klein-
busse im OPNV in landlichen

Raumen

Kurzinfo

Besonders in landlichen Gebieten ist der 6ffent-
liche Personennahverkehr (OPNV) sehr ausge-
dunnt und wenig 6konomisch. Wegen sinkender
Schilerzahlen mussen haufig Schulen geschlos-
sen werden und die Grundlast bzw. Basis-Fi-
nanzierung fur die OPNV-Unternehmen fehlt.
Allerdings haben langst nicht alle Bewohner in
landlichen Regionen einen eigenen PKW und sind
auf ein OPNV-Angebot angewiesen, um Daseins-
vorsorgeeinrichtungen oder andere Dienstleis-
tungen zu erreichen. Zusatzlich mussen durch
Konzentrationsprozesse immer grofRere Entfer-
nungen zu den Einrichtungen in Kauf genommen
werden. Carsharing-Angebote sind in landlichen
Raumen ebenfalls nur schwer umsetzbar, da
die Entfernungen zwischen Nutzer und Fahr-
zeugstandort oft zu grof3 sind. AulRerdem ist
hierflr die Fahrtauglichkeit der Nutzer Voraus-
setzung. Fur Jugendliche, dltere Menschen oder
Personen ohne Fuhrerschein ist eine Nutzung ei-
nes Carsharing-Angebotes nicht moglich.!

Ein autonom fahrender Bus bietet eine Mdglich-
keit, die landlichen Mobilitatsprobleme zu ver-
kleinern. Bei einem autonom fahrenden Bus sind
alle im Fahrzeug befindlichen Personen Fahrgas-
te. Das Fahrzeugsystem steuert alle Funktionen
vollig automatisiert und muss dementsprechend
auf alle Situationen im StralBenverkehr program-
miert sein.?

Autonomes Fahren ist hierbei von automatisier-
tem Fahren abzugrenzen. Autonomes Fahren
stellt die hochste Stufe der Automatisierung dar.
Die einzelnen Stufen der Automatisierung wer-
den in sechs verschiedene Klassen gegliedert.
Beginnend bei Stufe 0, in der es keine Automa-

tisierung gibt und Querfuhrung (Lenkung) sowie
Langsfuhrung (z. B. Geschwindigkeithalten, Gas-
geben, Bremsen) vom Fahrer selbst gesteuert
werden muss, steigt der Grad der Automatisie-
rung bis Stufe 5, die das eigentliche autonome
Fahren erst ermdglicht. Erst in Stufe 5 ist zu kei-
nem Zeitpunkt das Eingreifen eines Fahrers not-
wendig und das Fahrzeugsystem kann in allen
Anwendungsfallen seinen Auftrag erfullen. Die
modernen Autos sind heute mindestens mit Stufe
1 (Assistent) ausgestattet und kdnnen entweder
Quer- oder Langsfihrung (z. B. Spurhalteassis-
tent, Abstandsregeltempomat) ibernehmen, wo-
bei der Fahrer die jeweils anderen Aufgaben Uber-
nehmen muss. Viele Fahrzeuge fahren bereits mit
Stufe 2 (teilautomatisiert) und kénnen beispiels-
weise das Lenken und Geschwindigkeit-Halten in
bestimmten Anwendungsfallen gleichzeitig Uber-
nehmen (z. B. Stauassistent, Parkmandverassis-
tent). Der Fahrer Ubernimmt allerdings die per-
manente Uberwachung des Systems. In Stufe 3
spricht man bereits von einem hochautomatisier-
ten Fahrzeug. Hier fordert das System den Fahrer
auf, das Fahren zu Ubernehmen, wenn es nicht
mehr in der Lage ist, die Aufgabe selbst zu Uber-
nehmen. Der Fahrer muss also das System nicht
mehr permanent Uberwachen. Vollautomatisiert
ist das Fahrzeugsystem bereits ab Stufe 4. Hier
ist in bestimmten Anwendungsfallen (wie z. B.
Autobahnfahren oder Citypilot) kein Fahrer mehr
notwendig. Das System kommt allerdings bei be-
stimmten Anwendungsfallen an seine Grenzen.
Deshalb ist erst in Stufe 5 von autonomem Fah-
ren die Rede, da hier in jedem Anwendungsfall
(alle StralRentypen, Geschwindigkeitsbereiche,
Umgebungsbedingungen, Wetterlagen) vollauto-
matisiert gefahren werden kann.?

1 Vgl. REG Regionalentwicklungsgesellschaft Nordwestbrandenburg mbH 2019d und KOMOB - Kompetenzzentrum landliche Mobilitat 2017

2 Vgl. REG Regionalentwicklungsgesellschaft Nordwestbrandenburg mbH 2019b
3Vgl. VDA - Verband der Automobilindustrie e. V. 2015, S. 14 f.
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Es gibt verschiedene Versuchsmodelle und Ideen
zum autonomen Fahren in landlichen Regionen.
Beispielsweise sollen die autonomen Fahrzeuge
den Fahrgast auf Abruf zu einem beliebigen Ziel
bringen. Bei den meisten Szenarien zum Einsatz
im OPNV handelt es sich aber um Kleinbusse, die
automatisiert entweder bestimmte Haltestellen
nach Fahrplan oder auf Abruf (on demand) an-
steuern und die Fahrgaste dann zur gewlnschten
Haltestelle auf einer programmierten Route be-
fordern. Der Kleinbus fahrt anschlieBend eigen-
standig zur nachsten Haltestelle nach Fahrplan
bzw. zum nachsten Fahrgast oder zur nachsten
Ladestation. Ziel ist es, fur die landlichen Raume
moglichst bedarfsorientierte fahrerlose Klein-
busse einzusetzen, um den OPNV zu ergéinzen,
sodass diese Gebiete besser erschlossen werden.
Ein on-demand-System soll die Attraktivitat fur
die Nutzer starken. Zudem ist ein fahrerloses
Fahren notwendig, um Personalkosten einzuspa-
ren und den OPNV ékonomisch zu betreiben.s

Stand der Entwicklung

Die Forschung zum autonomen Fahren in land-
lichen Raumen Deutschlands ist mittlerweile in
Gang gekommen. In den letzten Jahren werden
immer wieder neue Projekte mit autonomen
Kleinbussen im Testbetrieb gestartet, mit dem
Ziel, Losungen fur diese Regionen zu erarbeiten.
Allerdings sind die konkreten Erfahrungen in
landlichen Regionen insgesamt noch sehr gering.
Mittlerweile gibt es bereits den ersten in Deutsch-
land zugelassenen regular fahrenden hochauto-
matisierten Kleinbus im 6ffentlichen Stral3enver-
kehr. In dem kleinen Kurort Bad Birnbach fahren
seit Oktober 2019 zwei hochautomatisierte Klein-
busse im Linienverkehr zwischen Bahnhof und
Ortskern. Allerdings fahrt immer eine Begleit-
person, der sogenannte Operator, mit. Im Not-
fall muss der Operator die Steuerung des Busses
Ubernehmen konnen. Diese Busse fahren auf
einer vorab einstudierten und programmierten
Route. In Projekten wie diesem werden Kennt-
nisse Uber den Betrieb und die Technik des Fahr-
zeugs sowie die Akzeptanz in der Bevolkerung
gewonnen.

Die meisten Teststrecken von autonomen Fahr-
zeugen im OPNV befinden sich allerdings in

Stadten oder kleineren Ortschaften. Einige Ver-
suchsmodelle beziehen sich dabei trotzdem auf
landliche Rdume. Erste Teststrecken werden aus
technischen Grinden im Ortskern kleinerer Orte
angelegt, da die LandstraBe den schwierigsten
Anwendungsfall fur das Fahrzeugsystem dar-
stellt. Zu Testbetrieben Uber LandstralBen gibt
es aktuell kaum ein abgeschlossenes Projekt, da
die Technik in diesem Fall noch nicht ausreichend
fortgeschritten ist. Lediglich in Bad Birnbach
fuhrt ein kleiner Streckenabschnitt von 500 Me-
tern erfolgreich Uber eine LandstrafRe.®

Zudem gibt es beispielsweise eine Studie, die auf
einer Simulation von fahrerlosen Fahrzeugen in
landlichen Gebieten und der Wirtschaftlichkeit
sowie Auslastung nach bestimmten Zukunftssze-
narien beruht. Hier konnte der Bedarf an autono-
men Shuttles in landlichen Regionen untersucht
werden.”

Von autonomem Fahren kann zum jetzigen Zeit-
punkt jedenfalls noch nicht die Rede sein. Aktuell
kommen die Fahrzeuge im Testbetrieb auf Stufe 3
des Automatisierungsgrades (hochautomatisiert)
zum Einsatz. Das bedeutet, dass ein Fahrer oder
sogenannter Operator permanent das System
Uberwachen muss. Die Fahrzeugsysteme kénnen
noch nicht alle Situationen selbststandig bewalti-
gen. Der Operator muss derzeit noch regelmaliig
in den Betrieb eingreifen. Das Fahren ohne Ope-
rator im Fahrzeug kdnnte teilweise schon ab Stu-
fe 4 moglich sein, wenn die Umgebungsbedin-
gungen entsprechend angepasst sind. Dies ist
z. B. auf einer Autobahn der Fall, da es hier klare
Fahrspuren, keinen Gegenverkehr gibt und nicht-
motorisierte Verkehrsteilnehmer das System hier
nicht vor zusatzliche Herausforderungen stellen.®
Dass autonome Shuttles den OPNV ergéanzen und
dadurch fur eine bessere ErschlieBung des landli-
chen Raums sorgen, kdnnte laut einer Studie des
Vereins Deutscher Ingenieure e. V. bereits in zehn
Jahren Realitat sein.? Andere Untersuchungen da-
gegen gehen davon aus, dass wir davon noch weit
entfernt sind. Zumindest dann, wenn der autono-
me Verkehr Uber LandstralBen erfolgen soll.

Das Ziel eines vollig autonomen on-demand-Be-
triebes fur jeden Anwendungsfall ist Prognosen
zufolge erst ab 2040 realistisch™.

5 Vgl. REG Regionalentwicklungsgesellschaft Nordwestbrandenburg mbH 2019c und KOMOB - Kompetenzzentrum landliche Mobilitat 2017 und von Mdrner, Moritz/
Boltze, Manfred 2018 und Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) im Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung (BBR) 2020b

6 Vgl. VDV - Verband Deutscher Verkehrsunternehmen o. J.

7 Vgl. von Mérner, Moritz/ Boltze, Manfred 2018

8 Vgl. VDA - Verband der Automobilindustrie e. V. 2015, S. 14 f.
9 Vgl. Erhardt, Christian o. J.

10 Vgl. Prognos AG 2018, S. 15



Deshalb gibt es bereits Ideen zu alternativen Stre-
ckenfUhrungen, beispielsweise Uber stillgelegte
Bahntrassen, die asphaltiert werden, oder tber
eine parallellaufende Trasse speziell fir den au-
tonomen Busverkehr." Zudem kdnnte der Opera-
tor durch teleoperiertes Fahren ersetzt werden,
indem der Bus im Bedarfsfall von einer Zentrale
aus gesteuert werden kann. Hierfir kdnnten die
Fahrzeuge eventuell schon eher technisch gerus-
tet sein als fur den vollig autonomen Betrieb.'
Eine Leitstelle fur teleoperiertes Fahren ist im Ge-
setz zum autonomen Fahren derzeit nicht vorge-
sehen. Momentan wird ferngesteuertes Fahren
auf einem Privatgeldande im Forschungsprojekt
,Shuttle-Modellregion Oberfranken” erprobt.’
International betrachtet ist vor allem die USA auf
dem Forschungsgebiet des autonomen Fahrens
bekannt. Insbesondere Firmen wie Ueber oder
Waymo setzen viel Kapital fur die Forschung zu
autonom fahrenden Shuttles ein. Diese Unterneh-
men investieren hier enorm in die Zukunft, um
ihren Wert zu steigern. Investitionen in solchem
Ausmal in autonome Shuttles fur den OPNV sind
von Automobilherstellern sowie Beforderungs-
unternehmen wie der Deutschen Bahn nicht zu
erwarten.'

Chancen und Restriktionen

Durch fahrerlose Fahrzeuge werden die Personal-
kosten erheblich gesenkt und der OPNV in land-
lichen Raumen kann wirtschaftlich aufrechter-
halten werden. Unwirtschaftlicher Linienverkehr
kann durch autonome Fahrzeuge ersetzt werden.
Alternativ kdnnen die autonomen Shuttles auch
den noch bestehenden OPNV erganzen, sodass
landliche Regionen besser erschlossen werden.
Ebenso kann das Angebot tageszeitunabhangig
genutzt werden, weil kaum Dienstplane o. A. be-
rucksichtigt werden mussen. Zudem kann der
OPNV sicherer werden, da menschliches Versa-
gen vermieden wird. Ein weiterer Vorteil kdnnte
die sparsamere Fahrweise bieten. Insgesamt wird
davon ausgegangen, dass der Einsatz von auto-
nomen Fahrzeugen im OPNV kostenglinstiger ist
als die derzeitigen Angebote, auch wenn die An-
schaffungskosten sehr hoch sein werden.”

Momentan gibt es aber noch einige Punkte, die
den landlichen Einsatz von fahrerlosen Fahrzeu-

Exkurs: Chancen des autonomen Fah-
rens in der Logistik

Auch im Bereich Logistik bieten autonome
Zustellfahrzeuge besonders fiir Iéndliche Regi-
onen eine Chance, Kosten zu senken, Effizienz
zu steigern und 6kologischere Losungen zu
bieten. Geringe Warenstréme, aber auch der
zunehmende Onlinehandel, stellen Lieferdiens-
te in ldndlichen Gebieten vor konomische
Herausforderungen, da die letzte Meile, also
die Zustellung bis zur Haustur, sehr kostenin-
tensiv ist. Dorflédden kénnten als Packstationen
dienen. Die Lieferdienste miissen also nur be-
stimmte Stationen ansteuern, von denen dann
die Pakete mittels autonomer Fahrzeuge direkt
zur Haustur geliefert werden kénnen.’® Das
Schweizer Unternehmen TeleRetail hat solch ein
autonomes Kurierfahrzeug entwickelt. Es wird
solarbetrieben, hat eine Reichweite von bis zu
80 Kilometern und ist unter anderem fiir den
Einsatz in ldndlichen Gebieten konzipiert.”
AufSerdem laufen Tests mit autonomen Fahr-
zeugen zur Lebensmittellieferung in den USA
oder fahrerlosen LKW fiir den Einsatz auf der
letzten Meile.’

gen verhindern. Zum einen gibt es gesetzliche
Hindernisse, denn noch sind autonome Fahr-
zeuge ohne Fahrer im oOffentlichen StraRBenver-
kehr nicht zugelassen. Deshalb sind fahrerlose
Testfahrten nur auf privatem Grundstick mog-
lich. Im offentlichen StralRenverkehr muss ein
Begleiter (Operator) im Fahrzeug sein, der im
Notfall die Kontrolle Gbernimmt.” Im Juli 2021
wurde in Deutschland ein Gesetz zum autono-
men Fahren erlassen. Das fahrerlose Fahren soll
dadurch auch Uber den Testbetrieb hinaus im
offentlichen Verkehr gesetzlich geregelt werden,
wobei immer noch einige Unklarheiten bestehen
bleiben. Beispielsweise muss es eine technische
Aufsicht geben, die als natrliche Person defi-
niert ist. Ein teleoperiertes Fahren anstelle eines
Operators im Fahrzeug ist somit gesetzlich nicht
ausgeschlossen, wird aber auch nicht explizit im
Gesetz zugelassen. AuBerdem werden Geneh-
migungen, beispielsweise fur das Fahrzeug oder
den Betriebsbereich, und die Datenverarbeitung
im Gesetz geregelt. Ersten Einschatzungen zufol-

11 Vgl. KOMOB - Kompetenzzentrum landliche Mobilitat 2017

12 Vgl. Dehne, Peter/Weiss, Clemens/Heymann, Carmen/Kaether, Johann 2020
13 Vgl. Nuts One GmbH 2021a

14 Vgl. Canzler, Weert/Knie, Andreas 2019, S. 6 ff.

15 Vgl. Bundesinstitut fur Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) im Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung (BBR) 2020b

16 Vgl. evermind GmbH 2020
17 Vgl. Hangebruch, Nina; Osterhage, Frank; Wiegandt, Claus-C. 2020, S.55
18 Vgl. Nuts One GmbH 2020

19 Vgl. KOMOB - Kompetenzzentrum landliche Mobilitat 2017 und REG Regionalentwicklungsgesellschaft Nordwestbrandenburg mbH 2019b



ge reichen diese Regelungen aber noch nicht aus,
auch wenn sie die Hurden flr den Einsatz von au-
tonomen Fahrzeugen etwas verringern.?°

Zum anderen gibt es vor allem technische Hin-
dernisse. Aktuell mussen die autonomen Fahr-
zeuge fur bestimmte Strecken programmiert
werden und fahren dann wie auf Schienen haar-
genau die einstudierte Strecke ab. Sie bendtigen
teilweise auch zusatzliche Sensoren am StrafRRen-
rand, die Daten an das Fahrzeug uUbermitteln -
also eine intelligente Infrastruktur - oder die Stre-
cke wird per 3D-Scan erfasst, wozu es allerdings
grofRe unveranderliche Objekte (z. B. Gebaude)
geben muss, an denen sich das System orientie-
ren kann.? Letzteres ist auf Landstrallen kaum
vorhanden. Daher ist dieses System fiir Uber-
landfahrten ungeeignet.

Die Fahrzeuge sind nach jetzigem Stand noch
nicht in der Lage, jede Verkehrssituation auto-
nom zu bewaltigen. Die Sicherheit spielt dabei
immerhin weniger eine Rolle, da die Fahrzeu-
ge im Zweifelsfall einfach anhalten. Das System
kann aber nicht von der programmierten Strecke
abweichen, um ein Hindernis wie beispielsweise
parkende Autos oder Lieferverkehr zu umfahren.
Hierflr muss regelmaBig vom Operator manuell
eingegriffen werden, um die Fahrt fortsetzen zu
kénnen.??

Die LandstraRRe birgt die grof3te Herausforderung
fUr das System. Hier muss mit komplexen Situa-
tionen umgegangen werden. Es wird zum einen
mit hoher Geschwindigkeit gefahren und zum
anderen werden Uberholmanéver auf der Fahr-
spur des Gegenverkehres unternommen. Auf
der eigenen, oft relativ schmalen Fahrspur kann
dem autonomen System also ein Fahrzeug mit
sehr hoher Geschwindigkeit entgegenkommen.
Weiterhin muss das System mit Ubergrof3en ent-
gegenkommenden  Landwirtschaftsmaschinen
umgehen. Diese nehmen manchmal einen Teil
der Gegenspur ein und der entgegenkommende
Verkehr muss eventuell Uber den seitlichen Be-
grenzungsstreifen hinaus ausweichen. Derartige
Situationen richtig einschatzen zu kénnen, stellt
das System vor enorme Herausforderungen.?’

In Japan kam es unterdessen schon dazu, dass
ein autonomes Fahrzeug einen Mann mit Sehbe-
hinderung angefahren hat, weil das System das
Verhalten der Person falsch eingeschatzt hat. Es

ging davon aus, dass der Mann stehen bleibt, weil
er seinen Kopf und vermeintlichen Blick in Rich-
tung des Fahrzeuges bewegte. Die BedUrfnisse
von Menschen mit Behinderung mussen also bei
der Systementwicklung ebenfalls starker Beach-
tung finden, was zusatzliche Herausforderungen
birgt.2®

Zudem ist die Attraktivitit des Angebotes ge-
genwartig noch etwas eingeschrankt. Die Fahrge-
schwindigkeit von fahrerlosen Kleinbussen liegt
derzeit aus Sicherheitsgrinden bei hdchstens 30
km/h und in den meisten Projekten sogar noch
weit darunter. Fr eine Fahrt Gber die LandstralRe
mit der dort zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ist
eine Fahrt mit einem Kleinbus, der nur 30 km/h
fahrt, wenig attraktiv. AuBerdem werden die fah-
rerlosen Busse so zu enormen Hindernissen auf
der Landstral3e.?’ Aus diesem Grund muss die
Geschwindigkeit fur alle Verkehrsteilnehmer auf
der LandstraRBe auf 50 km/h reduziert werden,
sobald ein autonomer Bus dort fahrt. Dies fuhrt
wiederum zu Unmut bei anderen Autofahrern
oder den Gemeindevertretern, die dem zustim-
men mussten.?*

Ferner kbnnte momentan noch die Akzeptanz in
der Bevodlkerung ein Problem sein, da einige Men-
schen nicht bereit sind, von einem Computer ge-
steuerten Fahrzeug befordert zu werden. Zudem
fuhlen sich andere Verkehrsteilnehmer in ihrer Si-
cherheit gefahrdet. Die Akzeptanzforschung zeigt
in einigen Projekten allerdings insgesamt schon
eine sehr hohe Akzeptanz, vor allem bei poten-
ziellen Nutzern. Dieses Hindernis spielt allerdings
im Vergleich zu den technischen Hurden kaum
eine Rolle, da bis zu dem Zeitpunkt der technisch
einwandfreien Einflihrung von autonomem OPNV
die Akzeptanz weiter gestiegen sein konnte.?

Fazit der Recherche

Gegenwartig gibt es noch wenig aussagekraftige
Projektbeispiele, da die Forschung zum autono-
men OPNV in landlichen Raumen noch sehr jung
ist. Immer wieder st6Rt man auf gute Ansatze, die
aber noch keine Ergebnisse liefern kénnen. Ins-
gesamt betrachtet scheint die Technik noch nicht
so fortgeschritten, dass eine Erprobung auf Land-
stralBen flachig moglich ist. Lediglich in Bad Birn-
bach ist eine Fahrt Uber die Landstral3e bis jetzt

20 Vgl. Nuts One GmbH 2021b
21 Vgl. Dehne, Peter/Weiss, Clemens/Heymann, Carmen/Kaether, Johann 2020

22 Vgl. KOMOB - Kompetenzzentrum landliche Mobilitat (2017) und REG Regionalentwicklungsgesellschaft Nordwestbrandenburg mbH (2019b)

23 Vgl. Ballweber, Jana 2021

24 Vgl. Onnen-Weber, Udo (KOMOB), mindliche Aussage, Seminar: Landliche Mobilitat in Mecklenburg-Vorpommern - Was kann die kommunale Politik unternehmen,

wenn der offentliche Nahverkehr unrentabel ist?, 16.02.2021

25 Vgl. REG Regionalentwicklungsgesellschaft Nordwestbrandenburg mbH (2019a)



moglich gewesen. Allerdings muss man beden-
ken, dass dieser Entwicklungsschritt erst nach
zwei Jahren Betriebszeit auf einer Strecke inner-
halb des Ortes gelungen ist. In einigen Projekten
konnte der Betrieb auf bestimmten Teilstrecken,
die weitere Erkenntnisse flr den Einsatz auf Land-
strallen hatten bringen kdnnen, nicht umgesetzt
werden. Dennoch erscheint der Eindruck, dass in
absehbarer Zeit mehr Testungen auf Landstra-
Ren moglich sein werden und aussagekraftigere
Ergebnisse zu erwarten sind. Momentan kann
aber lediglich von automatisiertem Fahren die
Rede sein, was noch keine Losung flr die Proble-
me in landlichen Regionen bietet. Die Ergebnisse
aus weiteren Projekten und der Fortschritt der
Technik bleiben also abzuwarten.




Beispielprojekte
Bad Birnbach:

Ort: Bad Birnbach, Niederbayern, Rottal-Inn, Kurort mit 5.846 Einwohnern

Projektzeitraum: seit April 2017, ab Oktober 2019 mit verldngerter Strecke und zweitem Fahrzeug
Ziel und Besonderheit des Projektes: £rprobung eines automatisierten sogenannten Letzte-Mei-
le-Konzepts im ldndlichen Raum, Akzeptanzforschung bei Kunden, deutschlandweit erste Liniengeneh-
migung fir einen autonom fahrenden Shuttlebus

Fahrzeug: EasyMile; barrierefrei, 6 Sitzpldtze, Batterielaufzeit fiir 12 Stunden
Leitung/Kooperation: Regionalbus Ostbayern GmbH, DB Regio Bus Region Bayern, ioki GmbH, Wiss.
Begl.: TH Ingolstadt (CARISSMA), Universitdt Wiirzburg, TH Degendorf

Beschreibung:

Seit April 2017 wird in Bad Birnbach ein autonomer Kleinbus getestet, erst auf einer kurzen Strecke von
660 m und seit August 2018 auf einer Strecke von 700 m. Der Shuttlebus fuhr mit 8 km/h drei Haltestel-
len an. In dem Kleinbus fiir sechs Fahrgdste fahrt eine Begleitperson (Operator) mit, die gegebenenfalls
die Steuerung des Fahrzeuges tibernehmen kann. Das Fahrzeug ist fiir eine bestimmte Fahrstrecke
programmiert und kann von dieser auch nicht selbstdndig abweichen. Sollte sich ein Hindernis (z. B.
parkende Autos) auf der Strecke befinden, muss der Fahrbegleiter die Steuerung iibernehmen und das
Hindernis umfahren. Bei extremen Wetterbedingungen fahrt der Bus aus Sicherheitsgriinden nicht. Es
hat sich kurz nach Inbetriebnahme ein kleiner Unfall ereignet, der allerdings nichts mit der Beschaffen-
heit des Fahrzeuges zu tun hatte. Ein Auto ist beim Rlckwdrtsausparken mit dem heranfahrenden Bus
zusammengestofSen.?°

Seit Oktober 2019 wurde die Strecke zum aufSerorts gelegenen Bahnhof verldngert und umfasst nun fiinf
Haltestellen. Die Strecke betrdgt seitdem ca. zwei Kilometer. Nachdem der Kleinbus zwei Jahre inner-
halb des Ortes fuhr, ist nun der Schritt gelungen, dass er auf diesem Streckenabschnitt 500 m (iber eine
LandstrafSe fahren kann. Es wurde auch ein zweiter Kleinbus in Betrieb genommen. Diese Shuttlebusse
verbinden nun den Bahnhof mit dem Ortszentrum und bedienen die ankommenden Ziige im Bahnhof.?”
Die Fahrzeuggeschwindigkeit wurde auf 15 km/h erhoht. Die Fahrt in dem Shuttlebus ist kostenfrei und
dauert circa. 18 Minuten. Der Bus verkehrt von 8 bis 18 Uhr.

Die Strecke im offentlichen StrafSenverkehr wurde fiir den autonomen Bus etwas angepasst. Die zuldissi-
ge Geschwindigkeit betrdgt tempordr, sobald der automatisierte Bus auf die LandstrafSe fahrt, nur noch
30 km/h. Dies wird mittels Kennzeichenerkennung und digitalem Wechselverkehrszeichen gewdhrleistet.
AufSerdem wurde teilweise die Fahrbahn verbreitert, ein Mittelstreifen aufgezeichnet, Riittelschwellen
zur Verlangsamung des Verkehrs errichtet und Hinweisschilder angebracht.?

Infolink zum Projekt:
https://www.dbregiobus-bayern.de/regiobusbayern/view/angebot/autonomer-bus.shtm|

26 Vg Vgl. PNP.de (2018)
27 Vgl. Schén, Markus (2019)
28 Vgl. Groll, Viktor (o.).) und Deutsche Bahn AG, Unternehmensbereich Personenverkehr, Marketing eCommerce (o. J.)



Wusterhausen/Dosse:

Ort: Wusterhausen/Dosse; Brandenburg, Ostprignitz-Ruppin, 5.761 Einwohner

Projektzeitraum: juli 2018-September 2020, Juni 2019-Juni 2020 in Betrieb

Ziel und Besonderheit des Projektes: Erprobung eines automatisierten sogenannten Letzte-
Meile-Konzepts in ldndlichen Rdumen, Akzeptanzforschung bei Kunden, Europas ldngste Teststrecke im
automatisierten Linienbetrieb (8 km).

Leitung/Kooperation: Ostprignitz-Ruppiner-Nahverkehrsgesellschaft mbH, TU Berlin (Institut fir
Land- und Seeverkehr), TU Dresden (Lehrstuhl Verkehrspsychologie); Regionalentwicklungsgesellschaft
Nordwestbrandenburg mbH

Fahrzeug: FasyMile, barrierefrei, 6 Sitzpldtze, Batterielaufzeit fiir 9 Stunden

Beschreibung:

Im Juni 2019 wurde in Wusterhausen/Dosse ein autonomer Kleinbus in Betrieb genommen. Die Teststre-
cke wurde in drei Abschnitte gegliedert. Jede Teststrecke stellt eine Projektphase dar. Die ersten beiden
Teststrecken verbinden auf ca. 3,5 Kilometern den Ortskern mit dem Bahnhof und einem Supermarkt
im stdlichen Ortsteil. Der Bus ist zeitlich auf die Regionalziige und einem PlusBus mit Verbindungen
nach Neuruppin, Kyritz und Neustadt abgestimmt. Durch die dritte und Idngste Teststrecke von ca. acht
Kilometern wurde im Dezember 2019 ein weiterer Ortsteil im Norden der Stadt angebunden. Allerdings
wurde die Teststrecke Ende Februar 2020 aus technischen Griinden wieder vorzeitig aufSer Betrieb ge-
nommen.

Kurz nach Inbetriebnahme ereignete sich ein kleiner Unfall, als ein Auto zwischen dem Kleinbus und
den parkenden Autos vorbeifahren wollte, wobei der Bus rechtzeitig anhielt, sich der Autofahrer aber
verschdtzte und den Bus tangierte.?’

Der Kleinbus fahrt die Strecke mit 15 km/h und hat fiir sechs Fahrgdste Platz. Ein Operator liberwacht
das System und muss bei Bedarf eingreifen. Beispielsweise wenn ein Hindernis umfahren werden oder
bei einer Vorfahrtsregelung auf der Strecke der Fahrbegleiter die freie Fahrt bestdtigen muss. Ebenso ist
das System noch nicht in der Lage, mit einer Ampel zu kommunizieren, sodass auch hier der Operator
die Weiterfahrt bestdtigen muss. Des Weiteren kénnen schon Aste oder gar Grashalme auf der Fahr-
bahn als Hindernisse erkannt werden und flihren somit zum Anhalten des Fahrzeuges.° 3!

Infolink zum Projekt: https://www.autonv.de

29 Vgl. Mdller, Anima (2019)

30 Vgl. TU Berlin (2020)

31 Vgl. REG Regionalentwicklungsgesellschaft Nordwestbrandenburg mbH (2020) und Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) im Bundesamt fur
Bauwesen und Raumordnung (BBR) (2020a)
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