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19. Wahlperiode 27.11.18

Mitteilung des Senats
an die Stadtburgerschaft
vom 27. November 2018

»Nutzt Bremen die Chancen der autonomen und digital vernetzten Mobilitat?*
(GroRe Anfrage der Fraktion der FDP vom 02.10.2018)

Die Fraktion der FDP hat folgende GrofRe Anfrage an den Senat gerichtet:

,Die Digitalisierung veranderte bereits und wird auch in Zukunft so gut wie alle Bereiche
unseres Lebens verandern. Dies bietet auch im Bereich der Mobilitat ganz neue Chan-
cen, mit denen zugleich auch gewisse Risiken einhergehen.

Zentrale Felder einer zeitgemafen Verkehrspolitik sind daher sowohl die autonome als
auch die digital vernetzte Mobilitat, die sowohl 6kologisches als auch 6konomisches
Verkehrsverhalten unterstitzen kdnnen.

Eine intelligente Vernetzung individueller Verkehrsteilnehmer untereinander und eine
mit der IT-Infrastruktur verbundene Lieferung hochpréaziser Mobilitatsdaten in Echtzeit
bieten beispielsweise die Moéglichkeit, den Verkehr flir alle effizienter und sicherer zu
machen oder die Anschliisse innerhalb des OPNV sicherzustellen. Dynamische Ver-
kehrsleitsysteme, wie sie in vielen Stadten in kleinerem oder gréf3erem Umfang bereits
heute zu finden sind, kdnnen Verkehre schon heute so lenken, dass es zu weniger
Staus und damit zu einer Schonung von Ressourcen und Umwelt kommt. Hierzu bedarf
es neben der technischen Infrastruktur eines entsprechenden Rechtsrahmens, der Da-
tenschutz und IT-Sicherheit gewéhrleistet.

Uber die Internetprasenz der ,Verkehrs Management Zentrale Bremen*, welche beim
Amt fir StrafRen und Verkehr (ASV) angesiedelt ist, kann man sich heute schon in Echt-
zeit Uber die Verkehrslage in Bremen informieren. Es ist beispielsweise erkennbar, auf
welchen Stral3en es gerade zu Staubildungen kommt. Zudem ist nachzulesen, dass es
in Bremen heute schon zu einer intelligenten Verkehrslenkung kommt. Beispielsweise
kann der Ziel- und Quellverkehr in Abhéngigkeit von der aktuellen Verkehrslage mit der
Hilfe der dynamischen Wechselwegweisungen tber Normal- und Alternativrouten ge-
fuhrt werden.

Es drangt sich allerdings vor dem Hintergrund der Mdglichkeiten, die die Digitalisierung
im Bereich der Mobilitat bietet, und dem was andere Stadte im Bereich dynamischer
Verkehrslenkung bieten, der Eindruck auf, dass Bremen bei diesem Thema nicht Schritt
halt.



Vor diesem Hintergrund fragen wir den Senat:

1.

2.

10.

11.

12.

13.

14.
15.

Welchen Stellenwert bemisst der Senat der autonomen und der digital vernetzten
Mobilitat zu?

Gibt es vonseiten des Senats Konzepte flr autonome und/oder digital vernetzte
Mobilitat?

a. Wenn ja, welche Strategien werden dort vonseiten des Senats verfolgt?

b. Wenn nein, warum nicht?

Aus welchen Quellen erhalt die Verkehrs Management Zentrale ihre Daten zur
Darstellung der aktuellen Verkehrslage?

Werden die Lichtsignalanlagen in Bremen zeitgenau verkehrsabhangig gesteu-
ert?

a. Wenn ja, wie erfolgt dies?

b. Wenn ja, welche Lichtsignalanlagen werden gesteuert?

C. Wenn nein, warum nicht?

d Inwieweit ist eine automatisierte verkehrsabhéangige Steuerung angedacht,

um beispielsweise im Berufsverkehr, bei Grol3veranstaltungen oder bei
aus anderen Grunden erhohtem Verkehrsaufkommen einen schnelleren
Fluss der Verkehrsstréme zu gewdahrleisten?
Sind neben den Wechselwegweisern fir den Ziel- und Quellverkehr zum GVZ
und zum Veranstaltungskomplex Biurgerweide weitere geplant?
a. Wenn ja, welche?
b. Wenn nein, warum nicht?
Wie werden die Verkehrsbeeinflussungsanlagen auf den durch stadtbremisches
Gebiet gefuihrten Bundesautobahnen (BAB) gesteuert?
Inwieweit nutzt oder widerspricht eine Beschrankung der Hochstgeschwindigkeit
auf den durch stadtbremisches Gebiet geflihrten Bundesautobahnen (BAB), ei-
ner intelligenten und dynamischen Verkehrsfihrung?
In welchen Fallen kann das in Bremen existierende OPNV-Bevorrechtigungssys-
tem zu Staubildungen beitragen oder diese verhindern und inwieweit kann das
OPNV-Bevorrechtigungssystem genutzt werden um Anschlisse innerhalb des
OPNV-Netzes sicherzustellen?
Wie wird dieses OPNV-Bevorrechtigungssystem gesteuert? Inwieweit werden
Busse und Stralenbahnen bei entsprechend ausgestatteten Lichtsignalanlagen
bevorrechtigt?
Inwieweit sind die vorgenannten Systeme (Lichtsignalanlagen, Wechselwegwei-
ser, Verkehrsbeeinflussungsanlagen auf den BABen und Bevorrechtigungssys-
tem fur den OPNV) in Bremen ,intelligent* miteinander vernetzt?
Gibt es von Seiten des Senats Pléane fir einen Ausbau eines dynamischen Ver-
kehrs-leitsystems, welches die gesamte Stadt umfasst?

a. Wenn ja, wie sehen diese Planungen im Konkreten aus und bis zu wel-
chem Zeitpunkt kdnnen diese umgesetzt werden?
b. Wenn nein, warum nicht?

Inwieweit sieht der Senat in einem gesamtbremischen dynamischen Verkehrsleit-
system Chancen hinsichtlich der Entlastung der jeweiligen Verkehrsstrome und
Verminderung der Larm- und Schadstoffbelastungen?

Welche weiteren Mobilitatsarten (z.B. Carsharing, OPNV) kénnten nach Ansicht
des Senats von einer zunehmenden Digitalisierung und Automatisierung profitie-
ren?

Wie steht die Landesregierung zum autonomen Bus- und StralRenbahnverkehr?
Welche Vor- und Nachteile ergeben sich aus Sicht des Senats aus einem auto-
nomen Bus- und Stral3enbahnverkehr?



16.  Wie steht der Senat zu der Vorstellung, zukiinftig im OPNV auf ggf. sogar auto-
nom fahrende Kleinbusse zu setzen, die nicht mehr nach Fahr- und Strecken-
planen eingesetzt werden, sondern ausschliel3lich nach Bedarf? Sieht der Senat
im Einsatz von, ggf. autonom fahrenden, Kleinbussen eine Chance zu flachdri-
ckenden Einbeziehung von Ortsteilen in das OPNV-Netz?

17. Inwieweit sieht der Senat hierin eine Mdglichkeit, steigende Fahrgastzahlen zu
bewaltigen und zugleich Fastleerfahrten zu vermeiden?

18.  Mit welchen MalRnahmen unterstitzt der Senat Entwicklungen im Bereich des
autonomen und digital vernetzten OPNV?*

Rainer W. Buchholz, Lencke Steiner
und die Fraktion der FDP



Der Senat beantwortet die Grof3e Anfrage wie folgt:

1. Welchen Stellenwert bemisst der Senat der autonomen und der digital ver-
netzten Mobilitat zu?

Die weiter fortschreitende Digitalisierung betrifft alle Lebensbereiche — somit auch Ver-
kehr und Mobilitat. Bereits heute finden sich auch in Bremen Anwendungen der digita-
len Technik in vielen Bereichen — wie z.B. Betriebsleitsysteme im 6ffentlichen Perso-
nenverkehr, verkehrsmittel- und anbietertibergreifende Informationssysteme fir Smart-
phones und Internet.

Bereits seit mehreren Jahren konnen Kunden zum Beispiel Fahrverbindungen von Tir-
zu-Tar in der VBN-App in Echtzeit abfragen und dort auf dem Handy einen verkehrstra-
gerubergreifend gultigen Fahrschein I6sen. Auch mit der BREPARK-App steht eine
komfortable Auslastungsanzeige der BREPARK Parkh&auser zur Verfuigung. Die Ver-
kehrsmanagementzentrale bietet Informationen und Echtzeitdaten fur alle Parkhauser
und mittlerweile auch fur einige P&R Platze an, dartber hinaus werden Daten und Kar-
ten fur die allgemeine Verkehrslage, Uber die Baustellensituation, das Lkw-Fuhrungs-
netz, die Umweltzone und Bike & Ride Parkplatze auf der Webseite der VMZ?! und auf
den bundesweiten MobilitatsDatenMarktplatz? (MDM) gespielt und stehen damit Pkw-
oder Smartphone-Herstellern und App-Entwicklern zur Verfligung.

Biarger*innen kénnen ein Carsharing-Auto online reservieren und auch das Weser Ku-
rier (WK)-Bike Uber Handyzugang nutzen.

GemaR dem ,Masterplan Green City Bremen*“? ist eine Verknupfung der verschiedenen
Mobilitatsanbieter wie Taxi-Ruf Bremen, WK-Bike, Cambio, Move About, BSAG, VBN
und Brepark vorgesehen, mit dem Ziel, alle Angebote in einer MobilitatsApp zusammen
zufassen.

Der Senat misst der Digitalisierung einen hohen Stellenwert zu. Dies wird deutlich so-
wohl im Ende August 2018 vorgestellten ,Masterplan Green City Bremen“ wie auch im
Programm der Senatsinitiative ,Zukunft Bremen 2035 — Ideen fur morgen®.

Hinsichtlich des autonomen Fahrens erfolgt hier zunachst eine Begriffsklarung: Der
weltweit angewandten Definition flr automatisiertes Fahren der SAE (Society of Ameri-
can Engineers) folgend ermoglichen die Entwicklungen ab Stufe 4 ein in bestimmten
Teilbereichen und in Stufe 5 Uberall einen fahrerlosen (autonomen) Betrieb. Alle vorhe-
rigen Stufen des automatisierten Fahrens verlangen einen Fahrer an Bord, der das
Steuer jederzeit Ubernehmen kénnen muss (siehe nachfolgende Abbildung).

! https://ivmz.bremen.de/

2 https://www.mdm-portal.de/

8 https://www.bauumwelt.bremen.de/verkehr/nachhaltige_mobilitaet/masterplan_green_city bremen-
78065

4 Siehe Seite 79 ff, MaRnahmenskizze 2.1.a und folgende, Masterplan Green City Bremen, Der Senator
fur Umwelt, Bau und Verkehr in Kooperation mit BSAG und VBN im August 2018



Beschreibung Riickfall- Automatisier

ebene te Fahrmodi

Fahrer/Fahrerin Gberwacht /steuert das Fahrzeug

0 Keine Fahrer /Fahrerin Gibernimmtdie ~ Fahrer/ Fahrer/  Fahrer/  entfillt
NUtomarisiarin vollstandige Kontrolle des Fahrerin Fahrerin Fahrerin
g€ Fahrzeugs

il Fahrerassistenz Assistenzsystem ibernimmt Fahrer/ Fahrer/  Fahrer/  einige
entweder Langs- oder Fahrerin / Fahrerin Fahrerin
Quersteuerung System

2 Teilweise Assistenzsystem tibernimmt System Fahrer/ Fahrer/ einige
Langs- und Quersteuerung Fahrerin Fahrerin

Automatisierung

System Uberwacht/steuert das Fahrzeug

3 Bedingte Assistenzsystem kontrolliertund  System System Fahrer/  einige
iibergibt (mit ausreichender Fahrerin

Vorwarnzeit) an menschlichen

Fahrer/Fahrerin

Automatisierung

4 Hohe Fiir ausgewdhlte Fahrmodi erfolgt  System System System einige
die Steuerung ohne Eingreifen

eines/einer menschlichen
Fahrers/Fahrerin

Automatisierung

5 Volle lederzeitige Kontrolle des System System System alle
Fahrzeugs durch das Systemin

Automatisierung allen Situationen

Quelle: SAE 2014 — Ubersetzung, Kirrzung: Glotz-Richter®1

Ein fahrerloser Betrieb ist bislang rechtlich auf 6ffentlichen StraRen in Deutschland nicht
erlaubt. Es wird auch davon ausgegangen, dass ein fahrerloser Betrieb der Stufe 5 in
gemischten europaischen Stadtverkehren noch viele Jahre der technischen Entwicklung
erfordert. Wahrscheinlicher sind Anwendungen der Stufe 4, d.h. fahrerloser Betrieb in
speziellen hierflr vorbereiteten und abgegrenzten Bereichen. Hierzu zahlen auch An-
wendungen aul3erhalb des offentlichen StralRenraums (z.B. in Hafen- und Industriebe-
reichen). Auch ist eine Anwendung auf Autobahnen wahrscheinlicher als im Verkehr auf
Stadtstraf’en mit seinen komplexen Anforderungen.

Mit einer weitgehenden Vernetzung der Fahrzeuge kénnen Sicherheitsgewinne reali-
siert werden, da derzeit tiber 90 % der Verkehrsunfélle durch menschliches Fehlverhal-
ten verursacht werden. Ein Erschliel3en der Sicherheits- und Effizienzpotenziale geht
von einer weitgehenden Abgabe des ,Selberfahrens” zugunsten des vernetzten auto-
matisierten Fahrens aus. Jedoch werden durch autonomes Fahren auch Risiken fur die
Verkehrsentwicklung gesehen, da mit autonomen Fahrzeugen die Fahrleistung erheb-
lich ansteigen kann und die Effizienzpotenziale vernetzten und automatisierten Fahrens
Uberkompensiert werde kénnten.

Modellierungen zeigen auf, wieviel Flachen gewonnen werden kénnen, wenn flexible
Flottendienstleistungen den Einzelbesitz an Pkw ablésen wirden. Hierin wird darge-
stellt, dass mit rund 10 % des heutigen Fahrzeugbestandes die motorisierte Mobilitat im
stadtischen Zusammenhang gewabhrleitstet werden kann®.

5 OECD - International Transport Forum: How shared self-driving cars could change city traffic”;s.a.
https://lwww.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/15cpb_self-drivingcars.pdf



Der Senat beobachtet die weltweit erfolgenden technischen Entwicklungen und hat be-
reits im Jahr 2016 hierzu eine entsprechende Studie® erarbeiten lassen. Im ,Masterplan
Green City Bremen* sind die Themen ,automatisiertes Fahren* und “Digitalisierung des
Verkehrssystems" ihrer Bedeutung entsprechend mit jeweils einem von insgesamt vier

Themenfeldern enthalten.

Auch in Bremen wird seit langerem sowohl an technischen Entwicklungen zum autono-
men Fahren geforscht, u.a. wurden Projektideen fur Teststrecken fur Pkw, fur den Gu-
terverkehr und den offentliche Personennahverkehr (OPNV) fiir automatisiertes Fahren
entwickelt. Ein Beispiel ist das Projekt AO-Car’ am Zentrum fur Technomathematik der
Universitat Bremen. Wichtig hierbei ist, dass die wissenschaftlichen Einrichtungen mit
Industrieunternehmen und der Verwaltung kooperieren. Ebenso erfolgt z.B. im Rahmen
europaischer Projekte? eine kritische Betrachtung von Potenzialen und Risiken des au-
tomatisierten Fahrens fir die Verkehrsentwicklungsplanung.

2. Gibt es vonseiten des Senats Konzepte fir autonome und/oder digital ver-
netzte Mobilitat?
a. Wenn ja, welche Strategien werden dort vonseiten des Senats ver-
folgt?

Der Senat bestatigt hierzu sein Aussagen in der Birgerschaftssitzung vom 09.03.2017
(zur Drs. 19/941), sowie den Bericht , Teststrecke fur autonomes Fahren unterstitzen
und autonomes Fahren in Bremen nachhaltig verbessern“ (VL-364/2017)" im Aus-
schuss fur Wissenschatft, Medien, Datenschutz und Informationsfreiheit am 17.01.2018.

Die Anwendung digitaler Technikoptionen ist Bestandteil der Verkehrsentwicklungspla-
nung des Senators fur Umwelt, Bau und Verkehr. Der ,Masterplan Green City Bremen*
zeigt hierfur eine Reihe von Anwendungsoptionen. Mit der Zukunftsinitiative ,smart-digi-
tal-mobil“ hat der Senat eine ressortibergreifende Initiative geschaffen, die Projekte u.a.
im Themenfeld Autonomes Fahren initiiert, koordiniert und unterstutzt. Zu den weiteren
Themenfeldern gehdren Elektromobilitat, intelligente Verkehrskonzepte, Smart Industry,
Smart Energy und Start-Ups. Damit sind alle Disziplinen in Sachen autonome und/oder
digital vernetzte Mobilitat abgedeckt. Smart-digital-mobil ist eine gemeinsame Initiative
folgender Ressorts: Der Senator fiur Wirtschaft, Arbeit und Hafen, der Senator fir Um-
welt, Bau und Verkehr, die Senatorin fir Finanzen und die Senatorin fir Wissenschatft,
Gesundheit und Verbraucherschutz. Im Rahmen der Zukunftsinitiative wurde zudem
eine Projektsteuerungsrunde bestehend aus den jeweiligen Staatsraten und eine um-
setzende Projektgruppe auf Abteilungs-/Referatsleiterebene, ergénzt um Fachreferen-
ten, etabliert.

6 Gertz, Gutsche, Rimenapp / Dérnemann: ,Wirkungen des autonomen/fahrerlosen Fahrens in der Stadt

- Entwicklung von Szenarien und Ableitung von Wirkungsketten“ im Auftrag des Senators fir Umwelt,

Bau und Verkehr, Juni 2016 (downlaod:

https://www.bauumwelt.bremen.de/detail.php?template=20_search_d&search%5Bsend%5D=true&lang=

de&search%5Bvt%5D=d%F6rnemann)

7 AO-Car: Autonome, optimale Fahrzeugnavigation und -steuerung im Fahrzeug-Fahrgast-Nahbereich fr

den stadtischen Bereich

8 S.a Autonomous vehicles — impacts on mobility of the future — CARE-North Projekt, Januar 2015

download: http://care-north.eu/sites/default/files/CN+%20Fact%20Sheet_ Autonomous%20Transport.pdf
6



b. Wenn nein, warum nicht?

3. Aus welchen Quellen erhdlt die Verkehrs Management Zentrale ihre Daten
zur Darstellung der aktuellen Verkehrslage?

Die Ermittlung der dargestellten Verkehrslage erfolgt im Wesentlichen auf Grundlage
der gemessenen Verkehrsdaten der Streckenbeeinflussungsanlagen auf den Autobah-
nen, der Netzbeeinflussungsanlage fir das Guterverkehrszentrum Bremen (GVZ) und
der Lichtsignalanlagen. Ergdnzend hierzu wird die Verkehrslage dort, wo verkehrstech-
nische Infrastruktur nicht in geeignetem Mal3e vorhanden ist, Gber ein eigenstandiges
Messstellennetz erhoben.

4. Werden die Lichtsignalanlagen in Bremen zeitgenau verkehrsabhangig ge-
steuert?
a. Wenn ja, wie erfolgt dies?

Die Lichtsignalanlagen in Bremen erfassen Uber eine umfangreiche Detektion die Ver-
kehrsbelastungen am Knoten und iber ein Anmeldesystem die Fahrzeuge des OPNV.
Ausgehend von diesen Eingangswerten werden die Lichtsignalanlagen sekundengenau
verkehrsabhéngig gesteuert.

b. Wenn ja, welche Lichtsignalanlagen werden gesteuert?
Es werden alle Lichtsignalanlagen verkehrsabhéngig gesteuert.
C. Wenn nein, warum nicht?

d. Inwieweit ist eine automatisierte verkehrsabhangige Steuerung ange-
dacht, um beispielsweise im Berufsverkehr, bei Gro3veranstaltungen
oder bei aus anderen Griunden erh6htem Verkehrsaufkommen einen
schnelleren Fluss der Verkehrsstrome zu gewahrleisten?

Die vorhandenen verkehrsabhangigen Steuerungen sind bereits so ausgelegt, das flexi-
bel auf unterschiedliche Verkehrsbelastungen reagiert wird. Hinzu kommen Sonderpro-
gramme zum Einsatz, mit denen spezielle Verkehrssituationen gesteuert werden. Bei-
spiele sind die Zu- und Abfahrtsbereiche des Veranstaltungszentrums Birgerweide und
die Verkehrsbereiche um das Weserstadion.

5. Sind neben den Wechselwegweisern fur den Ziel- und Quellverkehr zum
GVZ und zum Veranstaltungskomplex Blrgerweide weitere geplant?
a. Wenn ja, welche?

Es wird zurzeit ein Entwurf fir eine Netzbeeinflussungsanlage BAB-Ring Bremen erar-
beitet, die mit dem Ringschluss der Autobahn um Bremen (mit Fertigstellung der A 281)
betriebsbereit sein soll.

b. Wenn nein, warum nicht?



6. Wie werden die Verkehrsbeeinflussungsanlagen auf den durch stadtbremi-
sches Gebiet geflihrten Bundesautobahnen (BAB) gesteuert?

Die Verkehrsbeeinflussungsanlagen werden unter Beriicksichtigung der geltenden
Richtlinien gesteuert, wobei auf Grundlage der gemessenen Eingangswerte (z.B. aktuell
gefahrene Geschwindigkeiten, aktuelle Verkehrsbelastung, aktueller Lkw-Anteil, u.a.)
die notwendigen Inhalte angezeigt werden. Im Falle von Gefahrensituationen wird die
Steuerung durch den Operator der Verkehrsmanagementzentrale manuell vorgenom-
men, oftmals in enger Abstimmung mit den Polizeikréften vor Ort.

7. Inwieweit nutzt oder widerspricht eine Beschréankung der Hochstgeschwin-
digkeit auf den durch stadtbremisches Gebiet gefiihrten Bundesautobah-
nen (BAB), einer intelligenten und dynamischen Verkehrsfliihrung?

Eine Beschréankung der Hochstgeschwindigkeit widerspricht einer intelligenten und dy-
namischen Verkehrsfihrung nicht. Sie ist ein ergédnzendes Mittel zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit, zur Steigerung der Streckenleistungsfahigkeit und zur Reduzierung
der verkehrsbedingten Emissionen.

8. In welchen Fallen kann das in Bremen existierende OPNV-Bevorrechti-
gungssystem zu Staubildungen beitragen oder diese verhindern und inwie-
weit kann das OPNV-Bevorrechtigungssystem genutzt werden um An-
schlusse innerhalb des OPNV-Netzes sicherzustellen?

Fahrt der OPNV mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV) in der Hauptrichtung,
also parallel zum starksten Verkehrsstrom der Kreuzung, werden, falls erforderlich, die
Griinzeiten fir den OPNV und damit auch fur den parallel fahrenden MIV so verscho-
ben, so dass beide schnellst mdglichst den angesteuerten Verkehrsknoten queren kon-
nen. Dadurch kénnen in dem Moment fir Teile des MIV und des Ful3- und Radverkehrs
Verzdgerungen in der Haupt- oder Nebenrichtung entstehen — je nachdem, wie ver-
schoben wird. Da aber die Gesamtgriinzeit in der betroffenen Richtung gleich bleibt o-
der sich sogar erhoht (das nur, wenn es keine starke Nebenrichtung gibt), besteht keine
Staugefahr fur den MIV und keine Einschrankung in der Leistungsfahigkeit.

OPNV, der die Hauptrichtung kreuzt, diese verlasst oder in diese einfahrt, kann die
Grlnzeit der Hauptrichtung negativ beeinflussen. Durch die gezielte An- und Abmel-
dung an der Ampel werden diese Zeiten auf den tatsachlich erforderlichen Zeitraum mi-
nimiert. Sind z. B. die Nebenrichtungen im Verhéaltnis zur Hauptrichtung sehr schwach
befahren, konnen die Freigabezeiten der Nebenrichtungen auf ein Minimum reduziert
und die Leistungsfahigkeit in der Hauptrichtung sogar erhéht werden. Durch diese intel-
ligente Steuerung sind eine Behinderung des MIV und damit eine Staubildung durch die
OPNV-Beeinflussung in der Regel nicht gegeben.

Grundsatzlich tragt einer attraktiver OPNV zur Verlagerung vom MIV auf den Umwelt-
verbund und damit zur Reduzierung von Stauereignissen bei.

Fahrt der OPNV auf dem besonderen Bahnkorper oder einer eigenen Fahrspur, als Teil
der OPNV-Beschleunigung zur Verringerung der Reisezeiten, der Erhohung der Piinkt-
lichkeit, der Wirtschaftlichkeit und Attraktivitat, kommen an einer Kreuzung ,Nebenrich-
tungen“ hinzu. Diese mussten ohne Bevorrechtigung an der Ampel in jedem Signalum-
lauf geschaltet werden und wirden die Leistungsfahigkeit der Verkehrsknoten verrin-
gern. Es werden daher im Rahmen der intelligenten Steuerung alle weiteren passenden
Verkehrsbeziehungen an dem Knoten gleichzeitig freigegeben.



Zusatzlich wird der Eingriff durch den OPNV durch die genaue Ortung, An- und Abmel-
dung sowie durch Vorsignale minimiert, sodass die Griinzeit fir den OPNV nur so lange
dauert, wie ein Fahrzeug die Kreuzung passiert. In Verbindung mit der verkehrsabhan-
gigen intelligenten Steuerung wird so auch in diesem Fall eine Behinderung des MIV
und damit eine Staubildung durch die OPNV-Beeinflussung in der Regel vermieden. Die
intelligente, verkehrsabhangige Steuerung der Ampel beachtet dabei immer auch die
maximal zulassigen Wartezeiten fur andere Verkehrsteilnehmer (MIV, Radfahrer*innen
und Ful3géanger*innen), sodass nicht in jedem Fall eine Bahn oder Bus ungehindert ei-
nen Knoten passieren kann.

Zur Sicherstellung von Anschliissen fir den Umstieg zwischen OPNV-Linien ist ein Be-
vorrechtigungssystem allein nicht tauglich, jedoch kénnen Anschliisse nur bei einem
verlasslichen Fahrplan sichergestellt werden. Daflr ist eine sehr hohe Punktlichkeit
durch die OPNV-Beschleunigung und -Bevorrechtigung unerlasslich. Diese wird unter
anderem durch angesteuerte Ampeln sichergestellt. Ohne Bevorrechtigung ware die
Punktlichkeit signifikant verringert. Anschlisse kdnnten sonst nur mit langen Pufferzei-
ten fur Fahrzeuge oder Wartezeiten fur Fahrgaste gewahrleistet werden, was die Attrak-
tivitat des OPNV reduzieren wirde.

9. Wie wird dieses OPNV-Bevorrechtigungssystem gesteuert? Inwieweit wer-
den Busse und StralRenbahnen bei entsprechend ausgestatteten Lichtsig-
nalanlagen bevorrechtigt?

Das OPNV-Bevorrechtigungssystem wird im Wesentlichen durch ein Funkansteue-
rungssystem gesteuert. Bei der Anndherung an eine Lichtsignalanlage empfangt die
Lichtsignalanlage per Funk die Information, aus welcher Richtung sich ein OPNV-Fahr-
zeug nahert. Alsdann wird daftir gesorgt, dass die Lichtsignalanlage zeitgerecht die be-
notigte Freigabe anzeigt. Beim Durchfahren des Knotenpunktes erfolgt durch im Fahr-
weg eingebaute Detektionstechnik die punktgenaue Abmeldung des OPNV-Fahrzeu-
ges.

10. Inwieweit sind die vorgenannten Systeme (Lichtsignalanlagen, Wechsel-
wegweiser, Verkehrsbeeinflussungsanlagen auf den BABen und Bevor-
rechtigungssystem fur den OPNV) in Bremen , intelligent” miteinander ver-
netzt?

Der intelligente Aspekt dieser Systeme beinhaltet den Austausch von Daten der einzel-
nen Systeme flr Bereiche, in denen sich dadurch ein konkreter Nutzen fir das gesamte
Verkehrsgeschehen ergibt. Dies kann nachfolgenden an zwei konkreten Beispielen dar-
gestellt werden:

1. Eine Sperrung des Tunnel Hemelingen wird an die Netzbeeinflussungsan-
lage an der Autobahn weitergegeben, um bereits an der Autobahn auf diesen
Umstand hinzuweisen.

2. Die Belegungsdaten des Parkplatzes auf der Burgerweide werden an die
Park-and-Ride-Wegweisung weitergegeben, um dort als Eingangskriterium
fur die Anzeigen zu dienen.

11. Gibt es von Seiten des Senats Plane fir einen Ausbau eines dynamischen
Verkehrsleitsystems, welches die gesamte Stadt umfasst?



a. Wenn ja, wie sehen diese Planungen im Konkreten aus und bis zu
welchem Zeitpunkt kdnnen diese umgesetzt werden?

Konkrete Planungen zum Ausbau eines dynamischen Verkehrsleitsystems Uber die der-
zeit bestehenden Instrumente und die geplante Ma3nahme zur Begleitung des Ring-
schlusses der Autobahn (siehe Antwort zu Frage 5a) hinaus gibt es derzeit nicht.

b. Wenn nein, warum nicht?

Im Jahre 2005 erfolgten Planungen zum Aufbau eines innerstadtischen Verkehrsleitsys-
tems. Aufgrund der hohen Kosten wurde seinerzeit auf die Realisierung verzichtet. Zu-
dem ist heute vor dem Hintergrund zunehmender Verkehrsinformationen, die den Ver-
kehrsteilnehmenden Gber Navigationsgerate und Smartphone zur Verfiigung gestellt
werden, mehr denn je die Kosten/Nutzen-Relation kollektiver Anzeigesysteme zu hinter-
fragen. Um die Verkehrsinformationen einem breiten Abnehmerkreis auch tber Bremen
hinaus individuell zur Verfigung stellen zu kénnen, werden schon heute verkehrsrele-
vante Daten an den MobilitaitsDatenMarktplatz Ubertragen. Der MobilitdtsDatenMarkt-
platz (MDM) wird von der Bundesanstalt fir StraRenwesen und somit aus dem Ge-
schaftsbereich des Bundesministeriums fir Verkehr und digitale Infrastruktur betrieben
und fungiert in Deutschland als neutrale Plattform zwischen Anbieter und Nutzer von
Verkehrsdaten der 6ffentlichen Hand sowie der Privatwirtschatt.

12. Inwieweit sieht der Senat in einem gesamtbremischen dynamischen Ver-
kehrsleitsystem Chancen hinsichtlich der Entlastung der jeweiligen Ver-
kehrsstrome und Verminderung der Larm- und Schadstoffbelastungen?

Der Einsatz eines gesamtbremischen dynamischen Verkehrsleitsystems bietet Chancen
durch die flexible Lenkung der Verkehrsstrome. Dies gilt besonders bei besonderen
Verkehrslagen wie z.B. Unfallereignisse, Veranstaltungen u.a. Es ist jedoch zu beden-
ken, dass Aufbau und Betrieb eines solchen Systems mit einem hohen finanziellen und
personellen Aufwand verbunden ware. Es ist fir die Zukunft zu erwarten, dass Ver-
kehrsinformationen vermehrt individualisiert in die Fahrzeuge Uber Navigationsgerate
und Smartphone Ubertragen werden. Dies bietet die Chance, Leitempfehlungen in die
Routenentscheidung einfliel3en zu lassen, ohne aufwandige Hardware aufbauen zu
missen. Vor diesem Hintergrund ist der Aufbau eines stationaren Systems in Bremen
nicht zukunftsweisend.

Verkehrsleitsysteme tragen aufgrund von Rebound-Effekten wenig zur grol3rdumigen
Entlastung der Umwelt von L&rm- und Schadstoffemissionen bei. Unter Beachtung der
vorhandenen programmatischen Ziele und Strategien (Klimaschutz- und Energiepro-
gramm, Leitbild Bremen 2020, VEP 2025, ,Masterplan Green City Bremen®) kann eine
Minderung der verkehrsbedingten Larm- und Schadstoffemissionen vor allem durch
eine Verlagerung von Wegen weg vom Pkw und hin zum Umweltverbund aus Ful3ver-
kehr, Radverkehr, Bus und Bahn erfolgen. Im Guterverkehr bedeutet dies z.B. eine Ver-
lagerung auf die Schiene und auf eine umweltfreundliche Guterverteilung im Stadtge-
biet. Auch hier kdnnen saubere Antriebssysteme einen Beitrag leisten.
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13.  Welche weiteren Mobilitatsarten (z.B. Carsharing, OPNV) kénnten nach An-
sicht des Senats von einer zunehmenden Digitalisierung und Automatisie-
rung profitieren?

Bremen zeichnet sich in diesem Themenfeld durch vorhandene Innovationen wie die
Verkehrsmanagementzentrale (VMZ) oder das Bestpreissystem ,Bequem ohne Bar-
geld“ (BOB) im OPNV aus. Auch der Zweckverband Verkehrsverbund Bremen / Nieder-
sachsen (ZVBN) ist mit Open-Data Aktivitdten und Datenvernetzung mit P+R im The-
menfeld Digitalisierung aktiv. Der VEP Bremen 2025 liefert bereits eine erste Grund-
lage, allerdings nicht als separate Rolle mit eigenem MalRnahmenfeld, sondern unter-
stutzend in den Themenfeldern Inter- und Multimodalitat sowie Verkehrs- und Mobili-
tatsmanagement.

Der ,Masterplan Green City Bremen* enthalt Einzelantrdge zu den Themenfeldern rund
um die (Weiter-)Entwicklung einer digitalen Mobilitatsplattform.

So wurde bereits ein Antrag des ZVBN zu Auslastung P+R, Zugangssysteme B+R, Of-
fene Schnittstellen Fahrplaner mit 350.000 € im Forderprogramm ,Digitalisierung kom-
munaler Verkehrssysteme" beim BMVI bewilligt. Weitere Férderantrage sind gestellt
aber noch nicht beschieden.

Ziel ist es, die bisherigen Nutzer des OPNVs und neue Gruppen mit anderen Mobilitats-
formen in Berlihrung zu bringen, Vereinfachungen bei Ticketzugang und Tarif sind
ebenfalls zielfiihrend.

Die Carsharing Angebote in Bremen (cambio, Move About, Flinkster) nutzen die Poten-
ziale der Digitalisierung. Fahrzeugreservierungen erfolgen bei allen drei Anbietern on-
line bzw. Uber Smartphone-Apps. Auch Fahrzeugzugang und -riickgabe erfolgen Smart-
card-basiert digital.

Ebenso nutzt das Leihradsystem ,WK-Bike" fir Zugang und Rickgabe eine (stadte-
Ubergreifende) Smartphone-App sowie automatische Lokalisierung.

14. Wie steht die Landesregierung zum autonomen Bus- und Stral3enbahnver-
kehr?

Hierzu hat der Senat bereits in der Mitteilung des Senats vom 5.6.2018 zur Grof3en An-
frage ,Ist die BSAG ein moderner und effizienter Dienstleister im OPNV?“° sowie in der
Antwort des Senators fur Umwelt, Bau und Verkehr zusammen mit der BSAG auf den
Fragenkatalog des Controlling-Ausschusses (Stadt)!° am 18.09.2018 geantwortet. Au-
tonomer Bus- oder Stralenbahnverkehr der Stufe 5 — d.h. fur einen fahrerlosen Betrieb
—istin dem in Bremen gegebenen Mischverkehr im 6ffentlichen StralBenraum auf ab-
sehbare Zeit rechtlich nur schwer umsetzbar. Technisch bieten schienengebundene
Verkehrstrager wie die StralRenbahn bei entsprechenden technischen Ausbaumaf3nah-
men und eigenstéandiger Fuhrung Potential fir einen automatisierten Betrieb.

% Drucksache 19/793 S als Antwort zu Drucksache 19/736 S
10 Fraktion Buindnis 90/Die Gruinen hat in der Sitzung des Controlling-Ausschusses (Stadt) am 26.06.2018
13 Fragen an den SUBYV gerichtet, die schriftlich beantwortet wurde.
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15. Welche Vor- und Nachteile ergeben sich aus Sicht des Senats aus einem
autonomen Bus- und Stral3enbahnverkehr?

Die Vorteile eines autonomen Bus- und StralRenbahnverkehrs (Stufe 4 oder 5) liegen in
der potentiellen Reduzierung der Kosten durch fahrerlosen Betrieb und somit der Aus-
weitung von bedarfsoptimierten autonomen Kleinbusverkehre als Zubringerverkehre
zum bestehenden OPNV ohne zusétzliches Fahrpersonal. Hierfiir sind allerdings weder
alltagstaugliche Fahrzeuge verfligbar noch besteht ein Rechtsrahmen zum Betrieb im
offentlichen Stral3enraum im Mischverkehr. Eine Umstellung des normalen Bus- und
Stral3enbahnverkehrs auf fahrerlosen Betrieb ist derzeit nicht absehbar.

16. Wie steht der Senat zu der Vorstellung, zukiinftig im OPNV auf ggf. sogar
autonom fahrende Kleinbusse zu setzen, die nicht mehr nach Fahr- und
Streckenplanen eingesetzt werden, sondern ausschlie3lich nach Bedarf?
Sieht der Senat im Einsatz von, ggf. autonom fahrenden, Kleinbussen eine
Chance zu flachendeckender Einbeziehung von Ortsteilen in das OPNV-
Netz?

Eine fortschreitende Automatisierung kdnnte es ermoglichen, zusatzliche Angebote im
OPNV bereitzustellen und dessen Attraktivitat so maRgeblich zu erhéhen. So konnten
durch spezielle automatisierte Fahrzeuge Zubringerverkehre zum bestehenden OPNV
etwa durch eine Abholung von zu Hause oder On-demand-Systeme mit einer individuel-
len Punkt-zu-Punkt-Beforderung bei gleichzeitigem Ride-Sharing eingerichtet werden.
Die Erfahrungen mit dem ,ride-hailing‘ in den USA zeigt auch die Risiken einer Verlage-
rung vom OV — verbunden mit einem Anstieg der Fahrleistung und damit vor allem in
Stadten auch eine Erhéhung der Staurisiken.

Gemal den Anforderungen und Vorgaben des Nahverkehrsplans des ZVBN hat Bre-

men heute ein gutes OPNV-Angebot, welches flachendeckend durch die vorhandenen
SPNV-, StralRenbahn-, Bus- und Regionalbuslinien und dazugehorigem Nachtverkehr
die Stadt erschlief3t.

Daher sollte nur in Abstimmung mit der OPNV Planung und unter Einbeziehung der An-
forderungen des Personenbeférderungsgesetzes diese on-demand-Angebote als Er-
ganzung zum frequentierten bestehenden OV, mit einer Ausweitung zu Rand- bzw.
StoRRzeiten, bzw. als Erganzung in Randbezirken geplant werden.

Bei einem Erfolg der angedachten Tests ist eine Einflihrung in weitere Stadtgebiete
denkbar. Zum Beispiel ist der Test von einem Bus-on-Demand Dienst geplant, der ggfs.
spater, bei Verfugbarkeit und Zulassung entsprechender Technologien, fahrerlos erfol-
gen kann. Erst hiermit kbnnten die Betriebskosten fir derartige Bedienformen deutlich
gesenkt werden. Die Malinahmen haben das Potenzial, Emissionen deutlich zu senken,
wenn es gelingt die Attraktivitat des OPNV zu steigern. Hierzu bedarf es jedoch einer
gleichzeitigen Substitution von MIV-Fahrten zugunsten des OV, jedoch besteht hier die
Gefahr, dass Rad- und Ful3verkehre hierdurch ersetzt werden kdnnten.
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17. Inwieweit sieht der Senat hierin eine Mdglichkeit, steigende Fahrgastzahlen
zu bewaltigen und zugleich Fastleerfahrten zu vermeiden?

Eine Erh6hung des Fuhrparks geht ohne fahrerlosen Betrieb unweigerlich mit einer Er-
hoéhung des Fahrpersonals und damit insgesamt einer Kostensteigerung einher, wenn
kleinere Fahrzeuge eingesetzt werden sollen. So ist eine so genannte Fastleerfahrt im
Verhaltnis zu mit einer Person besetzten Pkw im Gesamtsystem zu bevorzugen.

18. Mit welchen MalBhahmen unterstiitzt der Senat Entwicklungen im Bereich
des autonomen und digital vernetzten OPNV?
Die Grundlagen in der Stadt Bremen fiir weitere Uberlegungen bzw. mogliche Hand-

lungsfelder bilden der Verkehrsentwicklungsplan 2025, der ,Masterplan Green City" und
die von der Stadt Bremen beauftragte Studie ,Autonomes Fahren*.
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