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1 ASSURED-UAM AUF EINEN BLICK

Urban Air Mobility (UAM) wird bald Realitat sein
und in den ndchsten Jahrzehnten immer o6fter
eingesetzt werden. Daher hat das ASSURED-UAM-
Projekt zum Ziel, eine besonders solide Grundlage fur
Sicherheit, Nachhaltigkeit und Akzeptanz der UAM-
Entwicklung zu sichern. Damit UAM der erste und
einer der wirksamsten Beitrdge zum klimaneutralen
Stadtverkehr 2050 wird, hat das Projekt:
» Trends in kritischen Bereichen identifiziert
» eine breite und umfassende organisatorische und
politische Unterstitzung fur Behorden, politische
Entscheidungstrager

und Organisationen  der
stadtischen Wirtschaft sichergestellt
» BestPractices der Luftfahrt, Standards, Empfehlungen

und organisatorische Lésungen in den Verwaltungs-
und Rechtsstrukturen der Stadt angepasst und
verbreitet

» Empfehlungen fir die Integration von Verkehrstragern

am Boden in das U-Space Air Traffic Management
System abgegeben.

ASSURED-UAM hat 6 Use-Cas-Szenarien getestet,
die in einem Zeitrahmen von 5, 10 und 15 Jahren
in drei verschiedenen Regionen erstellt wurden, in
den Stadten der

Zagtebiowska (Region Oberschlesien in Polen), der

Metropolregion Gérnoslgsko-

Metropolregion Bari (ltalien) und der Metropolregion
Porto (Portugal).
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2 DER UAM-KONTEXT

Das Konzept der Urban Air Mobility (UAM) ist noch nicht
ganz klar definiert. Bislang ist es das Konzept eines
automatisierten  On-Demand-Lufttransportdienstes
fur Passagiere oder Frachten, der die Beférderung von
Personen und Gutern von Tur zu Tur (D2D) oder fast bis
zur Tur (near-to-D2D) mit bemannten und unbemannten
Fluggeraten verschiedener Konfigurationen in oder zu

dicht besiedelten Stadtgebieten ermdglicht.

21 TRENDS UND AUSBLICK

Die Notwendigkeit fur die GroB3stddte, schnellere
Verkehrsmittel zur Bewdltigung der Mobilitatsprobleme
in stadtischen, stadthnahen und auBBerstadtischen
Gebieten zu finden, férdert UAM als Lésung. Daher
wird prognostiziert, dass der UAM-Markt bis 2035
eine jahrliche Wachstumsrate (CAGR) von mehr als
10% aufweisen wird. Derzeit befindet sich der Markt
in der Entwicklungsphase und umfasst viele Lander,
die bereits an der kommerziellen Einfihrung von
UAM arbeiten. Zudem zeigen UAM-Ideen eine gute
Marktdurchdringung und kommen in Europa und
Nordamerika schnell voran. Bis 2035 wird jedoch

1 SESAR Joint Undertaking: https:/www.sesarju.eu

der groBte Marktanteil (39,27 %) auf den asiatisch-
pazifischen Raum entfallen, wobei China aufgrund des
Bevolkerungswachstums und der Verkehrsprobleme
fuhrend sein wird.

Es wird erwartet, dass UAM in den kommenden 15
Jahren Realitdt wird. 2025 sollten Warenzustellung
und erste private Mobilitatsdienste eingefiihrt werden
und 2035 wird eine umfassendere Entwicklung
des Mobilitatsdienstes flr gewerbliche Passagiere
erwartet . Allerdings mussen die Infrastrukturen
(fur das Ein- und Aussteigen, fur Start und Landung,
far Wartung, Aufladen der Batterien und Flughdfen
mit  verschiedenen  Knotenpunkten) und das
Flugverkehrsmanagement noch konzipiert, definiert
und realisiert werden.

In einem D2D-Modus muss der vertikale Transport
in stadtischen Umgebungen in die bestehenden
stadtischen Verkehrsnetze und &ffentlichen Dienste
integriert werden, um einen effektiven und effizienten
Transport von Gutern und Personen auf der Grundlage
Sicherheit,

intelligentem Betrieb zu ermdglichen.

von Vorschriften, Konnektivitadt und
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COVID-19

Vor der COVID-19-Krise hatte die noch im Aufbau
befindliche Branche der elektrisch betriebenen
Fluggerdte (eVTOL) mit Investitionen von Uber 1
Mrd. USD ein stattliches Wachstum verzeichnet.

Die Auswirkungen der COVID-19-Pandemie
auf die  Luftfahrtindustrie  infolge  von
Unterbrechungen der Arbeits- und Lieferketten
und Betriebsstilllegungen belaufen sich auf
Verluste von mehr als 84 Mrd. USD, die fur 2020
erwartet werden. Die Pandemie hat aber auch die
Bedeutung von UAM in Krisenzeiten deutlicher

gemacht. Denn einige Organisationen und

bestimmte Ldnder wollen in den kommenden
drei bis funf Jahren den kommerziellen
Passagierbetrieb aufnehmen.

2.2 GRUNDLEGENDE
TECHNOLOGIEN

Die Informations- und Kommunikationstechnologien
(IKT) sind die wichtigsten Integrationsmittel fir den
Verkehr auf den Ebenen des monomodalen und
multimodalen UAM-Stadtverkehrs. IKT-Anwendungen
unterstitzen UAM durch die Implementierung des
Internets der Dinge (loT), Kommunikationswerkzeuge,
Big-Data-Verarbeitung und das Smart-City-
Konzept. Letzteres soll Probleme durch Umsetzung
technologischen Fortschritts in der Optimierung des
Lebensraums, Verringerung der Umweltverschmutzung
und Energieverbrauchsmanagement mindern.

2.21 U-SPACE

U-Space bietet Managementdienste fiur Drohnen
Uber eine Reihe von Vereinbarungen, Protokollen,
Kommunikation, Normen, Rechtsvorschriften,
Informationen und  Verkehrsdiensten, um ein
geordnetes Wachstum des stadtischen Luftverkehrs
zu ermdglichen. Die U-Space-Dienste stutzen sich auf
ein hohes Maf3 an Digitalisierung und Automatisierung
und haben spezielle Verfahren entwickelt, um einen
sicheren, effizienten und geschitzten Luftraum fir viele
Drohnen in einem offenen und wettbewerbsorientierten
Markt zu gewdhrleisten.

Der erste U-Space implementierte eine Reihe spezieller
Dienste, die auf Geowissenschaft, Identifizierung
und Fluggenehmigung im Zusammenhang mit
Drohnenbewegungen in der Umgebung von
Flughdfen basieren. Entsprechend der zunehmenden
Automatisierung und Konnektivitdt von Drohnen
werden in den ndéchsten Jahren weitere Dienste und
Operationen zur Verfiigung stehen, die bis 2035

vollsténdig abgeschlossen sein sollen (Tabelle 1).

Tabelle 1: U-Space Roadmap

U-Space Phasen Target

Services

U1 2019

Grundlegende Dienste fur elektronische Registrierung,
elektronische Identifizierung und Geofencing

U2 2022-2025

Erste Drohnenbetriebsdienste umfassen Flugplanung,
Fluggenehmigung, Tracking und Anbindung an die konventionelle
Flugsicherung.

U3 2025-2030

Weitere Dienste, die komplexere Operationen in dicht besiedelten
Gebieten unterstitzen, z.B. bei der Konflikterkennung, und
automatisierte Erkennungs- und Ausweichfunktionen.

u4 2030-2050

Umfassende Dienstleistungen mit einem sehr hohen Mal3 an
Automatisierung, Konnektivitdt und Digitalisierung fur die Drohne
wie auch fur das U-Space-System
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2.2.2 TECHNOLOGISCHER KONTEXT

In einem Zeithorizont von 5, 10 und 15 Jahren ist mit einer
fortschreitenden Entwicklung von Fluggerdtsystemen,
Treibstoffenergiequellen, Antriebsoptionen und UAM-
Infrastrukturzurechnen. Die Konzeptionvon Flugsystemenfur
Passagierdrohnen konzentriert sich auf die Schaffung einer
tollen Kundenerfahrung, auf Nutzlast, Leistungsoptionen,
Sicherheit,
technischen Merkmalen beruhend. Diese Kriterien leiten die

minimaler Ldrmbeldstigung, Kosten und
wichtigsten Konzepte der Antriebsausfihrung: erwartete
Markteinflihrungszeit, Reisetempo, Strecken-Akzeptanz
und Nutzung. Bei Frachtdrohnen hingegen ist bereits
ein sehr hohes technologisches Niveau erreicht, da (i) die
Einbeziehung der Warenlieferung in den stadtischen zivilen
Luftverkehr (in Bezug auf Lande-, Start- und Ladebereiche)
und (ii) die Regulierung unbemannter Drohnen fir den
sicheren Einsatz im Air Traffic Management (ATM) fehlen.

Die nétige Infrastruktur fir Ein- und Aussteigen, Start
und Landung, Wartung und Aufladen der Batterien ist

erforderlich, um die Mobilitat im stadtischen, stadtnahen

und auBerstadtischen  Luftverkehr zu ermdglichen.
Vertiports (eine Art kleiner Flughdfen) sollten stddtische
Bezugspunkte, Flughdfen, Bahnhéfe und Autobahnen
integrieren, um Knotenpunkte fir einen effektiven D2D-
Dienst bereitzustellen.

flexible

und eine moderne Steuerung entwickelt und in eine

Zudem  sollten Fluggerat-Antriebssysteme
innovative Plattform integriert werden, die den ehrgeizigen
Ansprlichen der neuen Generation von Senkrechtstart und
-landung gerecht wird. Die Entwicklung neuer moderner
Batterietechnologien, die in
elektrischen Hybridsystemen und wasserstoffbetriebenen

Antrieben eingesetzt werden, wird den Ubergang zu einer

innovativen thermisch-

saubreren und nachhaltigeren Energiequelle erméglichen.
Fur die kommerzielle Beférderung muss die Stromquelle
jedoch sicherer, haltbarer, kleiner, leichter und schneller
aufladbar sein, um ldngere Fllige zu ermdéglichen.

Der Zeitrahmen fiir die oben genannten Funktionen findet
sich in Tabelle 2:

Tabelle 2: Erwartungen fiir den Zeithorizont von 5, 10 und 15 Jahren

Features 2021 2025 2030 2035
Allgemeine Rah- = » Keine Durchbriiche bei » Verldassliche Energiequelle: ~ » Beschrankungen fiir den
menbedingungen den Antriebstechnologien. hohere Energiedichte, Einsatz von Hybrid-

» Hersteller suchen Entlade- und Ladeenergie- Elektroflugze_ugen
nach Flugeffizienz- Raten im Stadtgebiet wg.
Maéglichkeiten beim » Langer Flugbetrieb - Umweltverschmutzung.
Design. Effiziente, sichere und » Die Batterietechnologien
zugdngliche Technologien sind effizienter und
verfugbar zuverldssiger, mit
Batterien von héherer
Energiedichte.

Technologie fiir Waren- Laufende Auf Abruf und im l&ndlichen  Fase de pruebas en drea Tecnologia totalmente

lieferung Flugtests Raum urbana disponible

Infrastruktur Bau einiger Vermehrter Bau von Stadtraum Testphase Technologie voll verfugbar

Vertiports Vertiports. Zundchst von
fur Testflige Frachtdrohnen und einigen
begonnen. privaten Lufttaxis genutzt.

ICT - - » Frachtdrohnen in das » Voll autonome, papierlose
Lieferkettenmanagement Warenlieferkette fur die
integriert am stdrksten belastete

» Unbemannte Strecke

Passagierdrohnen sind » Nicht voll integrierter

in Europa noch nicht autonomer

verfugbar Personenflugverkehr in
Europa in der Testphase

» Vollsténdig integrierter,
lokal besetzter 6ffentlicher
Personenverkehr
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Bis 2025 soll eine Vielzahl von Tests und Experimenten
zur Bewertung der verschiedenen technischen und
durchgefihrt

einschlieBlich neuer Konzepte zur Untermauerung der

wirtschaftlichen Aspekte werden,
Anspriiche und Ambitionen der individuellen Mobilitat im
Wettbewerb mit bestehenden Mobilitatskonzepten.

Sobald die ersten Marktteilnehmer ihre Konzepte auf
den Markt gebracht haben, wird sich der Schwerpunkt
auf eine schnellere Technologieentwicklung und eine
verstdrkte EinfiUhrung von Innovationen in einem
dynamischen Okosystem verlagern, das durch eine
wachsende Gruppe von Akteuren und eine zunehmende
Anzahl
ist. Daher wird sich der Wettbewerb um die vertikale

Mobilitat im Jahrzehnt von 2025 bis 2035 verschérfen.

unterschiedlicher Konzepte gekennzeichnet

2.3 FRAGEN DER
LUFTVERKEHRSORDNUNG

Die Vorschriften fur den UAM-Personentransport sollen
die Sicherheit der Insassen und anderer Luftraumnutzer
gewdhrleisten, wdhrend der Gefahrengutertransport
die Sicherheit unbeteiligter Personen, von Objekten am
Boden und anderer Luftraumnutzer garantieren soll.

Unzdhlige Vorschriften und Normen regeln die als
hochriskant eingestuften Transportarten. Protokolle und
Verfahren betreffen u.a. das Fluggerdat, die Bodenstation,
den Vertiport und den Betrieb und definieren ein
Sicherheitsminimum. Andererseits werden Vorgdnge

mit mittlerem Risiko in einem betriebszentrierten Modus

geregelt, der auf Risikobewertungen beruht, die vorab

UAM Foresight scenarios - Knowledge Guidance (Deutsch version)



festgelegt oder vom Antragsteller durchgefihrt und
von der zustdndigen Behérde bewertet werden; da
es sich um eine subjektive Bewertung handelt, ist das
Mindestsicherheitsniveau nicht garantiert.

Die Vorschriften fur den Stadtfluggerat-Sektor erfordern
eine stdndige Zertifizierung fir eine Technologie, die
sich aufgrund der schnellen und unvorhersehbaren
UAM-Marktes

Daher missen Unternehmen und

Entwicklung  des immer  noch
weiterentwickelt.
Entwicklerteams die Gefahren und alle Auswirkungen
des UAM-Transports untersuchen, um die nahtlose
Entwicklung zertifizierter Fahrzeuge zu gewdhrleisten.
Die Vorschriften fur VTOL-Fahrzeuge (einschlieBlich
elektrischer Versionen und Antriebskonfigurationen)
werden derzeit formuliert, da die entsprechenden
Infrastrukturen und die erforderlichen Technologien noch
in der Konzeptionsphase sind.

Die neuen U-Space-Verordnungen, die 2021 verdffentlicht
werden, definieren Aufgaben und Zust&ndigkeiten und

legen die Anforderungen an Betreiber und Dienstleister

fur unbemannte Luftfahrtsysteme (UAS), Betreiber und
U-Space-Dienstleister (USSP) fest, darunter Verfahren

fur Registrierungsdienste und Unterstiitzung, Unfall- und
Stérungsmeldungen sowie der zustdndigen Behdrde
jedes EU-Mitgliedstaats und der Verantwortung von
Herstellern und Handlern.

Zudem ist bei der Verwaltung des stddtischen Luftraums
betr. technische und betriebliche Fortschritte der UAM
und die weitere Integration in urbane Mobilitdtskonzepte
Stadt- und

Regionalbehérden zwingend erforderlich, wobei deren

die Einbeziehung der zustdndigen
Aufgaben und Zustdndigkeiten festzulegen sind.
BeiderIntegrationvonUASindenstddtischenRaumsollten
Vertreter der Entwickler, der Industrie, von Agenturen
und anderen wichtigen Akteuren bei der Entwicklung
von Normen berlcksichtigt werden, um so ein breiteres
Themenspektrum abzudecken. Die ersten Einfihrungen
von standardisierten Entwicklungsorganisationen
werden zwischen 2025 und 2035 erwartet.

SchlieBlich sollte das ATM bestehende Regeln, Strategien
und Verfahren dndern, um die betriebliche Perspektive
abzudecken und innovative UAM-L6sungen, Konzepte

und Verkehrsmodelle zu férdern.
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3 DAS LUFTSEGMENT ALS TEIL
URBANER MOBILITAT

3.1 BETEILIGTE

Stadte, Industrien, kleine und mittlere Unternehmen
(KMU), Investoren, Forscher und andere Akteure
im Rahmen der
Cities and
Communities (EIP-SCC) zusammengebracht, welche
die Offentlichkeit, die Industrie und andere an der
Entwicklung innovativer Lésungen Beteiligte in die
Verwaltung der Stddte einbezieht.

In den strategischen Langzeitplanungsunterlagen
fehlen jedoch immer noch wichtige Erkenntnisse Gber

im Smart-City-Bereich werden

europdischen Initiative fur Smart

die Einstellung der Burger zur Nutzung der Mobilitat,

was durch das derzeitige Fehlen von Vorschriften und
speziellen Infrastrukturen belegt wird.

Akteure der Stadt- und Verkehrsplanung haben
mit jenen der Luftfahrt und des Flugverkehrs in den
Bereichen Energieinfrastruktur, Finanzierung und
Beschaffung zusammengearbeitet, um politische
und planerische Empfehlungen fur die kunftige
nachhaltige Entwicklung europdischer Stadte und ihrer
Verkehrsdienste zu erarbeiten, die mit der Einfuhrung
von UAM-Diensten vereinbar sind. Die Akteure und
Stakeholder sind aus Tabelle 3 ersichtlich.

Tabelle 3: Akteure und Stakeholder und jeweilige Bereiche

Bereich

Akteure und Stakeholder

» Verkehrs- (einschlieB3lich Logistik) und Infrastrukturbetreiber
Stadtverkehr und Stadtplanung » Intelligente Stadtdienste, die sich auf UAM stiitzen
» Polizei und private Investoren
» Lokales Okosystem fiir Start-ups und Innovation
» Offentliche Behérden fiir Umweltschutz
» Behorden fir soziale Angelegenheiten (sozialer Zusammenhalt, soziale Eingliederung,

Jobsicherheit)

» Bildungseinrichtungen
» Burger/Zivilgesellschaft

» Airport-Betreiber
Luftfahrt und ATM » Vertiport-Betreiber

» Betreiber der allgemeinen Luftfahrt (Freizeit- und Berufsluftfahrt))
» Gewerbliche Luftfahrt Betreiber
» U-Space/UTM (Urban Traffic Management)

» UAS- und UAM-Betreiber

» AUS-Piloten
» AUS-Hersteller

» Air Traffic Controller (ATC)

» Air Navigation Service Provider (ANSP)

» Nationale Luftfahrtbehérden (NAA)

» Nationale/Regionale/Lokale Aufsicht

» Militdrbehérden und militérische Einsatzkrafte.i

» Grid/Smart Grid Manager

Energieinfrastruktur » Erzeugen von Energie aus erneuerbaren Quellen

» Erzeuger fossiler Energie

» Energieanbieter
» Investoren

» Start-ups

» Blrger

» Nationale/Regionale/Lokale Aufsicht
Financing und Beschaffung » Service-Infrastruktur-Provider

» Offentliche und private

» Investoren
» Bulrger
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OPERATIVE EINSCHRANKUNGEN

Wahrend die

fortgeschritten sind (viele befinden sich in der

Flugtechnologien bereits  weit
Zertifizierungsphase), missendie Stédte Investitionen

tatigen, um die bestehenden Infrastrukturen

anzupassen und neue zu schaffen, um diesem neuen

Verkehrstrager gerecht zu werden. Uberdies gibt

es Aspekte der Regulierung, der Zertifizierung, der
Integration von ATM und UTM, der Umwelt und den
U-Space-Diensten, die angemessen bertcksichtigt
werden muUssen, um eine effektive Umsetzung von
UAM in europdischen Stadten zu ermoglichen -
Verwaltung von Infrastruktur und Flachennutzung,
Energieversorgung, U-Raum-Dienste, ATM-
Integration, Vorschriften und Risikomanagement,
Umweltaspekte  und Einschrdnkungen  der

multimodalen Verkehrsintegration.

3.2 STRATEGIEN ZUR
NACHHALTIGEN INTEGRATION IN
STADTISCHEN GEBIETEN

Im Rahmen einer breiteren disziplindren Dimension
(Abb. 1) sorgt die Integration von Raumkonzepten mit
den entsprechenden ergdnzenden Infrastrukturen
und Netzen fir eine nahtlose Integration der Mobilitat
mit allen Verkehrstrdgern. Zur Foérderung integrierter
physischer Schnittstellen sind daher folgende Lésungen
erforderlich:

integrativer Konzepte fiur rdumliche
und  Verkehr

Entwicklung oder multimodale Korridore).

» Prufung
Agglomeration (transitorientierte

» Sicherstellung einer multimodalen Netzoptimierung
auf verschiedenen rdumlichen Ebenen.

» Paradigmenwechsel im Zusammenhang mit
verdnderten Lebensstilen und Verbindungen zu
Mobilitat und Zugdnglichkeit.

» Wertschépfung und Kombination von Infrastruktur
und Raumentwicklung.

» Berlcksichtigung des institutionellen Governance-
AusmaBes, um die Umsetzung der integrierten
Planung zu férdern und Hindernisse zu beseitigen.

Abb. 1: TIILUP Framework 2

Instruments for value
creation & capturing

Time linkages &
strategy developement

.. -
Vs . o
un®

3

Institutions,
governance,
organisation

2

Spatial integrative

concepts

B

Multi-modal
network & multi-scalar
optimalisation

Drivers,
disseminations,
barriers, communication

8

PROLOGUE
BASIC FRAMEWORK

2 Transport Infrastructure Integrated with Land-Use Planning (TIILUP): https://www.nuvit.eu/wp-content/uploads/2018/08/tiilup-scoping-study_dec2013.pdf
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4 UAM IN NACHSTER ZUKUNFT

Kurz- bis mittelfristig ist es sehr unsicher, wie die
Integration erfolgen kdnnte. Parallel zum Anstieg der
Bevolkerungsdichte mussen die stddtischen Gebiete
weiterhin Lésungen fir die Mobilitdt von Pendlern
bieten. Daher muss die urbane Luftverkehrsmobilitat
in einem umfassenden System in das stadtische
Netz integriert werden, wobei Sicherheit, 6ffentliche
Akzeptanz sowie die einschlagigen rechtlichen und
organisatorischen Mobilitatssysteme gewdhrleistet sein
mussen, ebenso die Einbettung des UAM-Verkehrs in ein
multimodales stddtisches Verkehrsumfeld, Anpassung,
Weiterentwicklung und Integration der Infrastruktur, was
auch die Nachhaltigkeit des gesamten &kologischen
FuBabdrucks umfasst.

UAM wird voraussichtlich in der spezifischen Nische des
Abholens nach der Entbindung, des Notfalltransports
oder der Geschdftsreise eingesetzt werden und wiirde erst
dann als integrierte Mobilitdtsoption betrachtet werden,
wenn technologische Entwicklungen leistbare Preise fur
die Bevolkerung erméglichen. Zudem wird das Pendeln
durch die wachsende Zahl von Heimarbeitsplatzen
erheblich abnehmen und UAM wird die Erbringung von
Dienstleistungen erleichtern.

4.1 MOBILITAT - BEDARF UND
ERWARTUNGEN AN UAM

Wesentliche Anforderungen an UAM sind geeignete
Standorte und Gebdude fur Vertiports, d&hnliche
Sicherheitsniveaus wie fir Verkehrsflugzeuge und niedrige
Larmpegel fir eine bessere soziale Akzeptanz.

Derzeit beruht die Entwicklung von Vertiports auf der
Zusammenarbeitzwischenerfahrenen Infrastrukturakteuren
und UAM-Fluggerdatherstellern (obwohl die Hersteller auch
die Entwicklung einiger ihrer Konzepte demonstriert haben).
Vertiports werden leicht zugdngliche Bereiche fir Kunden
sein und sich durch unterschiedliche GréBen und Mengen
auszeichnen, je nach dem erwarteten Verkehrsaufkommen
und der jeweiligen Stadt. Der Anschluss an das Stromnetz
ist fir den Ladevorgang der UAM-Fluggerdtbatterien
obligatorisch.

Hohe Sicherheitsniveaus sind ein wesentlicher Aspekt
des UAM-Betriebs. Die Gewdhrleistung vergleichbarer
Standards wie jener der allgemeinen Luftfahrt sichert
somit die gesellschaftliche Akzeptanz des
Verkehrskonzepts. SchlieBlich stellt der von den Fluggerdten
erzeugte LArm ein erhebliches Risiko fur die Akzeptanz
des Einsatzes von UAM dar; daher sollte der L&rm in allen

neuen

Betriebsphasen auf einem akzeptablen und angemessen
niedrigen Niveau gehalten werden.

Positive Erwartungen ergaben sich aus der sozialen
Akzeptanz der Nutzung des UAM-Transportsystems, da es
die Reaktionszeit bei Notféllen verkirzt, Staus und lokale
Emissionen reduziert, abgelegene Gebiete erschlieBt, neue
Arbeitsplatze schafft und eine marktfiihrende Position in
Europa, Asien und den USA einnimmt.

Ein  vollstdndiges  Betriebskonzept (ConOps)  flr
Frachtdrohnen wurde (mit Angaben zu Drohnenlandeplatz,
Frachtdrohne, Drohnenkorridor, Drohnenbetrieb, UTM-
spezifischen Dienstenund Betrieb von Frachtdrohnen)erstellt
wie auch ein vollstandiger Antrag auf Personenbeférderung
ConOps beschreibt den UAM-Betrieb (Vorflug-, Abflug-,
Strecken-, Anflug-, Lande- und Nachflugphase).

Beide Dokumente sind die Leitlinien fur das Vorantreiben von
Operationen und haben zwei Aussagen gemeinsam: Das
Hauptziel jeglicher Anderungen im regulatorischen Umfeld
ist immer die Gewdhrleistung der Sicherheit des Luftraums
und die UAM-Dienste sollten flexibel und skalierbar
sein .Dann sind in den farbigen Kasten Hintergrund und
Annahmen fir jeden Drohnentyp angegeben.

VORAUSSETZUNGEN FUR
FRACHTDROHNEN

Betrieb in einem regulatorischen Umfeld, wobei die
EU und die nationalen Regulierungsbehérden am
wichtigsten sind.

Betriebsparameter und standige Ubersicht werden
von den zustdndigen Behoérden geregelt und
festgelegt.

Zundchst wird die Zustellung von Waren nur in
geeigneten Gebieten (mit registrierten Landepldtzen)
erfolgen; alternativ wird es Zustell-Sortierzentren
geben.

Regulierungsbehorden kénnen bei Bedarf auf die
Betriebsdaten der Drohnen fiur Warenlieferung
zugreifen.

Kooperatives ~ Verkehrsmanagement,  das in

UbereinstimmungmiteinerReihevongemeinschaftlich

entwickelten und von den Regulierungsbehérden
genehmigten gemeinschaftsbasierten Regeln (CBRs)
durchgefuhrt wird).

Woarenlieferungsdienstleister per Drohne werden

wdhrend der Warenlieferungen Informationen
erhalten/austauschen.

Drohnenbetreiber halten sich an die gemeinsame
Absicht und sind sich des Zwecks anderer Operationen

in der N&he bewusst.
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VORAUSSETZUNGEN FUR PASSAGIER-
DROHNEN

UAM-Fluggerate werden in einem regulatorischen
Umfeld betrieben, wichtigsten
Regulierungsbehérden die FAA fir die USA und die
EASA fur die EU sind.

Die FAA und die EASA behalten die

Regulierungsbefugnis und sind fiir die Festlegung von

wobei die

Betriebsparametern und die Aufrechterhaltung der
Aufsicht verantwortlich.

Die Betreiber kdnnen ihren Betrieb nicht auf Kosten
der Optimierung des gesamten UAM-Betriebsumfelds
optimieren.

Das kooperative Verkehrsmanagement erfolgt in
gemdB den von der Gemeinschaft entwickelten
und von den Regulierungsbehérden genehmigten
gemeinschaftsbasierten Regeln (Community-Based
Rules, CBRs).).

Die Regulierungsbehérden behalten es sich vor, die
Anforderungen an die Betriebsleistung einzelner
Luftfahrzeuge zu erhéhen, um die Auslastung des
Luftraums zu optimieren.

Die Betreiber werden wdhrend des UAM-Betriebs
Informationen von den UAM-Diensteanbietern (PSUs)
erhalten bzw. austauschen.

Die PSUs UTM-
Fluginformationen tber das Netzwerk der UAS Service
Supplier (USS) zu erhalten, und das USS-Netzwerk

sollen in der Lage sein,

wird in der Lage sein, UAM-Fluginformationen tber

das Netzwerk der PSUs zu erhalten.
UAM-Betreiber verfolgen die gleiche Absicht und die
Betreiber sind tUber die PSUs tGber den Zweck anderer
Operationen in der Ndhe informiert.

Die Regulierungsbehérden missen mdéglicherweise
mittels DCB eingreifen, um den Betrieb zu unterstitzen,
wenn die Zahl der UAM-Operationen steigt.

4.2 AUSGANGSSZENARIO - 2025

Das groBe Interesse an diesem neuen stddtischen
Verkehrssystem gilt auch den Fluggesellschaften und
Flughafenbetreibern, die von der weltweiten COVID-19-
Pandemie stark betroffen sind. Die Entwicklung solcher
Fluggerate ist weit fortgeschritten, aber Infrastrukturen
(z.B. Vertiports), Managementtechnologien und
-vorschriften sind noch in der Entwicklung3. Daher

konzentriert sich das UAM-Ausgangsszenario bis

2025 auf den Betrieb des offentlichen Nahverkehrs
in stadtischen Gebieten mit einem echten Piloten an
Bord des Fluggerdats wie folgt:

Die automatisierte Warenzustellung per Drohne soll
sich in der Testphase befinden. Daher ist nur eine
minimale Fahigkeit zur vollen Nutzung der verfligbaren
IKT-Lésungen vorgesehen.

Unbemannte Personenbeférderung per UAM wird in
Europa wohl nicht verfligbar sein.

dicht
Gebiete, die aufgrund des relativ geringen Umfangs

Bemannte Passagierflige Uber besiedelte
des Betriebs nicht von den verfiigbaren IKT-Lésungen

abgedeckt werden.

4.3 ZWISCHENSZENARIO - 2030

Warenlieferung: Integration von Frachtdrohnen in das
Lieferkettenmanagement — alle Funktionen verfligbar
(z.B. Sendungsverfolgung mit Angabe der tatsdchlichen
Position) und verstdrkte nachhaltige Optimierung der
Kapazitaten von Frachtunternehmen (Reduzierung des
CO2-FuBabdrucks).

Personenverkehr: Unbemannte Personenbeférderung
wird in Europa voraussichtlich nicht verfagbar sein, und
der bemannte 6ffentliche Personenverkehr Gber dicht
besiedelten Gebieten wird teilweise mit begrenzten
Verkehrstrdgern in einem begrenzten Gebiet integriert
werden.

4.4 ENDSZENARIO - 2035

Warenlieferung:  Véllig autonome, papierlose
Warenlieferkette fiur die meisten beladenen Strecken,
automatisierte Lagerhaltung und Warenladung und
-entladung - erwarteter hoher Grad an Integration
und Digitalisierung des Verkehrs. In dicht besiedelten
Ballungsgebieten miissen Frachtdrohnenausschlie3lich
zwischen speziell gesicherten Bodeninfrastrukturen
(Knotenpunkten) operieren.

autonome
durfte sich

in Europa in einer Testphase befinden, ist aber

Personentransport: Die
Personenbeférderung im Luftverkehr
noch nicht vollstédndig integriert. Die unbemannte
Personenbeférderung (unter Verwendung von UAM-
Technologien) wird im Jahr 2050 ausgereift sein. Der
bemannte o6ffentliche Personenverkehr Uber dicht
besiedelten Gebieten wird lokal mit begrenzten

Verkehrstrdgern in  einem begrenzten Gebiet

vollstandig integriert sein.

3 In the first phase, before passing to a full automation of the flight, the operations will be conducted by a on board pilot.

13 UAM Foresight scenarios - Knowledge Guidance (Deutsch version)



BIS 2050

Anzunehmen ist, dass der unbemannte
Personenverkehr im Jahr 2050 aufgrund der
Integrationsaspekte, die durch die identifizierten
Use Cases als Teil integrierten
hervorgehoben werden,
ausgereift sein wird. So kénnen Nachhaltigkeit
und Akzeptanz der UAM geférdert werden.

Dank den Erfahrungen, die bei Planung und
Bau von ATM-Systemen gesammelt wurden,
werden die Losungen fir UTM-Systeme in
intermodalen Reise voll einsatzfahig
sein und sich auf neue Technologien und
hohen stutzen,

CIEN
Verkehrssystems

einer

einen Automatisierungsgrad

um den zunehmenden Einsatz unbemannter

Flugzeuge effizient und sicher zu verwalten.
Der kritische Punkt in diesem Zeitraum wird die
Integration sein: physisch, netztechnisch, tariflich
(Zahlungsmodalitaten), informationell und
institutionell.

Die Rolle der Technologie in den Stddten
der Zukunft wird entscheidend
Automatisierung, Elektrifizierung, Konnektivitat
und Telematikdienste werden die Beziehung
zwischen Mitteln, Nutzern und der Umgebung
vereinfachen - ein innovatives Umdenken bei
den Infrastrukturen.

sein.




5 ASSURED-UAM PILOTSTADTE

Stadte bieten organisatorische, politische und
innovative Lésungen zur Uberwindung der Hindernisse,
die der erfolgreichen Einfilhrung von UAM in dltere
Systeme und alternde Infrastrukturen entgegenstehen.
Daher unterstitzten drei Stédte in ganz Europa die
Ausarbeitung und Bewertung von Use Cases (UC)

UAM-Einflihrungsszenarien:

51 GORNOSLASKO-
ZAGLEBIOWSKA METROPOLREGION
(GZM - POLEN)

Seit 2018 arbeitet GZM intensiv an der Umsetzung
von UAM.
hauptsachlich ein Testgebiet; aufgrund des Mangels
an Alternativen fur den stédtischen Verkehr ist UAM
eine Option zur Unterstitzung stadtischer Strategien,
des gesundheitlichen
Risikomanagements und des Umweltschutzes. Die
derzeitige Haltung der lokalen Regierungen zur
Aussicht auf einen kommerziell dominierten und
Uberregulierten stadtischen Luftraum beeintrdchtigt
jedoch die 6ffentliche Akzeptanz.

Der GroBraum GZM ist sich bewusst, dass UAM
die dritte Dimension der stédtischen Mobilitat ist
und die Aufgaben im Zusammenhang mit den
Luftverkehrsvorschriften auf die Tagesordnung gesetzt
werden.

GZM steht vor der Herausforderung,
Verkehrsdienstleistungen in einem postindustriellen
Gebiet mit strenger infrastruktureller Entwicklung
und hoher Bevodlkerungsdichte im Kerngebiet von
GZM zu erbringen, die Zugdnglichkeit zu solchen
Dienstleistungen in ldndlichen Gebieten zu schaffen,
die weit vom Ballungszentrum entfernt sind, und eine
nachhaltige urbane Luftmobilitat fir medizinische
Anwendungen aufzubauen - einschlieB8lich Transport

Derzeit ist der urbane Luftraum

Notfallmanagements, des

und medizinische Uberwachung.

5.2 METROPOLITAN CITY OF BARI
(MCB - ITALIEN)

Der Plan fur nachhaltige Mobilitdt des MCB konzentriert
sich auf Zuganglichkeit und Vernetzung der Stadte,
Verringerung der Luftverschmutzung und Senkung des
Energieverbrauchs durch den Bau eines Terminals fur den
Verkehrsknotenpunkt neben dem Hauptbahnhof von Bari,
worin auch UAM integriert werden soll.

In Kirze wird CMB den Einsatz von Drohnen zur

Unterstltzung der Feuerwehrund des Katastrophenschutzes
sowie zur Uberwachung von Gebduden fdrdern und
2025/2030
stadtische Logistikprobleme im Stadtzentrum und in

erwartet, dass  Frachtlieferdienste  bis
Zonen mit kontrolliertem Zugang l6sen werden. 2030 wird
MCB wahrscheinlich auch UAM-Dienste fir dringende
Krankenhauslieferungen anbieten. Bis 2035 kénnte der
Einsatz von UAM zur Beférderung von Passagieren auf
Abruf und zur Lieferung von Gitern durch Drohnen in
Mehrstreckenabschnitten Realitat werden.

5.3 METROPOLITAN CITY OF
PORTO (MCP - PORTUGAL)

Der wirtschaftliche Gesamtzusammenhang der MCP
erfordert eine viel umfassendere Perspektive bei der
Betrachtung der griinen Agenda fir Mobilitat.

Porto hat bereits MaBnahmen zur Forderung der

Nutzung des offentlichen Nahverkehrs ergriffen,

die jedoch nicht alle Mobilitatsprobleme der MCP-

Gemeinden vollsténdig 16sen kénnen. Daher erwartet

der MCP von der Erkundung des Potenzials von UAM

Folgendes:

» Integration von Logistikunternehmen aus dem
Flughafen und dem Hafen, um die zunehmend
Uberlasteten Stra3en zu vermeiden;

» Lieferung von  Arzneimitteln, die nur im

Hauptkrankenhaus im  Norden Portugals (in
der Stadt Porto) verfigbar sind, an weniger
bevolkerte Gemeinden, um Patientenstréme in das
Hauptkrankenhaus zu vermeiden;

» Uberwachungsdienste im sozialen Wohnungsbau und
im Katastrophenschutz, wobei Drohnen menschliche
Arbeitskrafte ersetzen kénnen; und,

» - Verbesserung der Vernetzung zwischen allen

Gemeinden innerhalb der Metropolregion.
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6 ASSURED-UAM USE CASES

Die wichtigsten Use-Case-Szenarien wurden auf
Grundlage der wichtigsten UAM-Fracht- und
Personenmobilitatsdienste definiert. Die Definition der
konzeptionellen Abl&ufe bezieht sich auf alle beteiligten
Akteure, Vorschriften und Verfahren (Tabelle 2). Das
Konzept der fortschrittlichen Luftmobilitat (Advanced
Air Mobility - AAM) entstand durch die Einbeziehung
von Anwendungsfdllen, die nicht spezifisch fir den
Betrieb in stddtischen Umgebungen sind, wie z.B.
kommerzielle Nutzung (inner- und zwischenstddtisch),
Frachttransport, 6ffentliche Dienstleistungen und
private Fahrzeuge/Freizeit. Daher erértert die AAM das
breiteste Spektrum an Méglichkeiten flir den Personen-
und Guterverkehr in stadtischen und stadtnahen
Gebieten und zeigt die Beschreibung der Effizienz,
Sicherheit und des umweltfreundlichen Personen-
und Gutertransports von VTOL und eVTOL im Bereich

der Logistik in einer neuen GréBe des stadtischen
Verkehrsnetzes auf.

Die wahrscheinlichsten Use Cases (UC), die innerhalb
des Zeithorizonts Berlcksichtigung des
Technology Readiness Levels (TRL) und der geplanten
Vorschriften als durchfihrbare Betriebsarten erwartet

unter

werden. Die UCs unterscheiden sich hinsichtlich de Art
der Nutzlast, der maximal verfiigbaren Flugstrecke
(einschlieBlich Ruckkehr), des Aufgabenprofils, des
erwarteten U-SPACE-Levels, des Flugmodus, des
Betriebsumfangs rechtlichen Rahmens,
Betriebsmanagement, UAS-Konfiguration und
-Komponenten sowie bodenbezogene Infrastruktur,
IKT-Lésungen und Integrationsaspekte bei den
Landverkehrstragern. Die Ziele des Einsatzes von
UAS fir jedes Zeitrahmenszenario sind in Tabelle 4
dargestellt:

und des

Tabelle 4: UC Synthesis

Einsatzziel 2025

2030 2035

Small Scale von
Gutern bis zu 30km,
mannUberwacht,

Mission Definition

Kleiner Sonder- und
Linienverkehr mit
Fahrgdsten, bis zu 400

RegelmaBige Waren, bis
zu 50km, Al Uberwacht,
Automatischer Plan und

manueller Plan, Flug km, Al+ Gberwacht,
automatischer Flug automatischer Plan und
Flug
UAS Spezifikation VTOL VTOL VTOL, ultraleichte
Festflugel
Infrastruktur Offentlich Offentlich/Privat Unvorbereitete

offentliche Orte

—
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6.1 UC2025|1 - DIREKTE
ZUSTELLUNG AUF DER LETZTEN
MEILE

Es handelt sich um eine der ersten Arten von
Drohnentransporten, die Ublicherweise in stddtischen
Gebieten eingesetzt werden. Aufgrund der relativ
einfachen  Aufgabe Erfahrungen
gesammelt werden, die fur anspruchsvollere und
an den tatsdchlichen Marktbedirfnissen orientierte
Operationen (fortgeschrittene Lieferungen auf der
letzten Meile) erforderlich sind. In der Anfangsphase der
Testdurchfiihrung wird zunéchst erwartet, dass der Ablauf
der automatisierten Vorgdnge von einem menschlichen
Bediener Uberwacht wird. Kommerziell betriebene,
einfache lokale Zustellung von kleinen, leichten Paketen

kénnen  erste

von einem bestimmten Verteilungspunkt an den

endglltigen Bestimmungsort, um nicht ausgelastete
Pkw und leichte Lkw zu ersetzen, die fir Kurierdienste
verwendet werden.

Abgedeckt werden das Stadtzentrum (Wohn- und
Geschdaftsfunktionen), dicht besiedelte Wohngebiete
in der Ndhe des Stadtzentrums sowie Einkaufs- und

Gewerbegebiete am Stadtrand (der Schwerpunkt
der Aktivitdten durfte auf weniger anspruchsvollen
Umgebungen in Bezug auf Hindernisse in der Luft,
Flugbedingungen und Beschrdnkungen liegen).

Private Logistikdienste sind fur kleine Unternehmen
(groBe Einkaufszentren am Stadtrand und kleine
Gewerbegebiete im Stadtzentrum)
Der Betrieb wird die letzte Meile des intermodalen
Logistikzentrums
umfasst PaketschlieBfacher auf den Ddchern 6ffentlicher
oder privater Gebdude oder in einem dafiir vorgesehenen
offentlichen Raum. Die Fluglandezone befindet sich nicht
in einem dicht besiedelten Gebiet.

charakteristisch.

im Stadtzentrum abdecken und

6.2 UC2025|2 - OFFENTLICHE
PUNKT-ZU-PUNKT-LIEFERDIENSTE

Im Rahmen einer 6ffentlich-privaten Partnerschaft und
unter der Leitung einer 6ffentlichen Einrichtung werden
Aufgaben mit hoher Prioritat fur den 6ffentlichen
Dienst erledigt, die mit einem erhdhten Geschdftsrisiko
verbunden sind und durch ein hohes o&ffentliches
Interesse gerechtfertigt sind (z.B. medizinischer Transport
von Blut, Medikamenten, medizinischen Proben oder
anderen leichten Lasten). Operationen verbinden direkt
Punkte unter &ffentlicher Verwaltung wie Krankenhduser,
Labors oder andere Einrichtungen, die offentliche
Dienstleistungen erbringen.

UC bietet Versorgung fur groBe Krankenhduser,
Gesundheitszentren und lokale medizinische Dienste
(Apotheke, Klinik), die
Logistikzentrum  far
Hubschrauberlandeplatz in einer lokalen medizinischen
Einrichtung in einem diinn besiedelten Gebiet unterstitzt
werden.

durch ein intermodales

Krankenhduser und einen

6.3 UC2030|3 - ERWEITERTE
ZUSTELLUNG AUF DER LETZTEN
MEILE

Zustellung auf der letzten Meile, aber komplexer und
mit schwereren Trdgern, die mehr als ein Paket wahrend
eines einzigen Einsatzes zustellen kénnen. Der Betrieb
wird vollautomatisch sein, aber immer noch von einem
menschlichen Bediener Uberwacht werden, aber es wird
deutlich weniger menschliches Eingreifen erforderlich
sein, was eine héhere Anzahl von Einsdtzen erméglicht.
Innenstadte und Stadtzentren (Wohn- und
Geschdftsfunktionen), dicht besiedelte Wohngebiete
in der Ndhe des Stadtzentrums und vorstadtische
Einkaufs- und Gewerbegebiete in Verbindung mit
groBen Einkaufszentren in den AuBenbezirken und
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kleinen Gewerbegebieten  im Stadtzentrum durch
private Logistikdienste, die sich auf ein intermodales
Logistikzentrum der letzten Meile im Stadtzentrum
stltzen, durch PaketschlieBfacher auf den Ddchern
offentlicher oder privater Gebdude oder in einem
eigens daftr vorgesehenen o&ffentlichen Raum. Die
Fluglandezone befindet sich nicht in einem dicht

besiedelten Gebiet.

6.4 UC2030]/4 - VON A NACH
WOHIN AUCH IMMER

Das hohe &ffentliche Interesse an Aufgaben mit hoher
Prioritat fur den offentlichen Dienst (komplexe und
anspruchsvolle Aufgaben mit héherem Risiko, wie z.B.
medizinische Transporte von Erste-Hilfe-Ausristung,
Blut, Arzneimitteln, medizinischen Proben oder anderen
leichten Lasten kdnnen direkt zum oder vom Unfallort
durchgefiihrt  werden)  ermdglicht
Operationen, die direkt mit Punkten unter 6ffentlicher

risikoreichere

Verwaltung wie Krankenhdusern, Labors oder anderen
Einrichtungen verbunden sind.

Umfasst gro3e Krankenhausgeldnde und alle Gebiete in
versorgten Zonender Stadt,indenen Gesundheitsfirsorge,
Sicherheit und  Notfallmanagement
angeboten werden, basierend auf einem multimodalen
Logistikzentrum fur Krankenh&user und allen verfligbaren

offentliche

Flachen auf dem Boden oderin Hochh&usern (wenn es die
Mindestsicherheitsanforderungen fur Start und Landung
erflllt) in einem Gebiet mit geringer Bevolkerungsdichte
(fur die Beendigung des Fluges).

6.5 UC2035|5-
DIREKTER MEDIZINISCHER
PERSONENTRANSPORT

Der direkte Testbetrieb wird zundchst von einem

menschlichen Bediener innerhalb eines
Stadtgebiets Uberwacht und erlaubt den unbemannten
medizinischen Transport von qualifizierten Passagieren/

Patienten zwischen

einzigen

Krankenhdusern, die wdhrend
des Flugs keine medizinische Hilfe bendtigen, sowie
die Erbringung von Gesundheitsdiensten zwischen
groBen Krankenhausstandorten unter Nutzung von
Krankenhaus-Heliports fur Start und Landung.

UC soll es ermdglichen, die notwendigen Erfahrungen
fur komplexere und kommerzielle
Passagierbeférderungen zu  sammeln, um die
traditionellen  Rettungsdienste  mit
schrittweise zu ersetzen.

unbemannte

Hubschraubern

6.6 UC2035|6 - AUTOMATISCHER
PERSONENLUFTTRANSPORT

Angesichts der 2035 zugelassenen und auf dem Markt
befindlichen Flugzeugkonzepte erreichen Luftfahrzeuge
dicht besiedelte Gebiete, die sich den Luftraum mit dem
unbemannten Verkehr teilen. Optional dirfen bemannte
Flugzeuge nur im automatischen Flugmodus (Autopilot
aktiv) in das U-SPACE-Gebiet einfliegen, wodurch der
vollig autonome Passagierbetrieb der Zukunft eingefiihrt
wird. Allerdings ist es noch nicht méglich, einen véllig
unbemannten Betrieb zu erméglichen.

Starts und Landungen auf Flughdfen mit gemischtem
Verkehr, die zundchst von einem Piloten im Flugzeug
unterstitzt werden, werden automatisch durchgefihrt.
Auf Basis eines multimodalen Verkehrsknotenpunkts, der
Hubschrauberlandepldtze in der Ndhe des Bahnhofs,
der Hafen und des Flughafens umfasst und mit dem
stédtischen StraBen-, Schienen- und Wasserverkehr
verbunden ist, um die Passagiere von Veranstaltungen
und Touristen zum Ziel-Hubschrauberlandeplatz zu
bringen.

6.7 UMWELTKOSTEN- UND
ENERGIESCHATZUNG FUR ASSURED-
UAM USE CASES

Die vollstdndigen Lebenszykluskosten und die
Energieeffizienz jedes einzelnen UC wurden unter
Beriicksichtigung einer monetarisierten Komponente
des o&kologischen FuBabdrucks berechnet, indem die
Quellen ermittelt und Werte fur Investitions-, Energie-,
Betriebs-, Verzégerungs-, Leerlauf-, Umwelt- und End-
of-Life-Kosten angenommen wurden. Die Ergebnisse
der eLCC-Analysen (Environmental Life Cycle Cost) fur
alle Anwendungsfdlle lieferten wichtige Informationen
Uber die Bereiche, die von Entscheidungstrdgern sowie
von UAM-Anbietern und -Betreibern im Hinblick auf die
Kosten-Key-Performance-Indikatoren (KPI) nach den
Kriterien Klimaneutralitat, Nachhaltigkeit, Effizienz und
soziale Aspekte berticksichtigt werden sollten.

Die zunehmende Sensibilisierung fur die durch den
Verkehr verursachten externen Kosten, die durch die
Green-Deal-Strategie der Europdischen Kommission
vorangetrieben wird, kann zweifellos als eine der
Hauptbegriindungen fir einen solchen Ansatz angesehen
werden. Denn es wirde einen Vergleich ermdglichen,
der ein genaues umweltorientiertes Bild der stadtischen
und stadtnahen Verkehrskosten vermittelt, und eine
Grundlage fir ein kinftiges, vollstdndig integriertes,
prioritares, nachhaltiges und klimaneutrales System auf
hohem Niveau schaffen, in dem UAM eine entscheidende
Rolle spielt.
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Unter der Annahme einer gunstigen Wirtschaftslage
kénnten andere Kosten - bedingt durch die Zugdnglichkeit
des Luftraums, den unzureichenden Grad der ATM-
Integration, den aufwdndigen Zertifizierungsprozess,
den langsamen oder (mangelnden) Fortschritt bei den
Antriebsoptionen, Verletzungen der Cybersicherheit und
den geringen (oder gar keinen) Automatisierungsgrad
- die Leistbarkeit beeintrachtigen. Und selbst wenn
die Steuerzahler endlich glauben, dass UAM sicher
und leistbar ist, blockieren einige Gruppen oft jegliche
Verbesserungen (oder Aktivitdten) in ihrem lokalen
Umfeld. Diese so genannten NIMBYs - Not In My
Backyard - kdnnten die Kosten fur die Entwicklung (oder
Verbesserung) der UAM-Infrastruktur und den Betrieb der
UAM schnell Gber ein vernlinftiges Maf3 hinaus ansteigen
lassen.

Unabhdngig von der Art des Betriebs — Passagier- oder
Frachtverkehr — gilt die allgemeine Regel “je gréBer die
Nachfrage, desto niedriger die Einheitskosten” auch fir
UAM-Dienste.

Der groBte finanzielle Beitrag zum UAM-Betrieb muss
zweifellos in der Anfangsphase geleistet werden, wenn
die gesamte Infrastruktur und die Fluggerdte angeschafft
werden mussen. Diese Kosten reichen von 3,5 Mio. EUR
far den Transport kleinerer Guter bis zu 12 Mio. EUR flr
die Personenbeférderung.

In der Betriebsphase von UAM, in der Energie-, Betriebs-,
Verspdtungs- und Leerlaufkosten, Umwelt- und End-of-
Life-Kosten unterschieden werden kénnen, machen die
Betriebskosten fast 99 % aller ermittelten Kosten aus.
In Zahlen ausgedriickt reicht diese Kostenkategorie
von 471.000 EUR/Jahr fir kleine Frachttransporte bis
zu fast 2,5 Mio. EUR/Jahr fir die Personenbeférderung.
Die  wichtigsten

Unterkategorien  bei  kleinen/

mittleren Frachtfligen sind Flugkosten, allgemeine

Verwaltungskosten
Passagierfliigen und gro3en Frachtfliigen hingegen sind

und  Abschreibungskosten. Bei

die erhdhten Auswirkungen der Gebilihren mit den Kosten
fur den Flug und die Passagierdienste verbunden (bei
Frachtfliigen sind es die Kosten des Be- und Entladens
von Paketen).

Die Energiekosten schwanken zwischen 300 EUR/Jahr
und 26k EUR/Jahr. Erwéhnenswert ist, dass der groBte Teil
dieser Kosten auf den Energieverbrauch des Fluggerdts
wdhrend des Flugs zurtickzuflihren ist, wahrend der Rest
auf die Bodeninfrastruktur entfallt. AuBerdem hdngen
die Energiekosten stark von der Entfernung und der
FluggeratgréBe ab — je langer der Flug und je gréBer das
Fluggerat, desto hoher die Energiekosten.

Ein weiterer Kostentreiber fur die UAM-Anbieter und
-Betreiber sind die Verspatungen. Diese kénnen bis zu
45.000 EUR/Jahr an Erstattungen fir Paketempfanger
900 EUR/ahr fur UAM-Fahrgdste
verursachen. Je nach der GréB3e eines Fluggerdts und
der in einem einzigen Flug zurickgelegten Strecke

und bis zu

konnen die Gesamtumweltkosten zwischen 1.000 EUR/
Jahr fur kleine Frachttransporte und bis zu 8.000 EUR/
Jahr fUr Passagiertransporte liegen. Die GebUhren fir
Kohlenstoffemissionen tragen am meisten zu diesen
Kosten bei. Allerdings sind die Kosten fir das Ende
der Lebensdauer (Recycling) im Vergleich zu anderen
Ausgaben relativ gering. Die jahrlichen Kosten schwanken
zwischen 128 EUR/Jahr und 564 EUR/Jahr, abhdngig
von der Anzahl der verfigbaren Flugzeuge und deren
Lebensdauer.

Bei Betrachtung der Rentabilitdt von UAM-Betrieben
ist die Deadhead-Quote eine wichtige Information fir
alle UAM-Anbieter im Personenverkehr. Aufgrund der
erforderlichen Neupositionierung von Flugzeugen im
Falle ihrer Nichtverfugbarkeit an einem bestimmten
Flughafen kénnen die angenommenen 20 % aller
Operationen nicht monetarisiert werden, wodurch der
Nettogewinn der UAM-Anbieter sinkt.
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7 UAM SERVICES
UMSETZUNGSPROBLEME IN EUROPA

UAM erfordert die Fahigkeit, die Aktivitaten der Logistik
zu kontrollieren und zu synchronisieren, indem fliegende
Fahrzeuge eingesetzt werden und ein ganzes Okosystem
um sie herum entwickelt wird: Passagiere, Flugzeuge
und Unterstltzungssysteme in einem hochkomplexen
multimodalen Transportumfeld.

Das Wachstum der geteilten Mobilitat, der On-Demand-
Dienste und der Pay-per-Use-Modelle in den letzten
Jahren hat die traditionelle Technologie in Frage
gestellt. Dartber hinaus wird die Fille neuer Daten tber
Mobilitatspraferenzen und Preisgestaltung die Anbieter
von Mobilitatsdienstleistungen in die Lage versetzen, die
Nachfrage nach UAM zu antizipieren, den attraktivsten
Korridoren Vorrang einzurdumen, die Effizienz des
Netzes zu steuern und verschiedene Verkehrstrager zu
integrieren.

Gleichzeitig ist die Infrastruktur ein entscheidendes
Hindernis fir UAM. Sie ist von entscheidender Bedeutung
fur die Umgestaltung der Logistik auf der letzten Meile
und der Mobilitat der Menschen, fiir die Verbesserung der
6kologischen Nachhaltigkeit, der Verkehrslberlastung
und der Effizienz der gesamten stadtischen Aktivitat.

71 ZIELE UND ERWARTUNGEN DER
BETEILIGTEN

Die = Zusammenarbeit  verschiedener  Beteiligter
(z.B. etablierte Unternehmen, Start-ups, o&ffentliche
Einrichtungen oder Forschungsorganisationen) ist von
entscheidender Bedeutung, um den sozialen Nutzen von
UAM fiir eine breite Offentlichkeit und seine Rentabilitat
auswirtschaftlicherSichtzuerfassen. Infrastrukturanbieter
und -betreiber, Immobiliengesellschaften, Betreiber von
Verkehrsknotenpunkten und Einzelhdndler spielen eine
wichtige Rolle bei der Schaffung der Grundlagen fur
die kunftige UAM-Landschaft. Diese Akteure spielen
eine entscheidende Rolle fir die Zukunft der urbanen
Mobilitat, sei es durch Neuplanung von Stadtgebieten,
Umwidmung bestehender Gebdude oder den Bau von
UAM-Infrastrukturen aus neuen Perspektiven.

Die Einbeziehung von “aktiven Akteuren” hilft dabei,
Bedurfnisse und Anforderungen zu ermitteln und zu teilen,
die Wege und Entscheidungen legitimieren und Fragen an
die Oberflache bringen, die eine Untersuchung verdienen.
Daher wurde der Erweiterte Beirat von ASSURED UAM
(EAB), der sich aus Experten zusammensetzt, durch
Umfragen, Interviews und Workshops konsultiert. Die
Umfragen zielten darauf ab, erste Eindriicke und Geflihle

Uber eine mogliche UAM-Vorausschau zu sammeln,
die nicht durch die Prasentation von ASSURED- UAM-
Anwendungsfdllen beeinflusst wurden. Die Interviews
befassten sich mit den Themen Finanzierung und
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offentliche Akzeptanz, betriebliche Einschrénkungen

und Validierung von LCC-Systemkomponenwten, um

eine Erklarung fur die Ergebnisse der Web-Umfrage

abzuleiten. SchlieBlich wurden wahrend des Workshops

die Vor- und Nachteile, Licken und vorgeschlagene Use

Cases diskutiert.

Der EAB wurde in die drei oben genannten thematischen

Gruppen unterteilt, die vielfaltig und umfangreich sind

und alle Arten von Organisationen abdecken, die von der

Einfihrung von UAM betroffen sein kénnten:

» Verarbeitende Industrie und Instandhaltung

» Infrastruktureinrichtungen Industrie

» UAM/Luftfahrtunternehmen Industrie

» Forschungseinrichtungen

» Offentliche
Burgervereinigungen, die an Strategie, Politik und

Einrichtungen, Netzwerke und

Regelsetzung beteiligt sind.

Die 83 EAB-Mitglieder (41 fur die thematische Gruppe
«Strategie, Finanzierung und &ffentliche Akzeptanz®, 26
Mitglieder in der Gruppe .Operative Einschrdnkungen”
und 16 Mitglieder in der Gruppe .Systemkomponenten
LCC") vertreten die 15 EU-Mitgliedstaaten, die Vereinigten
Staaten (Ohio University), Israel (Stadt Yerouam) und 5
europdische (supranationale) Einrichtungen und Netze.

7.2 ELCC UAM STAKEHOLDER
ANALYSE

Aus stadtebaulicher Sicht erfordert die Umsetzung von
UAM physisch gestaltete und genutzte RGume, die digitale
Dienste und Strom fir den Energiebedarf bereitstelle.
Daher sind der Dialog und die Zusammenarbeit zwischen
Rechts- und Verkehrsbehérden, Stadtplanungsbehérden,
kommunalen Einrichtungen, NGOs und Akteuren des
Privatsektors von entscheidender Bedeutung fiur die
Entwicklung einer kohdrenten Politik im Zusammenhang
mit UAM

Regulierungsbehérden missen einen Rahmen festlegen,
der Innovationen nicht behindert und gleichzeitig den
kritischen Belangen der Sicherheit der Fahrgdste und des
SchutzesderPrivatsphdre Rechnungtrégt. DieRegulierung
des gesamten UAM-Okosystems muss so gestaltet
werden, dass .fliegende Autos” Realitdt werden. Neben
einem soliden Rahmen fir die Sicherheitsanforderungen
im Zusammenhang mit dem zunehmenden Luftverkehr
mussen in den kommenden Jahren auch die Vorschriften
fur die Konstruktion von UAM-Fahrzeugen, die
Nachhaltigkeit, die Interoperabilitat, die Sicherheit
und den Datenschutz harmonisiert werden. Sekunddre
Regelungen zur Verringerung der Ldrmbeldstigung
und betriebliche MaBnahmen sind ebenfalls von
entscheidender Bedeutung fir das Ausmalf3, in dem UAM

in Stadten eingesetzt wird.

Weitere wichtige Faktoren sind die gesellschaftliche
Akzeptanz von UAM-Passagieren und die wirtschaftliche
Bereitschaft, fur solche Dienste zu zahlen. Die Akzeptanz
von und das Vertrauen in autonome Technologien und
die entsprechenden Sicherheitssysteme werden die
breite Einflhrung von UAM-Lésungen unterstitzen. Auf
Gemeinschaftsebene kénnten Vorurteile, dass autonome
Technologien Arbeitsplatze Uberflissig machen, eine
Barriere darstellen. Umweltaspekte, vor allem Bedenken
hinsichtlich der L&rmbelastigung und der Asthetik der
Stadt, kénnten ebenfalls zu Widerstdnden gegen die
Akzeptanz von eVTOL fihren.

Aus wirtschaftlicher Sicht sind der von den Betreibern
angebotene Preis pro Fahrt und die mit diesem Preis
verbundenen Opportunitdtskosten ein entscheidender
Faktor fur die Verbreitung von UAM-Diensten.

7.3 UAM ALS TEIL EINES
MULTIMODALEN VERKEHRSSYSTEMS
UND SEINE ZUKUNFTSCHANCEN

Verkehrsintegration ist ein organisatorischer Prozess,
durch den die Planungs- und Umsetzungselemente des
Verkehrssystems verkehrstréger-, sektor-, betreiber- und
institutionenlibergreifend zusammengefihrt werden, um
den o&kologischen und gesellschaftlichen Nettonutzen
zu erhdhen. Die wichtigsten Voraussetzungen fir die
Entwicklung eines integrierten Verkehrssystems sind eine
physische Schnittstelle zwischen den Verkehrstragern, die
betriebliche Integration zwischen den Verkehrstragern
und die Integration der Dienstleistungen - gemeinsamer
Tarif, Fahrscheinsystem usw.

Die Integration der physischen Infrastrukturen tragt zwar
zu einer nahtlosen Mobilitat bei, gewdahrleistet aber allein

noch nicht deren Umsetzung. Nur mit einer betrieblichen
Integration zwischen den Verkehrstrdgern kann ein
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solches Ziel erreicht werden.

Die Integration des vertikalen Verkehrssegments mit
traditionellen Mobilitatssystemen in stadtischen und
stadtnahen Umgebungen wurde bisher noch nicht im
gesamten Umfang des Mobilitatskonzepts umgesetzt, was
es schwierig macht, Annahmen oder Schlussfolgerungen
aus den wenigen weltweit vorhandenen Beispielen
abzuleiten.

Die Integration des Dienstes ist eine noch groBere
Herausforderung. Wird der UAM beispielsweise zur
Anbindung von Randgebieten genutzt, die mit anderen
Verkehrsmitteln nur erreichbar sind (z.B.
Norwegen), muss der Betrieb des Dienstes unter solchen
Bedingungen finanziert werden, da der Dienst dem

schwer

offentlichen Verkehr gleichwertig sein muss.

Die Integration der stadtischen Luftverkehrsmobilitat
in den Bereich der Bodenmobilitdt ist zwar ein sich
abzeichnender Trend, hdngt aber immer noch vollstandig
von Faktoren wie dem Alter der Bevélkerung, Anderungen
der nationalen Strategien zur Férderung der Mobilitat
von Pendlern, dem Wohlergehen der Bevélkerung und
Sicherheitsfragen ab.

7.4 OFFENTLICHE AKZEPTANZ

Die 6ffentliche Akzeptanz stehtinengem Zusammenhang
mit den wahrgenommenen Vorteilen und Auswirkungen
auf  Lebensqualitdt, Gesundheit,
wirtschaftliches Wohlergehen und wurde im Rahmen
eines ko-kreativen Prozesses unter Einbeziehung der
Perspektiven der Interessengruppen untersucht.

Um eine breite gesellschaftliche Akzeptanz von UAM-

soziales und

Fluggerdte zu erreichen, missen viele Hindernisse
Uberwunden hinsichtlich
offentlicher Beldstigung und Umweltverschmutzung,
Nutzungseinschrdnkungen, Privatsphdre, Sicherheit,
Fahigkeiten, wirtschaftliche und regulatorische Faktoren
sind zu berlcksichtigen. Bedenken hinsichtlich des
Datenschutzes bestehen im Zusammenhang mit der

werden. Bedenken

Ausstattung von Drohnen mit Live-Videokameras, die
zum Ausspionieren und Sammeln personlicher Daten
verwendet Sicherheitsbedenken
ergeben sich aus der Mdglichkeit von Fehlfunktionen,
die Unfdlle, Schaden oder Beeintrachtigungen von
Menschen, Gebdauden
verursachen kénnen.

werden  kdnnten.

anderen Flugzeugen oder
Sicherheit betrifft auch die sichere Zustellung von Paketen
in Zustellungsszenarien, die hdaufig mit kriminellen
Aktivitaten in Verbindung gebracht werden, wie z.B. dem
Hacken und Entfiihren von Drohnen oder deren Einsatz
zu Straftaten. Sichere Kommunikationskandle und
Datenplattformen sind unerl@sslich, um sicherzustellen,
dass nur befugte Personen auf sensible Daten zugreifen
kénnen. Im Gegensatz dazu sorgt die Geofencing-

Technologie daflir, dass Drohnen nur innerhalb des
Luftraums fliegen, den sie betreten dirfen.
Innovative diesen

Lésungen muissen sich

Herausforderungen stellen, um die Zuverldssigkeit
und Verfugbarkeit von Funktionen und die funktionale
Sicherheit zu erhéhen sowie Kosten und Energieverbrauch
zu senken.

versucht, die wahrscheinlichste
EinfUhrungsstrategie festzulegen, die sich an der

offentlichen Akzeptanz der Stadte und Burger orientiert.

Die Industrie

Aus Sicht der Stadte ist es eine grof3e Herausforderung,
die UAM in die von der Europdischen Union festgelegten
Umweltziele zu integrieren. Darliber hinaus missen
die Stadte eine neue Funktionsschicht in die knappen
und angemessen
einbeziehen.

bewerteten &ffentlichen Raume
All diese Aktivitdten werden von der o6ffentlichen
Wahrnehmung des neuen Verkehrstradgers und der
entsprechenden Infrastruktur und Systeme gepragt sein.
Derzeit ist es jedoch schwierig, die Wahrnehmungen und
Interessen der Hauptakteure zu integrieren (im Hinblick
auf die Unsicherheit in Bezug auf das Thema).

Der Einsatz von UAM kann sich in bestimmten
Nischen entwickeln, die von der Offentlichkeit positiv
aufgenommen werden, wie z.B. der Einsatz von Drohnen
oder/und Flugzeugen fir Rettungsdienste. Es wird jedoch
erwartet, dass andere, hdufigere Verwendungen mit
einem geringeren wahrgenommenen Nutzen fir das
Gemeinwohl, wie z.B. App-Lieferdienste, Drohnen oder/
und Flugzeuge, einen héheren Widerstand erfahren. Je
gréBer und schwerer das Gerdt ist, desto geringer ist die
Wahrscheinlichkeit, dass es aufgrund des zu erwartenden
Ldarms, der optischen Beeintrdchtigung und vor allem des
Sicherheitsempfindens akzeptiert wird.

Bislang sehen weder die Industrie noch die Stadte
eine Strategie zur Internalisierung der Kosten dieser
der Gesellschaft auferlegten externen Effekte vor.
SchlieBlich, und das ist immer noch ein erheblicher
Unsicherheitsfaktor, ist auch die Leistbarkeit der
Dienstleistungen zu nennen. Bei Gltern mit geringem
Wert ist noch unklar, ob sie auf dem Luftweg beférdert
werden sollen oder wie viel die Kunden bereit wdren, fur
ein solches System zu zahlen . Im Falle des “Lufttaxis", der
Personenbeférderung, wird erwartet, dass die Akzeptanz
der Offentlichkeit fiir einen solchen Verkehrstrager
schwieriger zu erreichen sein wird.

7.5 LEISTBARKEIT

Die Frage der Leistbarkeit von UAM ist nach wie vor
mit einem hohen Maf an Unsicherheit behaftet. Daher
kann die Leistbarkeit aus verschiedenen Blickwinkeln
betrachtet werden, je nach dem fir die UAM-Einfliihrung
gewdhlten Geschdftsmodell und der Luftverkehrspolitik
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der Stadt.

Kurzfristig sind Paketzustellungen mit einem geringen
Umsetzungsgrad innerhalb der stadtischen Gebiete zu
erwarten. Die Branche kann die Anfangsinvestitionen in
UAM im Rahmen einer Marktdurchdringungsstrategie
und nicht unbedingt als lukratives Geschdaft mit einer
groBBen Gewinnspanne unterstitzen.

Mittel- und langfristig, wenn der Umfang der Tatigkeiten
zunehmen und die entsprechenden Prozesse komplexer
werden durften, ist es zwingend erforderlich, das gewdhlte
Geschdaftsmodell mit der 6ffentlichen Akzeptanz und den
Entwicklungspldnen der Stadte zu verkntpfen.
Unabhdngig davon, ob die Stadte eine Perspektive fur
UAM als umweltfreundlichere Verkehrsoption haben,
kdnnten offentliche Subventionen das Geschdaftsmodell
unterstitzen. Die Erwartungen im Hinblick auf die
jungsten Umweltauflagen fir Landtransportfahrzeuge
und die starken Bewegungen der Blrger sprechen
jedoch gegen jede Loésung, die Ldarm und visuelle
Belastigung verursacht. Daher erscheint die Méglichkeit
UAM  komplex und
unwahrscheinlich, auBBer in spezifischen Nischen wie

einer Subventionierung von

dem Gesundheitstransport und den Verbindungen aus

abgelegenen Hochland- und dhnlichen Gebieten.
Das  Aufkommen Fahrzeuge im
StraBenverkehr, insbesondere im Ridesharing, durfte

autonomer

die Frage der Leistbarkeit von UAM noch komplexer
machen. Autonome Fahrzeuge werden dazu beitragen,
die Betriebskosten von Mobilitatsalternativen am Boden
zu senken. Dies wird in naher Zukunft Realitdt werden,
und die Wettbewerbsfahigkeit von UAM mit einer solchen
Option wird eine Herausforderung sein, um attraktiv zu
sein.

Die Ungewissheit Uber die Geschaftsmodelle wirkt sich
auf die Relevanz des Themas Leistbarkeit aus. Diese kann
die eine wichtige Rolle bei der Entscheidungsfindung der
Nutzer in bestimmten Nischen spielen, z.B. bei Flughafen-
Shuttles. Andererseits ist die Leistbarkeit vielleicht nicht
entscheidend fir die Nutzer, um diese Option bei Luxus-
Lufttaxi oder Intercity zu wdahlen. Daher wird die UAM-
Option wahrscheinlich als eine Option angesehen, die
es gibt und die fir diejenigen verfiugbar ist, die sie sich
leisten koénnen. Die MaBnahmen und Merkmale der
Betriebsnachfrage werden die éffentliche Akzeptanz fir
diese Lésungen beeinflussen.
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7.6  FINANZINSTRUMENTE

Aufgrund der hohen Kosten von Pilot- und
Demonstrationsprojekten konnte nur ein begrenztes
Budget fiir die versuchsweise Einflihrung von Anderungen
oder Testdiensten bereitgestellt werden, was die Nutzung
des Potenzials solcher MaBnahmen einschrdnkte.
Diese Auffassung wird von den GroBstédten Bari und
Porto geteilt, die der stadtischen Luftverkehrsmobilitat
aufgeschlossen gegentberstehen und kurzlich der UAM-
Initiative Cities Community (UIC2) des EIP-SCC beigetreten
sind. Dennoch sahen sich die Stadte mit finanziellen
Einschrénkungen fir die Durchfiihrung von Pilotprojekten
und Sensibilisierungsworkshops konfrontiert, um eine
hohere gesellschaftliche Akzeptanz zu erreichen.
DieStadtebeobachtendieeuropdischenFérderprogramme,
um zu verstehen, wie das neue Luftverkehrskonzept in der
Stadt eingefiihrt werden kann. Bis Herbst 2021 wurde die
urbane Luftmobilitat (Urban Air Mobility, UAM) ausdriicklich
im Rahmen der Forschungs- und InnovationsmaBnahmen
(RIA) HORIZON-CL5-2022-D5-01-13 erwdhnt: Die Initiative
“Digitale Luftfahrttechnologien fiir neue Geschaftsmodelle,
Dienstleistungen,neueglobaleBedrohungenundindustrielle
Wettbewerbsfahigkeit”  (HORIZON-CL5-2022-D5-01-13)
kénnte dazu beitragen, digitale Luftfahrttechnologien
umzuwandeln, die neue europdische Geschdaftsmodelle
und Produkte mit minimalen Umweltauswirkungen und
Wettbewerbsfdhigkeit ermdglichen; digitale Luftfahrt,
Raumfahrttechnologien und UAS umwandeln.

In den Programmen von Horizon Europe fehlt es an
Moglichkeiten fir eine neue und innovative Form der
Mobilitét wie UAM; d.h. in der Aufforderung (Saubere
und wettbewerbsfdhige Losungen fir alle Verkehrstrager
(HORIZON-CL5-2022- D5-01)) scheint die Luftmobilitét mit
anderen Mobilitats-/Verkehrstragern zu konkurrieren.
AuBerdem wird von neuen Projekten ein technologischer
Bereitschaftsgrad von 7-8 erwartet, was bedeutet, dass
die Technologie getestet werden sollte, “flugtauglich”
und bereit fir die Implementierung in eine bestehende
Technologie oder ein Technologiesystem. Dies bedeutet,
dass der Forschungsvorschlag unter Verwendung einer
noch in der Entwicklung befindlichen Plattform fir UAM
erstellt werden sollte.

8 ASSURED-UAM IN PILOTSTADTEN
ERWORBENES WISSEN

Wdhrend der Tests in den Pilotstddten konnte man
die lokalen Auswirkungen der UAM-Einflhrung
erkennen. Daher sind sich die Stadte ihrer Rolle bei der
Bereitstellung von UAM-Diensten nach den Beduirfnissen
und Vorlieben ihrer Biirger bewusst.

Die stadtischen Akteure sehen ihre Rolle als Mitgestalter
von Dienstleistungen, haben aber auch groBen Einfluss
auf den Umfang und den Standort von UAM/U-
Raum-Operationen. Dieser Einfluss sollte auch fir
Entscheidungen Uber die notwendige Infrastruktur

und die Instrumente zur Minderung von Risiken und

nachteiligen MaBnahmen gelten.

Die Einbindung der Offentlichkeit, ihr Engagement

und ihre Beteiligung waren die wichtigsten Themen

bei der Einfihrung von UAM. Die Probleme stehen im

Zusammenhang mit der Entscheidung, die Initiative in

einem dicht besiedelten Stadtbezirk anzusetzen, was zu

Verwaltungsproblemen flihrte, die durch die Einrichtung

einer bodenkontrollierten Zone gelést wurden, um die

Sicherheit des Flugbetriebs in MCB zu gewdhrleisten. Die

Einbindung der Offentlichkeit und die Akzeptanz wurden

in MCP als kritische Punkte bei UAM-Projekten genannt

und es stellte sich heraus, dass ohne ausreichende

Einbindung und Akzeptanz der Offentlichkeit jeder

sozial nitzliche UAM-Plan scheitern koénnte. Die

Fahigkeiten und innovativen Dienstleistungen der UAM-

Lésungen, die in der realen Welt einem breiten Publikum

vorgefuhrt wurden, stieBen auf groBes Interesse bei

den Teilnehmern und der breiten Offentlichkeit. Die

Einbindung von Birgern und Interessenvertretern in

jeder Planungs- und Umsetzungsphase der stddtischen

Mobilitat wird auch im GZM hervorgehoben, dessen

Pilotprojekt sich auf den Krankentransport konzentrierte.
Daher wurden die folgenden allgemeinen

Schlussfolgerungen aus den Pilotprojekten der Stadte

gezogen:

» Einbindung von lokalen Behérden, Stadteexperten,
Endnutzern und Kunden in den Prozess der
Entwicklung wichtiger offentlicher Dienstleistungen
entsprechend ihren Bedurfnissen;

» Zusammenarbeit mit lokalen, zentralen und
internationalen Akteuren des gesamten UAM-
(")kosystems, einschlieBlich des  o&ffentlichen
und privaten Sektors, bei den rechtlichen und
technologischen Rahmenbedingungen;

» Durchfihrung von Pilotprojekten und
Demonstrationen;

» Einfach und sichtbar kommunizieren, um die
Akzeptanz und den Komfort der Bewohner zu
erhdhen;

» Initiierung und Koordinierung einer
offentlichen Debatte, in der die potenziellen
Vorteile und Herausforderungen von UAM auf
unvoreingenommene und transparente Weise
diskutiert werden;

» Co-Creation von Simulationen mit Schwerpunkt
auf Anwendungsfdllen, die dem Gemeinwohl
dienen, mit verschiedenen Stakeholder-Gruppen in
unterschiedlichen Formen;

» Vermittlung von Erfahrungen mit Drohnen, Lufttaxis
und deren Eigenschaften (UAM-Dienste - Piloten im
lebenden Labor") an die Offentlichkeit;

» Aufrechterhaltung der stdndigen Zusammenarbeit
zwischen den verschiedenen Behérden, um die
Integration von UAM mit Mobilitat und Stadtplanung
zu gestalten;

» Nutzung des Wissens der Stddte bei Projekten, in
denen die Kommunen eine aktive Rolle spielen.
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9 HILFSRESSOURCEN

Dieses Dokument wurde auf der Grundlage der
veroffentlichten Ergebnisse des Projekts ASSURED-UAM
Acceptance, Safety and Sustainability Recommendations
for Efficient Deployment of UAM (H2020 GA No
101006696) erstellt. Fur weitere Informationen gehen
Sie auf https:/assured-uam.eu/public-deliverables/.

Spezifische technische Details finden sich in den
jeweiligen Reports :
D11 Technologieverfligbarkeit Review Report

D1.2 Regulatorischer Rahmen Report

D13 Urban Mobility Integration Strategien Report

D1.5 Finale ConOps Definition

D21 UAM Einsatzstrategie Report

D2.2 Betriebsbeschrdnkungen Report

D2.3 UAM eLCC+E Schatzung Report

D24 Finanzierung und &ffentliche Akzeptanz

D25 Anfangsszenarios fur UAM als kiinftig integriertes
urbanes Mobilitdtssystem

D2.6 Endszenarios fur UAM als klnftig integriertes
urbanes Mobilitdtssystem

D31 Stakeholder-Einbindungsplan

D3.2 Stakeholder-Befragungen Report

D41 Standards und Empfehlungen fir UAM-
Komponenten

D4.2 Richtlinien und Stadtplanungsstandards und
Empfehlungen

D51 GZM Metropolis UAM Case

D5.2 Bari Metropolis UAM Case

D5.3 Porto Metropolregion UAM Case

D5.4 Umsetzungsprozess Schlussfolgerungen und
Beobachtungen

4 The confidential Deliverables are not present in the list.
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AAM
ANSP
ATC
ATM
CAGR
CBRs
D2D
DCB
EASA

EIP-SCC European

eLCC
eVTOL
FAA
GZM

ICT
loT
KPI
MCB
MCP
NAA
PSUs
SMEs
TRL
UAM
UAS
ucC
viC2
uss
USSP
UTM

AKRONYME

Advanced Air Mobility

Air navigation service provider

Air Traffic Controller

Air Traffic Management

Compound Annual Growth Rate
Community-Based Rules

Door-to-Door

Demand Capacity Balancing

European Union Aviation Safety Agency
Initiative on Smart Cities and
Communities

Environmental Life Cycle Cost

electric Vertical Take-Off and Landing

Federal Aviation Administration USA
Gérnoslasko-Zagtebiowska
Poland

Information and Communication Technologies

Metropolia -

Internet of Things

Key Performances Indicators
Metropolitan City of Bari — Italy
Metropolitan City of Porto — Portugal
National Aviation authorities
Providers of Services

Small and medium-sized enterprises
Technology Readiness Level

Urban Air Mobility

Unmanned Aerial System

Use Cases

UAM Initiative Cities Community
UAS Service Supplier

U-space Service Providers

Urban Traffic Management
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Z tukasiewicz

Institute of Aviation

(<C.RA

Italian Aerospace Research Centre

CEfIA

’ Gérnoslgsko
-Zagtebiowska
Metropolia

g

(ntr

ASSURED-UAM-KONSORTIUM

tukasiewicz Research Network — Institute of Aviation, £-ILOT, Poland,

www.ilot.lukasiewicz.gov.pl

Centro Italiano Ricerche Aerospaziali, CIRA, Italy,

www.cira.it

Centre of Engineering and Product Development, CEiiA, Portugal,

www.ceiia.com

Institute for Sustainable Society and Innovation, ISSNOVA, Italy,

www.issnova.eu

Distretto Tecnologico Areospaziale, DTA, Italy,

www.dtascarl.org

Goérnoslgsko-Zagtebiowska Metropolia, GZM, Poland,

www.metropoliagzm.pl

Royal NLR — Netherlands Aerospace Centre, NLR, The Netherlands,

www.nlr.nl
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ACCEPTANCE SAFETY AND SUSTAINABILITY
RECOMMENDATIONS FOR EFFICIENT
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www.assured-uam.eu



