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1. Einleitung

Der soziodemographische Wandel sowie die Zunahme siedlungsstruktureller Disparititen
stellen den offentlichen Personennahverkehr (OPNV) im lidndlichen Raum vor
Herausforderungen. Der Riickgang der Bevolkerung bei einem zunehmenden Anteil der &lteren
Menschen auf dem Land erschwert es, einen bedarfsgerechten und gleichzeitig
kostendeckenden OPNV zu gewiihrleisten. Dariiber hinaus ist eine zunehmende Zentralisierung
der Daseinsvorsorge innerhalb des ldndlichen Raumes zu beobachten und die zuriickgelegten
Wege, um alltdglichen Aktivitdten nachzugehen, werden ldnger. (vgl. Bell & Sumper, 2015:
356; Kiipper, 2011: 153; Steinriick & Kiipper, 2010: 20) Im lidndlichen Raum ist das
Mobilitédtsverhalten tiberwiegend von einer Nutzung des eigenen Autos gepréagt, wihrend im
direkten Vergleich das Angebot des OPNV als unzureichend empfunden wird. (vgl. Kiipper,
2011: 153)

Vom Staat bezuschusste OPNV-Angebote sollen die Nutzung des Autos verringern und zu
einer klimaneutraleren Mobilitét filhren. Des Weiteren soll die Moglichkeit einer Teilhabe am
gesellschaftlichen Leben fiir alle Bevolkerungsschichten gesichert werden. Gerade in
bevolkerungsschwachen Regionen entsprechen die Fahrtkosten pro Fahrgast den Kosten einer
Taxifahrt. (vgl. Steinriick & Kiipper, 2010: 23, 44)

Daher setzt man auf neue Mobilitidtskonzepte, die eine Verkehrswende im ldandlichen Raum
herbeifiihren sollen. Diesbeziiglich werden autonome Shuttlebusse als zukunftsweisende,
effiziente und zugleich nachhaltige Verkehrsmittel fiir den OPNV angesehen. (vgl. Barillere-
Scholz et al., 2020: 16; Jiirgens, 2020: 43; Lenz & Fraedrich, 2015: 189ff.) Jedoch ist die
Einfiihrung des autonomen Shuttlebusses im ldndlichen Raum auch abhingig von der
Akzeptanz der Bevolkerung gegeniiber dem neuen Technologieprodukt und steht in einer
Konkurrenz zum motorisierten Individualverkehr (MIV). (vgl. DreBler et al., 2019: 1)
Ausgehend von dieser Problemstellung befasst sich die vorliegende Arbeit mit der folgenden

Forschungsfrage:

Welche Serviceeigenschaften autonomer Shuttlebusse im OPNV werden von potentiellen

NutzerInnen im Lindlichen Raum priferiert?

Neben der Untersuchung der Priferenz verschiedener Serviceeigenschaften wird zudem die
generelle Einstellung und Nutzungsintention gegeniiber dem autonomen Shuttlebus untersucht.

Damit werden folgende Ziele in der vorliegenden Arbeit verfolgt:



1. Die Untersuchung von Priferenzen und Einstellungen beziiglich der potentiellen
Nutzung autonomer Shuttlebusse.
2. Die Ermittlung moglicher Unterschiede in den Préferenzen und Einstellungen von

potentiellen Nutzergruppen gegeniiber autonomen Shuttlebussen.

Die Erstellung der vorliegenden Arbeit erfolgte in Kooperation mit dem Deutschen Zentrum
fiir Luft- und Raumfahrt e.V. (DLR) und war dort in das Projekt ,,Movement* integriert,
welches sich mit dem Ausbau des Mobilitdtsangebotes durch die Einfiihrung autonomer
Shuttlebusse im OPNV befasst. (vgl. DLR, 2019 intern: 13)

Da der autonome Shuttlebus ein neues Verkehrskonzept ist, kann noch nicht auf bestehende
Daten von NutzerInnen zuriickgegriffen werden. In der vorliegenden Arbeit wird daher
explorativ vorgegangen und empirische Daten qualitativer Interviews, ein Discrete Choice
Experiment (DCE) sowie ein Fragebogen beziiglich der Einstellung gegeniiber autonomen
Shuttlebussen ausgewertet. Die Erhebung der Daten begrenzt sich auf den ldndlichen Raum,
speziell auf den Untersuchungsraum des Projektes ,,Movement* des DLR.

Daher wird der ldandliche Raum beginnend in Kapitel 2 definiert und die Mobilitdt sowie
verschiedene Mobilitidtsangebote im ldndlichen Raum beschrieben. In Kapitel 3 wird der
autonome Shuttlebus definiert. Hier werden bereits abgeschlossene und bestehende Projekte
zum autonomen Shuttlebus aufgefiihrt sowie auf die Chancen und Herausforderungen
autonomer Shuttlebusse eingegangen. AnschlieBend wird in Kapitel 4 ein Uberblick iiber den
aktuellen Forschungsstand zu autonomen Shuttlebussen gegeben. Die Studien beziehen sich
auf die Nutzungsintention und die Einstellung gegeniiber autonomen Shuttlebussen. Dariiber
hinaus werden potentielle Einflussfaktoren auf die Nutzungsintention und die Einstellung
gegeniiber autonomen Shuttlebussen beschrieben. In Kapitel 5 wird mit der Theorie zur
Akzeptanz neuer Technologieprodukte der theoretische Rahmen der vorliegenden Arbeit
erldutert. AnschlieBend werden in Kapitel 6 die Datenerhebung sowie das methodische
Vorgehen beschrieben. In Kapitel 7 werden zuerst die qualitativen und folgend die quantitativen
Ergebnisse dargestellt. Die Ergebnisse der unterschiedlichen Erhebungen werden in Kapitel 8
zusammengefiihrt. Abschlieend wird in Kapitel 9 das methodische Vorgehen diskutiert und
auf weitere Untersuchungsmoglichkeiten eingegangen und in Kapitel 10 ein Fazit aus der

vorliegenden Arbeit gezogen.



2. Landlicher Raum

Da sich die vorliegende Arbeit mit dem Einsatz autonomer Shuttlebusse fiir den OPNV im
landlichen Raum befasst, wird beginnend der lidndliche Raum und die Mobilitéit definiert.
Zusitzlich werden die spezifischen Merkmale der ldndlichen Mobilitédt beschrieben sowie auf
die Anforderungen der Mobilitédt im ldndlichen Raum eingegangen.

Nach der Definition des Bundesinstituts fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) (2020a)

gibt es folgende rdumliche Differenzierungen, die zu vier Typen fiihren:

,» 1. Kreisfreie Stidte — Kreisfreie Stddte mit mind. 100.000 Einwohnern

2. Stadtische Kreise — Kreise mit einem Bevolkerungsanteil in Grofs- und Mittelstddten
von mind. 50% und einer Einwohnerdichte von mind. 150 E./km?; sowie Kreise mit einer
Einwohnerdichte ohne Grof3- und Mittelstddte von mind. 150 E./km?

3. Lindliche Kreise mit Verdichtungsansdtzen — Kreise mit einem Bevolkerungsanteil in Grof3-
und Mittelstiidten von mind. 50%, aber einer Einwohnerdichte unter 150 E./km?, sowie Kreise
mit einem Bevolkerungsanteil in Grof3- und Mittelstddten unter 50% mit einer Einwohnerdichte
ohne Grof3- und Mittelstddte von mind. 100 E./km?

4. Diinn besiedelte ldndliche Kreise — Kreise mit einem Bevilkerungsanteil in Grof3- und
Mittelstddten unter 50% und Einwohnerdichte ohne Grof3- und Mittelstddte unter 100 E./km?*
(BBSR, 2020a).

Wie zu erkennen ist, bezieht sich nach der Definition des BBSR (2020a) der ldndliche Raum
auf die Einwohnerdichte und die Bevolkerungsanteile der zugehorigen Grof3- und Mittelstéadte.
Eine spezifischere Typisierung der ldndlichen Ridume bietet Kiipper (2016). Insgesamt bleibt
Kiipper (2016) aufgrund des Uberblickes auch bei vier Typen, ordnet diese jedoch nach
humangeographischen, soziologischen, 6konomischen und demographischen Indikatoren ein.
(vgl. Kiipper, 2016: 1) Mittels einer Hauptkomponentenanalyse zur Berechnung relevanter
Indikatoren fiihrt er eine Typisierung der Kreise in Deutschland nach der ,,Léandlichkeit* und
der soziookonomischen Lage ein. Kiipper (2016) benutzt den Begriff der , Lindlichkeit®,
welcher die Beziehung zwischen den Metropolregionen und dem peripheren Raum
beriicksichtigt. Der ldndliche Raum wird demnach nicht in strenger Abgrenzung zu den
Metropolen betrachtet, sondern es konnen hier auch Uberschneidungen bestehen. (vgl. Kiipper,
2016: 3) Unter dem Begriff ,,Lindlichkeit* wird ,,{...} eine lockere Wohnbebauung, geringe
Siedlungsdichte, ein hoher Anteil an land- und forstwirtschaftlicher Fldche sowie Randlage zu
grofsen Zentren und geringe Einwohnerzahl im Umfeld verstanden® (Thiinen-Institut fiir

ldndliche Raume, 2020).



Bei der Berechnung des Index der ,,Lédndlichkeit” einer Kreisregion werden nach Kiipper
(2016) folgende Indikatoren einbezogen: die Siedlungsdichte, der Anteil der land- und
forstwirtschaftlichen Flichen, der Anteil der Ein- und Zweifamilienhduser, das regionale
Bevolkerungspotential sowie die Erreichbarkeit groBBer Zentren. (vgl. Kiipper, 2016: 5ff.) Fiir
die soziookonomische Lage werden insgesamt neun Indikatoren genannt: die durchschnittliche
Arbeitslosenquote, die Schulabbrecherquote, die Lebenserwartung der Méinner und Frauen, das
Wanderungssaldo der 18- bis 29-Jihrigen, die kommunale Steuerkraft, der Wohnungsleerstand
sowie das Medianeinkommen. (vgl. Kiipper, 2016: 14)

Abbildung 1 zeigt die Karte mit den Kreisen in Deutschland nach der Typisierung von Kiipper
(2016). Der Untersuchungsraum der vorliegenden Arbeit befindet sich im Landkreis
Wolfenbiittel sowie im Landkreis Helmstedt siidostlich von Braunschweig. Auf eine genaue

Beschreibung des Untersuchungsraumes wird in Kapitel 6.1 eingegangen.

Abbildung 1: Typisierung des léindlichen Raumes
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2.1 Mobilitat im léindlichen Raum

,» Mobilitiit entsteht aus dem Bediirfnis, aber auch aus der Notwendigkeit, raumlich getrennte Aktivitditen wie
Wohnen, Arbeiten, sich Bilden, Einkaufen und sich Erholen wahrzunehmen. In ldndlichen Rdumen jedoch sind
héufig besonders grofie Distanzen zu iiberwinden. Mobilitdt iiber die Grenzen des jeweiligen Wohnortes hinaus

ist ein wesentliches Charakteristikum des Lebens in landlichen Raumen* (Steinriick & Kiipper, 2010: 5).

Damit versteht sich unter Mobilitdt die temporire, physische Verdnderung des Ortes, um
Aktivititen jeglicher Art nachzugehen. (vgl. Steinriick & Kiipper, 2010: 5)

Insgesamt kam es in den letzten Jahren in Deutschland zu einem erhohten MIV, wobei sowohl
die Anzahl der Personen mit einem Fiihrerschein als auch die Anzahl der PKWs pro Haushalt
angestiegen sind. Hinzu kommt ein erhohtes Verkehrsgeschehen aufgrund zunehmender
Aktivitdten und langerer Wegstrecken. (vgl. Steinriick & Kiipper, 2010: 14) Wéhrend in der
Stadt Wege auch oft ohne den MIV getitigt werden konnen, da unter anderem die Bedienung
durch den OPNV héher ist, ist im lindlichen Raum aufgrund der schlechteren Verfiigbarkeit
des OPNV die Nutzung des MIV hoher. Auch ist der Anteil der Haushalte mit einem Auto im
lindlichen Raum héher als in den Stidten. Die geringere Nutzung des OPNV im lindlichen
Raum im Vergleich zur Stadt geht aus Abbildung 2 hervor. Hinzu kommt, dass auf dem Land
die Nutzung von Linienbussen im OPNV iiberwiegt und in der Stadt zusiitzlich mehr

Anbindungen iiber den Schienenverkehr bestehen. (vgl. Steinriick & Kiipper, 2010: 17, 27f.)

Abbildung 2: Modal-Split nach Kreistypen

100

75
B opv
B W (Fahrer)

X 50 I MIV (Mitfahrer)

B Fahrrad
B zuFup

25

O_
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Quelle: Kiipper, 2011: 157.



Die schlechte Anbindung des OPNV im lindlichen Raum ist sowohl fiir die Bediirfnisse der
jungen und alten Altersgruppe ein Hindernis als auch generell fiir mobilitdtseingeschréinkte
Personen. Junge Menschen gehen Freizeitaktivitdten nach, die meist in der Zeit aul3erhalb der
Bedienung des OPNV stattfinden. Dies sorgt dafiir, dass das Auto und der eigene Fiihrerschein
in der jungen Altersgruppe einen hohen Stellenwert haben. Der hohe Stellenwert des Autos im
landlichen Raum wird zudem durch eine geringere Verkehrsdichte auf dem Land im Vergleich
zur hoheren Verkehrsdichte in der Stadt begiinstigt. Daher sind die Wege mit dem Auto im
landlichen Raum schnell zu bewiéltigen und es besteht eine starke Bindung an das eigene Auto.
Gleichzeitig ist z. B. der Zeitaufwand zum Erreichen einer Haltestelle schon ein Hindernis fiir
die Nutzung des OPNVs im lindlichen Raum. (vgl. Kiipper, 2011: 156; Steinriick & Kiipper,
2010: 18f.; Rosenbaum, 2007: 558) Neben den Bediirfnissen der jungen Bevolkerung gibt es
im lidndlichen Raum einen erhohten Anteil d&lterer Menschen, die aufgrund ihrer
Mobilititseinschrinkungen auf den OPNV angewiesen sind. Viele Freizeitaktivititen fallen fiir
dltere Menschen auf dem Land als Folge der geringen OPNV Anbindung weg. (vgl. Steinriick
& Kiipper, 2010: 18f.)

Die grundsiitzliche Herausforderung des OPNV im lindlichen Raum ist es, eine
bedarfsorientierte Verfiigbarkeit auch bei einer geringen Nachfrage zu gewdhrleisten. Der
OPNV muss sich sowohl an die Bevolkerungsstruktur und die GroBe des Gebietes anpassen als
auch die unterschiedlichen Wegzwecke effektiv biindeln. Hierbei sind es vor allem die hohen
Kosten bedarfsgesteuerter Bedienformen, die einen Ausbau des OPNV im lindlichen Raum

erschweren. (vgl. Steinriick & Kiipper, 2010: 43ff.; Kiipper, 2011: 161)



Abbildung 3: Betriebs- und Netzformen im bedarfsgesteuerten OPNV

Linienbetrieb *—o—9o
Bedarfslinienbetrieb O O O
Richtungsbandbetrieb Linienabweichung
;Q.
[ 3 L L ]

Linienaufweitung

Flachenbetrieb

@ [ost bedente Haltestellen

O Bedarfshaltestellen

Quelle: Steinriick & Kiipper, 2010: 38.

Die in Abbildung 3 dargestellten Betriebs- und Netzformen im bedarfsgesteuerten OPNV sind
die Grundlage einer Vielzahl an Angeboten, wie z. B. Anruf-Sammeltaxis oder Rufbusse. Ziel
der bedarfsgesteuerten Bedienformen ist es, die Mobilitit im ldndlichen Raum zu
gewihrleisteten bzw. zu verbessern. (vgl. Steinriick & Kiipper, 2010: 33, 40) Folgend eine
kurze Erlauterung zu den einzelnen Betriebs- und Netzformen.

1. Linienbetrieb — Der Linienbetrieb stellt den geldufigen Betrieb dar, bei dem das
Fahrzeug einem festen Fahrplan und einer festen Haltestellenbedienung folgt.

2. Bedarfslinienbetrieb — Bei einem Bedarfslinienbetrieb gibt es einen festen Fahrplan und
feste Haltestellen, die nur bei einer Vorabanmeldung bedient werden.

3. Richtungsbandbetrieb — Bei einem Richtungsbandbetrieb werden neben festen
Haltestellen bei Vorabanmeldung auch weitere Bedarfshaltestellen bedient. Zudem
kann der gewiinschte Ausstieg an Bedarfshaltestellen oder vor der Haustiir erfolgen.

4. Fldchenbetrieb — Der Flachenbetrieb stellt die Bedienung mit der grof3ten Variabilitéit
dar. Hier sind Ein- und Ausstieg flexibel. Im Unterschied zum Taxi kann es jedoch zu
Umwegen kommen, wenn andere Fahrgiste aufgenommen werden. (vgl. Steinriick &

Kiipper, 2010: 38ff.)



Bei den bedarfsgesteuerten Bedienformen sind die Interessen der Betreiberperspektive und die
der Fahrgiiste jedoch oft entgegengesetzt. Die Betreiberperspektive ist aus 6konomischer Sicht
an einer Biindelung der Abhol- und Zielpunkte sowie der Abholzeitpunkte interessiert, was zu
einer Einschrinkung beim Angebot fiir die NutzerInnen des OPNV im lindlichen Raum fiihrt.
Ein groBer Nachteil des bedarfsgesteuerten OPNV im lindlichen Raum sind wie bereits
erwihnt die Kosten, die zum Teil dasselbe Niveau erreichen wie eine normale Taxifahrt. (vgl.

Steinriick & Kiipper, 2010: 44{f.; Kiipper, 2011: 161f.)

., Bedarfsgesteuerte Bedienformen stofien bei zu geringer Bevilkerungsdichte und zu hohem Zuschussbedarf an
ihre Grenzen. Daher ist es erforderlich, weitere Alternativen, die die verbleibende Liicke fiillen konnen, in den
Blick zu nehmen* (Steinbriick & Kiipper, 2010: 60).

Der autonome Shuttlebus wird als Moglichkeit angesehen die Herausforderungen eines
bedarfsgerechten und kostengiinstigen OPNV im lindlichen Raum bewiiltigen zu kénnen und
die Bediirfnisse der potentiellen NutzerInnen im ldndlichen Raum zu befriedigen. Neben der
Auflosung einer festen Fahrplanbindung mit festen Routen, bietet der autonome Shuttlebus
zudem die Moglichkeit auf die individuellen Priferenzen der Fahrzeugausstattung einzugehen.
(vgl. von Morner & Boltze, 2018: 6; Lenz & Fraedrich, 2015: 190ff.) Auf die Definition und
Chancen sowie Herausforderungen autonomer Shuttlebusse wird im néchsten Kapitel genauer

eingegangen.



3. Autonome Shuttlebusse

In diesem Kapite] werden das autonome Fahren und speziell das Konzept autonomer
Shuttlebusse néher erldutert. Fiir den Begriff ,,autonomer Shuttlebus* besteht keine genaue
Definition. Die Zuordnung einer Begrifflichkeit kann sich hierbei am jeweiligen
Angebotskonzept und der Fahrzeugbeschaffenheit orientieren. Das Bundesministerium fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) hat z. B. ein Projekt mit dem Namen
,hachfragegesteuerter, autonom fahrender Bus“ (NAF-Bus) sowie ein Projekt, in dem
,elektrisch, vernetzte und autonom fahrende Minibusse* (EVA-Shuttles) im OPNV erprobt
werden. (vgl. BMVI, 2020a & b)

Vorwiegend wird fiir die Erlduterung autonomer Fahrzeuge die allgemeine Definition des
Verbands der Automobilindustrie e.V. (VDA, 2015: 15) und der Society of Automotive
Engineers (SAE, 2016: 17) herangezogen. (vgl. Kolb et al., 2020: 60; Hey, 2019: 10f.; Ritz,
2018: 28; Damm & Kalmar, 2017: 402)

Zwischen einem fahrerlosen (autonomen) Fahrzeug und dem vom Menschen manuell
betriebenen Fahrzeug gibt es verschiedene Stufen, die den Grad notwendiger Handlungen des
Fahrers und der technischen Assistenzsysteme beschreiben. Abbildung 4 stellt die sechs Stufen
(0 bis 5) der Automatisierung des Fahrens der VDA (2015) dar. (vgl. VDA, 2015: 15) Die
vollumfingliche und selbstéindige Ubernahme des Fahrens durch ein technisches System ist
demnach nur mit der Stufe 5 ,,Fahrerlos* gegeben. Stufe 5 setzt auch voraus, dass das System
bei Gefahrensituationen und Systemfehlern selbst das Fahrzeug in einen sicheren Zustand
tiberfiihrt, da eine Intervention des Menschen nicht vorgesehen ist. Bei der Anwendung
autonomer Fahrzeuge im oOffentlichen Verkehr wurde Stufe 5 noch nicht erreicht, da unter
anderem aus Sicherheitsaspekten immer die Moglichkeit einer Intervention eines Menschen
eine Bedingung bei Pilotprojekten war. (vgl. Maurer, 2015: 4) Die Definition von Kuhn und
Liggesmeyer (2019) sieht bei autonomen Systemen die Selbststindigkeit auch in der
Bewiiltigung von Aufgaben, die vom Menschen nicht spezifisch programmiert oder vorgegeben
wurden.

»Autonome Systeme unterscheiden sich daher von heute existierenden eingebetteten Systemen durch ihre
Fdhigkeit, eigenstindig Entscheidungen zu treffen — auch dann, wenn diese nicht detailliert programmiert
wurden* (Kuhn & Liggesmeyer 2019: 27).

Wie aus Abbildung 4 ebenfalls hervorgeht, werden mit der Stufe 4 ,,Vollautomatisiert* nicht
alle Fahrmodi abgedeckt und die Stufe 1 bis 3 bendtigen noch das Eingreifen und die
Aufmerksamkeit auf das Fahrgeschehen durch den Fahrer. Stufe 0 entspricht dem



konventionellen manuellen Fahren ohne jegliche technische Assistenzsysteme.

Abbildung 4: Stufen der Automatisierung des Fahrens
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Quelle: VDA, 2015: 15.

Ob autonomer Schienen-, Schiff-, Flug-, oder Automobilverkehr, Projekte autonomer
Verkehrsmittel erstrecken sich iiber alle Ebenen hinweg. Der autonome Shuttlebus reiht sich
demnach in eine Vielzahl autonomer Mobilitidtskonzepte ein. (vgl. BMVI, 2015)

Das Einsatzgebiet autonomer Shuttlebusse bietet sich vor allem fiir den Busverkehr des OPNV
an. Dabei konnen Angebotskonzepte autonomer Shuttlebusse vom Ersatz des bereits
bestehenden Linienverkehrs bis hin zur Abholung vor der Haustiir auf Abruf reichen. (vgl. Kolb
et al., 2020: 57; von Momer & Boltze, 2018; Lenz & Fraedrich, 2015: 190f.) Mehrere
Forschungsprojekte haben den FEinsatz autonomer Shuttlebusse bereits in einzelnen,
ausgewihlten Gebieten erprobt. Haque und Brakewood (2020) haben in den USA 19
Pilotstudien zum Einsatz autonomer Shuttlebusse zusammengefasst. Ein Beispiel fiir ein
europiisches Forschungsprojekt zu autonomen Shuttlebussen ist das Projekt ,,Autonomous
Vehicles to Evolve to a New Urban Experience (AVENUE). Das von der europdischen
Kommission geforderte und von der Universitidt Genf koordinierte Projekt erstreckt sich iliber
vier europiische Stidte (Genf, Lyon, Kopenhagen und Luxemburg). Ziel des Projektes ist es,

mit dem autonomen Shuttlebus ein effizientes, nachhaltiges, kostengiinstiges und sicheres
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Verkehrsmittel einem moglichst groen Teil der Gesellschaft zur Verfiigung zu stellen. Das
Angebot autonomer Shuttlebusse soll zudem an die individuellen Bediirfnisse der NutzerInnen,
z. B. einer Abholung direkt vor der Haustiir, ausgerichtet werden. (vgl. Zinkernagel et al., 2018:
7) Dies sind Ziele, die sich auch auf die Projekte autonomer Shuttlebusse in Deutschland
tibertragen lassen. Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) gibt 43 Projekte von
Verkehrsbetrieben in Deutschland an, die den Einsatz autonomer Shuttlebusse bereits erprobt
haben, zum aktuellen Zeitpunkt durchfiihren oder den Einsatz autonomer Shuttlebusse fiir die
Zukunft planen. (vgl. VDV, 2020) Neben der Vielzahl an unterschiedlichen Projekten, gibt es
auch verschiedene Fahrzeuganbieter autonomer Shuttlebusse, die sich in ihrer technischen
Beschaffenheit, Design und Kapazitit unterscheiden. (vgl. Zinkernagel et al., 2019: 8ff.; VDV,
2020) Die in Haque und Brakewood (2020) aufgefiihrten Pilotprojekte autonomer Shuttlebusse
haben eine Kapazitit von 6 bis 12 Personen, eine Geschwindigkeit von 10 bis 15 km/h und das
Einsatzgebiet ist auf eine geringe Kilometerzahl begrenzt.

Der in Abbildung 5 dargestellte autonome Shuttlebus dient als Beispiel fiir einen im OPNV
erprobten autonomen Shuttlebus in Deutschland. (vgl. Regionalbus Ostbayern, 2020)

Abbildung 5: Autonomer Shuttlebus in Bad Birnbach
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Quelle: Regionalbus Ostbayern, 2020.
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3.1 Chancen und Herausforderungen autonomer Shuttlebusse

Die Automatisierung von Produktionsprozessen und allgemein die Digitalisierung von
Arbeitsprozessen sind aus der heutigen Gesellschaft nicht mehr wegzudenken. Wie auch fiir
diese Thematiken, besteht fiir das autonome Fahren ein Diskurs iiber den Einfluss und die
negativen sowie positiven Folgen des technologischen Wandels auf die Gesellschaft. Das
Substituierbarkeitspotential autonomer Shuttlebusse im OPNV hingt neben den technischen
Moglichkeiten von Faktoren der Wirtschaftlichkeit, der gesellschaftlichen Akzeptanz sowie
Faktoren der rechtlichen als auch ethischen Problemstellung ab. (vgl. Dengler & Matthes, 2019:
49f.; Barrillere-Scholz et al., 2020: 21; Damm & Kalmar, 2017: 403f.; DreBler et al., 2019: 1f.;
BMVI, 2017)

Wie im vorherigen Kapitel bereits erwihnt, ist die technische Entwicklung noch nicht so weit
ausgereift, dass autonome Shuttlebusse Level 5 ,,Fahrerlos* erreichen kénnen. Neben der
technischen Entwicklung des Shuttlebusses ist eine weitere Herausforderung der Ausbau der
Infrastruktur. Diesbeziiglich fordert das BMVI beispielsweise Projekte zum Ausbau eines 5G-
Netzes. (vgl. BMVI, 2020c) Pessaro (2016) fiihrt in seiner Evaluation zur Technik autonomer
Fahrzeuge fiinf Projekte auf, in denen autonome Fahrzeuge im Straenverkehr zum Einsatz
kamen. Aus den Erfahrungen der Projekte ist es fiir Pessaro (2016) aufgrund des technischen
Entwicklungstandes autonomer Shuttlebusse immer noch notwendig, dass Fachpersonal zur
Aufsicht im autonomen Shuttlebus anwesend ist. (vgl. Pessaro, 2016: 8) Azad et al. (2019)
schreiben in ihrem Literaturreview zu den technischen Entwicklungen autonomer Shuttlebusse:
»{...} there is a strong need for developing a framework and methods that enable operators, agencies, and
researchers to evaluate and optimize the overall performance of autonomous buses by exploiting the new tools
and technologies in the transit system* (Azad et al., 2019: 4).

Ferner miissen auch gesetzliche Rahmenbedingungen fiir das autonome Fahren bestehen. Die
deutsche Gesetzgebung soll laut dem BMVI (2020d) bis 2022 so angepasst werden, dass der
Einsatz autonomer Fahrzeuge mit dem Level 5 ,,Fahrerlos* erlaubt ist und diese Fahrzeuge im
Regelbetrieb auf der StraBle eingesetzt werden konnen. Bisher ist dies nur unter bestimmten
Voraussetzungen mdglich und fiir die Ubernahme von Fahraufgaben muss auch ein Fahrer
anwesend sein. Das hochste Level der Automatisierung, welches gesetzlich abgedeckt ist, ist
das Level 3 ,,Hochautomatisiertes Fahren“. (vgl. BMVI, 2020a) Fiir den Einsatz autonomer
Fahrzeuge setzte die Ethik-Kommission des deutschen Bundestages zudem 20 Regeln fest, die
z. B. die Haftung sowie den Handlungsrahmen bei unausweichlichen Unfallsituationen

betreffen oder den Umgang mit sensiblen Daten. (vgl. BMVI, 2017: 10ff.)
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Neben den Herausforderungen bietet der autonome Shuttlebus jedoch die Chance eines von
Barrillére-Scholz et al. (2020) beschriebenen ,,Individuellen Offentlichen Verkehr* (IOV).
Demnach zeichnet sich die zukiinftige Mobilitdt durch einen auf den individuellen Bedarf
zugeschnittenen Service aus, der ebenso die Fahrt von Haustiir zu Haustiir beinhaltet wie eine
dauerhafte Verfiigbarkeit. Nach Barrillere-Scholz et al. (2020) kann der autonome Shuttlebus
den Fldachenbetrieb mit einem Fahrzeug, welcher von einem menschlichen Fahrer bedient wird,
ersetzen. Der autonome Shuttlebus bietet zusitzlich die Moglichkeit das Angebot zu erweitern,
da ein Abruf auf Bedarf durchgehend ermdglicht werden kann. (vgl. Barrillere-Scholz et al.,
2020: 16ff.) Die Modellierung von von Morner und Boltze (2018) konnte zudem zeigen, dass
der Einsatz autonomer Shuttlebusse im ldndlichen Raum effizient sein und das Angebot
zugleich auch eine hohe Servicequalitit aufweisen kann. Dies betrifft unter anderem einen
vertretbaren, unsubventionierten Fahrpreis, die Fahrt von Haustiir zu Haustiir oder die
Flexibilitit bei der Buchung. Demnach bietet der autonome Shuttlebus nicht nur die
Moglichkeit, die Mobilitit im ldndlichen Raum zu erhéhen, sondern er kann auch fiir eine
Verbesserung des Serviceangebotes sorgen und eine Alternative zum Auto darstellen. (vgl. von

Morner & Boltze, 2018: 11£f))
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4. Theorie zur Akzeptanz neuer Technologieprodukte

Der autonome Shuttlebus stellt ein neues technologisches Produkt dar, bei dem die
Nutzungsintention maf3geblich von der Akzeptanz der potentiellen NutzerInnen abhéngt. Unter
der Akzeptanz neuer Technologien wird die konkrete Nutzungsintention eines
Technologieproduktes verstanden. (vgl. Wintersberger et al., 2020: 98) Grundlegend lésst sich
das Konzept der Akzeptanz neuer Technologien in drei Phasen unterscheiden.

1. Die Reaktion des Individuums auf ein neues Technologieprodukt.

2. Die Intention des Individuums dieses Technologieprodukt zu nutzen.

3. Die tatsidchliche Nutzung des Technologieproduktes. (vgl. Venkatesh et al., 2003: 427)
Da es sich in der vorliegenden Arbeit um eine Analyse der Priferenz von Serviceeigenschaften
autonomer Shuttlebusse potentieller Nutzerlnnen handelt, wird die Theorie zur Akzeptanz
neuer Technologieprodukte auf die Nutzungsintention von Individuen bezogen. Theorien zur
Akzeptanz neuer Technologieprodukte lassen sich z. B. auch auf eine hthere Metaebene wie
Organisationen anwenden. (vgl. Venkatesh et al., 2003: 427)

Ziel der Theorie zur Akzeptanz neuer Technologieprodukte ist es, die Einflussfaktoren auf die
Akzeptanz neuer Technologieprodukte von Individuen und damit einhergehend auf die
individuelle Nutzung neuer Technologieprodukte zu benennen. Somit dient die Anwendung der
theoretischen Modelle zur Akzeptanz neuer Technologieprodukte in der vorliegenden Arbeit
zum einen dazu, die Einstellung von Individuen gegeniiber autonomen Shuttlebussen zu
verstehen, und zum anderen Riickschliisse auf die Bedeutung einzelner Serviceeigenschaften
fiir die Nutzungsintention autonomer Shuttlebusse von Individuen ziehen zu konnen. (vgl.
DreBler et al., 2019: 2)

Insgesamt gibt es eine Vielzahl an theoretischen Modellen aus verschiedenen Fachrichtungen
wie der Psychologie, der Soziologie oder der Informationstechnologie. (vgl. Venkatesh et al.,
2003: 426; DreBler et al., 2019: 2; Winterberger et al., 2020: 98) Ausgehend von dieser
Situation, wird in der vorliegenden Arbeit die ,,Unified theory of acceptance and use of
technology* (UTAUT) als theoretischer Rahmen ausgewdhlt, da ihr grundsétzliches Ziel in der
Vereinheitlichung der verschiedenen theoretischen Modelle zur Akzeptanz von
Technologieprodukten und gleichzeitig in der Verbesserung der Erkldrungskraft des
theoretischen Rahmens liegt. Die UTAUT geht aus insgesamt acht Theorien zur Akzeptanz
neuer Technologien hervor. (vgl. Venkatesh et al., 2003: 426ff.)

In Abbildung 6 ist das Modell der UTAUT beschrieben, welches von DreBler et al. (2019) auf

die Nutzung autonomer Shuttlebusse iibertragen wurde. Einen Einfluss auf die
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Nutzungsintention autonomer Shuttlebusse, und im darauffolgenden Schritt auf die tatsdchliche
Nutzung, haben die Leistungserwartung, der Nutzungsaufwand, bestehende Verhaltensweisen
und das soziale Umfeld. Diese Einfliisse konnen zudem von soziodemographischen Merkmalen
und den raumstrukturellen Gegebenheiten moderiert werden. (vgl. DreBler et al.,2019: 2) Unter
die Leistungserwartung an autonome Shuttlebusse féllt z. B., dass eine Person mit der Nutzung
eine Verbesserung der Mobilitédt erwartet. Der Nutzungsaufwand bezieht sich auf die Hiirden
im Umgang mit einem neuen Technologieprodukt. Das Verhalten, und spezifisch das
Mobilitdtsverhalten, ist mit bestehenden Erfahrungen und repetitiven Handlungsmustern
verbunden, auf denen die individuellen Handlungen aufbauen. Auch das soziale Umfeld der
potentiellen NutzerInnen kann einen Einfluss haben, indem z. B. ein Familienmitglied die
Nutzung autonomer Shuttlebusse positiv oder negativ bewertet. (vgl. Venkatesh et al., 2012:

1591t.)

Abbildung 6: Modell zur Nutzerakzeptanz autonomer Shuttlebusse
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5. Forschung zur potentiellen Nutzung autonomer Shuttlebusse

Fiir einen Uberblick iiber bereits bestehende Untersuchungen zu den Priiferenzen von
Serviceeigenschaften und der Nutzungsintention autonomer Shuttlebusse werden folgend die
wesentlichen Ergebnisse der in Tabelle 1 aufgefiihrten Studien der Literaturrecherche niher
beschrieben. Die Literaturrecherche erfolgte unter anderem iiber die Zeitschriften ,, Transport
Research Record* und ,,European Transport Research* sowie der Datenbank ,,Scopus* mit den
Stichworten ,,autonomous vehicle*, ,,shared autonomous vehicle sowie ,,autonomous
shuttlebus “. Der iiberwiegende Teil der Studien sind sogenannte ,,Stated-Preference*-Studien,
da auf keine bestehenden Daten zur Nutzung autonomer Shuttlebusse zuriickgegriffen werden
konnte. Bei der Literatursuche ist zudem aufgefallen, dass die Datengrundlage der Studien
groBtenteils auf der stiddtischen Bevolkerung beruht.

Fiir die vorliegende Arbeit wurde sich auf autonome Shuttlebusse konzentriert und daher
werden hier keine Studien aufgefiihrt, die lediglich autonome Fahrzeuge an sich untersuchten
oder individuell genutzte autonome Fahrzeuge. Das Kriterium fiir die Auswahl einer Studie in
die vorliegende Literaturiibersicht war die Analyse autonomer Fahrzeuge, die mehrere
Personen zur gleichen Zeit transportieren. Bei der Zusammenfassung der Literatur wird, wie
zuvor auch, der Begriff autonomer Shuttlebus verwendet.

Generell ist aus der Literaturiibersicht zu erkennen, dass sich Unterschiede in der
Nutzungsintention autonomer Shuttlebusse unter der Beriicksichtigung folgender Aspekte
ergeben:

1. Soziodemographie

2. Personliche Einstellungen und Erfahrungen
3. Mobilitdtsverhalten

4. Soziales Umfeld

5. Fahrtzweck

6.

Raumliche Struktur (Stadt und Land)
Auf die Unterschiede zwischen den einzelnen zugehdrigen Variablen wird folgend
eingegangen. Auch werden einzelne Serviceeigenschaften autonomer Shuttlebusse und das

damit verbundene Angebotskonzept thematisiert.
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Tabelle 1: Studien zur Nutzungsintention und Serviceeigenschaften autonomer Shuttlebusse

Autoren Grundlage Datengrundlage und methodisches Ort
Vorgehen
Bansal & Daziano Literaturiibersicht Onlineumfrage; Discrete Choice New York
(2018) Experiment (USA)
Gurumurthy & Literaturiibersicht Survey Sampling International's; Texas (USA)
Kockelman (2020) Deskriptive Auswertung; Hiirdenmodell
Jing et al. (2019) Theory of Planned Onlineumfrage; Faktorenanalyse; China
Behaviour (TPB) Strukturgleichungsmodell
Krueger et al. Literaturiibersicht Onlineumfrage; Stated Choice Australien
(2016) Experiment
Lavieri & Bhat Literaturiibersicht Onlineumfrage, “Stated-Preference”- Dallas, Texas
(2018) Studie. (USA)
Madigan et al. Unified Theory of Onlineumfrage; Faktorenanalyse Frankreich,
(2016) Technology Acceptance Schweiz
(UTAUT)
Salonen & Haavisto Theory of Interpersonal ~ Qualitative Interviews mit Nutzerlnnen  Finnland
(2019) Behaviour (TIB) eines Pilotprojektes; Inhaltsanalyse.
Steck et al. (2018) Literaturiibersicht Onlineumfrage; “Revealed-Preference”- Deutschland
Studie & Discrete Choice Experiment
Wang & Akar Literaturiibersicht Puget Sound Regional Household USA
(2019) Travel Studies; Probit-Modell
Wicki et al. (2019)  Literaturiibersicht Onlineumfrage; Stated-Choice- Schaffhausen
Experiment (Schweiz)
Winter et al. (2019)  Literaturiibersicht Onlineumfrage; Faktorenanalyse; Niederlande,
Discrete-Choice-Experiment Deutschland
Zmud et al. (2016) Car Technology Onlineumfrage; Qualitative Interviews;  Austin, Texas
Acceptance Model Faktorenanalyse; Inhaltsanalyse (USA)
(CTAM)

Quelle: Eigene Darstellung.

Bei den soziodemographischen Merkmalen zeigt sich eine Tendenz zur hoheren
Nutzungsintention autonomer Shuttlebusse bei jiingeren Menschen und Personen mit einem
hoheren Bildungsabschluss. (vgl. Wang & Akar, 2019: 20; Gurumurthy & Kockelman, 2020:
8; Lavieri & Bhat, 2018: 19; Krueger et al., 2016: 352) Fiir das Einkommen widersprechen sich
zum Teil die Ergebnisse der Studien. Zum Beispiel ist es bei Gurumurthy und Kockelman
(2020) die mittlere Einkommensgruppe, deren Nutzungsintention bei autonomen Shuttlebussen
am hochsten ist. Nach den Ergebnissen von Lavieri und Bhat (2018) ist es hingegen die
niedrigste Einkommensgruppe. Bei beiden fillt die potentielle Wahl des autonomen
Shuttlebusses fiir die hoheren Einkommensklassen am geringsten aus. (vgl. Gurumurthy &

2020: 6ff.; & Bhat, 2018: 19) Auch bei
Geschlechterunterschieden gibt es kein einheitliches Bild. Nach Wang und Akar (2019) gibt es

Kockelman, Lavieri moglichen

zwischen Minnern und Frauen keine Unterschiede bei der Nutzungsintention autonomer
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Shuttlebusse. Wang und Akar (2019) haben in ihrer Studie jedoch nur individuell genutzte
autonome Fahrzeuge und autonome Shuttlebusse fiir Pendler verglichen. Ménner hatten eine
hohere Nutzungsintention bei individuell genutzten autonomen Fahrzeugen. (vgl. Wang &
Akar, 2019: 20) Nach Lavieri und Bhat (2018) ist fiir die Fahrt zur Arbeit die Priferenz des
autonomen Shuttlebusse bei Frauen im Vergleich zu Ménnern geringer. Sie erkldren dieses
Ergebnis damit, dass Frauen im Vergleich zu Ménnern oft auch noch andere Fahrten, wie z. B.
das Einkaufen und das Fahren der Kinder, iibernehmen. Fiir die Fahrt bei Freizeitaktivitdten
zeigten sich keine Geschlechterunterschiede. (vgl. Lavieri & Bhat, 2018: 19f.) Wiederum
bevorzugen nach Winter et al. (2019) allgemein Minner eher den autonomen Shuttlebus als
Frauen. (vgl. Winter et al., 2019: 6)

Neben soziodemographischen Merkmalen wurde der Einfluss der personlichen Einstellungen
und Erfahrungen genannt. Es zeigen sich Sicherheitsbedenken bezogen auf das Fahren mit
anderen Fahrgisten in autonomen Shuttlebussen. (vgl. Gurumurthy & Kockelman, 2020: 4)
Zudem wirken sich auch Sicherheitsbedenken beziiglich der Technik autonomer Fahrzeuge und
des fehlenden Fahrers negativ auf die Nutzungsintention aus. Zusitzlich ist die Toleranz
gegeniiber Unfillen autonomer Shuttlebusse geringer. (vgl. Winter et al., 2019: 6; Jing et al.,
2019: 13f.; Salonen & Haavisto, 2019: 7, 14) Eine direkte Auswirkung auf die préferierten
Serviceeigenschaften in Form einer Kamera oder der Anwesenheit eines Servicemitarbeiters
konnten Winter et al. (2019) jedoch nicht nachweisen. Anders verhilt es sich mit der Analyse
der qualitativen Interviews von Salonen und Haavisto (2019). Hier war es die Moglichkeit mit
einem Servicemitarbeiter oder anderen Personen reden zu konnen, welche das
Sicherheitsgefiihl ~ verstirkten und den fehlenden Fahrer autonomer Shuttlebusse
kompensierten. Die Bedenken beziiglich des Fahrens mit einem autonomen Shuttlebus sanken,
wenn eigene Erfahrungen mit dem Verkehrsmittel in dem untersuchten Pilotprojekt gemacht
wurden. (vgl. Salonen & Haavisto, 2019: 1, 14) Zusitzlich konnen sich eine positive Haltung
gegeniiber der Technologie autonomer Shuttlebusse sowie eine hohere Technikaffinitit positiv
auf die Nutzungsintention autonomer Shuttlebusse auswirken. (vgl. Jing et al., 2019: 13; Wiki
et al.,2019: 17; Wang & Akar, 2019: 20)

Zmud et al. (2016) fiihrten qualitative Interviews mit Personen durch, die zuvor in einer
Onlineumfrage eine hohe Nutzungsintention autonomer Fahrzeuge angegeben hatten. Es
wurden hier folgende Einstellungen, die zu einer hohen Nutzungsintention autonomer
Fahrzeuge fiihren, angegeben: autonome Fahrzeuge sind sicherer und der Technik wird
vertraut, eine hohe eigene Technikaffinitit, die Zeit in autonomen Fahrzeugen lésst sich besser

nutzen und es wurden schlechte Erfahrungen mit dem bestehenden OPNV gemacht. Auch eine
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verbesserte Mobilitdt im hoheren Alter, wenn das eigene Fahren nicht mehr moglich ist, wurde
als Grund einer Nutzung autonomer Shuttlebusse angegeben. (vgl. Zmud et al., 2016: 61)
Folglich offenbart sich hierbei ein Zusammenhang zwischen dem Alter und dem
Mobilitdtsverhalten, was sich wiederum auf die Nutzungsintention autonomer Shuttlebusse
auswirken kann.

Salonen und Haavisto (2019) heben die bestehenden Routinen im Mobilititsverhalten als
Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl hervor. (vgl. Salonen & Haavisto, 2019: 12) Deutlich wird
dies unter anderem auch dadurch, dass sich der Besitz eines Autos negativ auf die potentielle
Nutzung autonomer Shuttlebusse auswirkt, wohingegen die Nutzung Offentlicher
Verkehrsmittel und die Nutzung von ,.car-sharing“ sich positiv auf die Nutzungsintention
autonomer Shuttlebusse auswirken. Demnach ist es das aktuelle Mobilitdtsverhalten und die
Erfahrungen mit diesem, die sich hier auf die zukiinftige Wahl des autonomen Shuttlebusses
als bevorzugtes Verkehrsmittel auswirken konnen. (vgl. Wang & Akar, 2019: 22; Lavieri &
Bhat, 2018: 19f.; Krueger et al., 2016: 351; Winter et al., 2019: 6)

Auch das soziale Umfeld hat einen Einfluss auf die Nutzungsintention von autonomen
Shuttlebussen. Das Verhalten und die Uberzeugung von Freunden und Familie kénnen sich auf
die Nutzungsintention autonomer Shuttlebusse auswirken. (vgl. Jing et al., 2019: 15; Zmud et
al., 2016: 60; Madigan et al., 2016: 2224) Jing et al. (2019) gehen hier auch von einer
Abhingigkeit der Kultur aus, nach der in kollektivistischen Kulturkreisen der Einfluss des
sozialen Umfeldes groBer ist. (vgl. Jing et al., 2019: 15) Ferner wird z. B. auch das Auto als
soziales Statussymbol genannt, welches einen Einfluss auf das Mobilitdtsverhalten hat und auch
auf die Nutzung autonomer Fahrzeuge haben konnte. (vgl. Zmud et al., 2016: 63; Salonen &
Haavisto, 2019: 13)

Beim Fahrtzweck zeigen sich unterschiedliche Ergebnisse, die zudem mit bereits genannten
Einfliissen interagieren. Der autonome Shuttlebus wird vor allem fiir lingere Strecken und fiir
die Arbeit bevorzugt. Eine Erkldrung dafiir ist, dass fiir lange Strecken die Belastung des
eigenen Fahrens wegfillt. (vgl. Wang & Akar, 2019: 22; Gurumurthy & Kockelman, 2020: 8)
Wang und Akar (2019) konnten zudem feststellen, dass flexible Arbeitszeiten sich positiv auf
die Nutzungsintention autonomer Shuttlebusse auswirken. Hinzu kommt, dass Selbststindige
im Vergleich zu Teilzeit- und Vollzeitbeschiftigten eher das eigene Auto als den autonomen
Shuttlebus benutzen wiirden. (vgl. Wang & Akar, 2019: 21; Lavieri & Bhat, 2018: 19f.) Nach
den Ergebnissen von Krueger et al. (2016) gibt es auch einen Unterschied fiir die Fahrt zum

Arzt im Vergleich zum Fahrtzweck des Einkaufens, der Freizeitaktivitidten und der Arbeit. Hier
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war die Priferenz fiir autonome Shuttlebusse fiir den Arzttermin am geringsten und fiir Wege
in Zusammenhang mit der Arbeit am hochsten. (vgl. Krueger et al., 2016: 351)

Steck et al. (2018) untersuchten wie sich die ,,value of travel time savings* (VTTS) bei
autonomen Shuttlebussen verhilt. Hinter dem Konzept der VTTS steht die Annahme, dass die
Entscheidung einer Person fiir ein Verkehrsmittel vom zeitlichen Aufwand abhéngt. Die VITS
bezeichnet die Bereitschaft fiir Zeitersparnisse zu bezahlen. (vgl. Steck et al., 2018: 12) Bei
autonomen Shuttlebussen sinkt die VTSS im Vergleich zum manuellen Fahren um 10 %. Die
Zeit im autonomen Shuttlebus hat den Vorteil, dass anderen Aktivititen nachgegangen werden
kann. Im Vergleich zum gegenwirtigen OPNV hiingt eine Verbesserung des VTSS fiir
autonome Shuttlebusse jedoch von der Verbesserung des Angebotskonzeptes beziiglich der
Fahrt- und Wartezeit ab. (vgl. Steck et al., 2018: 18; Bansal & Daziano, 2018: 479; Wicki et
al., 2019: 16; Krueger et al., 2016: 351f.) Auch Lavieri und Bhat (2018) sehen in der
Verfiigbarkeit und Verldsslichkeit, also in den Fahrt- und Wartezeiten, die groBte
Herausforderung fiir den Erfolg autonomer Shuttlebusse und weniger in der Akzeptanz
potentieller NutzerInnen mit anderen Fahrgésten zu fahren. (vgl. Lavieri & Bhat, 2018: 26)
Dennoch kann sich auch eine erhohte Anzahl an Fahrgésten negativ auf die Nutzung autonomer
Shuttlebusse auswirken. Dabei zeigt sich ein Einfluss des Fahrtzweckes. Fiir den Fahrtzweck
der Arbeit wirkt sich die Hohe des Preises sowie die Fahrtzeit negativer auf die
Nutzungsintention autonomer Shuttlebusse aus. Bei einem Fahrtzweck, der mit
Freizeitaktivitdten verbunden ist, ist dieser Einfluss geringer, jedoch sinkt hier die Toleranz
gegeniiber anderen Fahrgisten. (vgl. Lavieri & Bhat, 2018: 19; Wicki et al., 2019: 17)
AbschlieBend wird noch der Einfluss der rdumlichen Struktur und die Anbindung zwischen der
Stadt und dem Land thematisiert. Wang und Akar (2019) weisen darauf hin, dass die
Nutzungsintention autonomer Shuttlebusse von der aktuellen Verfiigbarkeit des offentlichen
Personennahverkehrs in der Region abhiingt. Ist die Verfiigbarkeit des aktuellen OPNV
schlecht, ist die Nutzungsintention fiir autonome Shuttlebusse hoher, da die schlechte
Anbindung des OPNV damit kompensiert werden kann. Ferner wurde ein Einfluss des
Verhiltnisses zwischen der Anzahl an Erwerbstétigen und den Haushalten einer Region auf die
Nutzungsintention autonomer Shuttlebusse aufgezeigt. Demnach gibt es einen positiven Effekt
der Nutzungsintention autonomer Shuttlebusse in Regionen, in denen das Stauaufkommen
hoher ist. Autonome Shuttlebusse werden demnach als Losung angesehen, die einzelnen
Verkehrswege effektiv zu biindeln. (vgl. Wang & Akar, 2019: 21f.) Interessant ist zudem der
direkte Vergleich zwischen dem ldndlichen und dem stédtischen Raum. Nach Lavieri und Bhat

(2018) ist im léandlichen Raum die Préferenz der Nutzung eines autonomen Shuttlebusses hoher
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und dass, obwohl die Erfahrung mit dem sogenannten ,ridepooling“ bei der ldndlichen
Bevolkerung niedriger ist. (vgl. Lavieri & Bhat, 2018: 20f., 27)

Insgesamt lésst sich fiir den Forschungsstand zu autonomen Shuttlebussen festhalten, dass die
Ergebnisse fiir die soziodemographischen Merkmale nicht eindeutig sind. Sowohl beim
Einkommen, Geschlecht, als auch fiir das Alter gibt es Ergebnisse, die gegensitzlich sind. Fiir
das Alter zeigt sich zwar, dass Jiingere eine hohere Nutzungsintention autonomer Shuttlebusse
haben, jedoch werden auch Mobilititseinschrankungen im Alter als Grund angegeben den
autonomen Shuttlebus nutzen zu wollen. (vgl. Zmud et al., 2016)

Zudem wirken sich eine positive Einstellung gegeniiber neuen Techniken und eine generelle
Technikaffinitit positiv auf die Nutzungsintention autonomer Shuttlebusse aus. Gleichzeitig
bestehen aber auch Sicherheitsbedenken gegeniiber der Nutzung des autonomen Shuttlebusses.
Inwieweit sich diese Sicherheitsbedenken in der Priferenz sicherheitsrelevanter
Serviceeigenschaften niederschlagen, geht aus dem Forschungsstand nicht klar hervor.

Fiir das Mobilitatsverhalten sind die Abhingigkeiten deutlich und diejenigen, die bereits jetzt
den OPNV nutzen oder Angebote wie ,,car-sharing“, konnen sich dementsprechend eher
vorstellen einen autonomen Shuttlebus zu nutzen. Beim Fahrtzweck wird der autonome
Shuttlebus bei Pendlern und langen Wegen bevorzugt. Die Priferenz autonomer Shuttlebusse
fiir lingere Wege kann vor allem mit den Ergebnissen der VTTS erklart werden. (vgl. Wang &
Akar, 2019: 22; Gurumurthy & Kockelman, 2020: 8; Steck et al., 2018: 12) Diesbeziiglich zeigt
sich auch der Einfluss der Art der Beschiftigung und der flexiblen Arbeitszeiten. Von
Selbststidndigen wird der Shuttlebus weniger priferiert. (vgl. Wang & Akar, 2019: 21; Lavieri
& Bhat, 2018: 19f.)

Aus dem Forschungsstand gehen zudem folgende, priferierte Serviceeigenschaften autonomer
Shuttlebusse hervor: eine geringe Fahrt- und Wartezeit, geringe Kosten und die Ausrichtung
auf individuelle Bediirfnisse der Abruf- und Verfiigbarkeit autonomer Shuttlebusse. (vgl.
Lavieri & Bhat, 2018: 26; Salonen & Haavisto, 2019: 12) In Bezug auf den genannten Einfluss
mit den Erfahrungen bestehender Verkehrsmittel und Verfiigbarkeiten offentlicher
Verkehrsmittel konnen sich hier Unterschiede zwischen der Stadt und dem ldndlichen Raum
ergeben. Gleichzeitig muss hier auch auf die Datenlage der Studien verwiesen werden, die wie
bereits erwéhnt, groftenteils aus der stadtischen Bevolkerung besteht.

Neben der unklaren Einordnung sicherheitsrelevanter Serviceeigenschaften autonomer
Shuttlebusse bleibt offen, inwieweit die zuvor erwidhnten priferierten Serviceeigenschaften
autonomer Shuttlebusse fiir den ldndlichen Raum bestehen und inwieweit sich Unterschiede

nach den soziodemographischen Merkmalen ergeben.
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6. Daten und Methode

In der vorliegenden Arbeit wurde der Mixed-Methods-Ansatz ausgewihlt und sowohl eine
qualitative als auch eine quantitative Analyse durchgefiihrt. Diese Vorgehensweise ergibt sich
zum einen aus dem Forschungsinteresse und zum anderen aus dem Forschungsgegenstand. Ziel
ist es, die Priferenzen von Serviceeigenschaften autonomer Shuttlebusse zu untersuchen.
Zudem soll ein Uberblick iiber die Einstellung potentieller Nutzerlnnen gegeniiber den
autonomen Shuttlebussen und deren Nutzungsintention gegeben werden. Da es sich bei
autonomen Shuttlebussen um ein Verkehrskonzept handelt, welches noch nicht in den regulédren
Verkehr integriert ist, konnte nicht auf bestehende Erfahrungen oder das Nutzungsverhalten
von VerkehrsteilnehmerInnen zurtickgegriffen werden.

Deswegen wurde beginnend eine qualitative Analyse durchgefiihrt, mit dem Ziel ,,{...} den
Gegenstandsbereich ganz offen zu erkunden, Kategorien und Instrumente fiir Erhebung und
Auswertung zu konstruieren und zu iiberarbeiten* (Mayring, 2015: 23). Die Erhebung
qualitativer Daten erfolgte somit vor der Erhebung der quantitativen Daten und floss in die
Erstellung des DCE mit ein. Die qualitativen Daten wurden mittels Leitfadeninterviews
erhoben.

,, Leitfaden-Interviews {...} eignen sich, wenn einerseits subjektive Theorien und Formen des Alltagswissens zu
rekonstruieren sind und so maximale Offenheit gewdhrleistet sein soll, und wenn andererseits von den
Interviewenden Themen eingefiihrt werden sollen und so in den offenen Erzdhlraum strukturierend eingegriffen
werden soll“ (Helfferich, 2009: 179).

Die quantitative Analyse besteht aus dem DCE und einem Fragebogen. Die Methode des DCE
bietet die Moglichkeit Riickschliisse auf die Praferenzen von Produkten und Dienstleistungen
zu ziehen, die noch nicht auf dem Markt sind. (vgl. Rao, 2014: 127f.) Mit dem Fragebogen
wurden die Einstellung gegeniiber autonomen Shuttlebussen und die Nutzungsintention
abgefragt. Das DCE und der Fragebogen wurden in die Befragung des Projektes ,,Movement*
vom DLR integriert.! Die Befragung wurde online iiber ,,SoSci Survey* durchgefiihrt und war
mittels eines Weblinks und QR-Code abrufbar. Der Fragebogen wurde zuvor einem Pretest
unterzogen. Der Fragebogen wurde dabei informell von KollegInnen getestet. (vgl. Weichbold,
2014: 300) Fiir die Befragung wurden insgesamt 1750 Postkarten gedruckt und im

Untersuchungsraum verteilt. Neben den Postkarten wurde die Befragung in Facebookgruppen

! Der gesamte Fragebogen befindet sich in Anhang 3.
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des Untersuchungsraumes und in einem Onlineartikel der lokalen Tageszeitung
,» Wolfenbiittler-Zeitung “ beworben. Insgesamt nahmen 219 Personen an der Befragung teil.!

In Kapitel 6.1 wird der Untersuchungsraum beschrieben, in dem sowohl die qualitativen als
auch quantitativen Daten erhoben wurden. Die Erhebung und Auswertung der qualitativen
Daten werden in Kapitel 6.2 beschrieben. Die Erstellung und Auswertung des DCE sowie des
Fragebogens werden in Kapitel 6.3 erldutert. Abschlieend wird in Kapitel 6.4 die quantitative

Stichprobe beschrieben.

6.1 Untersuchungsraum

Die vorliegende Arbeit ist in das Projekt ,,Movement* des DLR integriert. Dementsprechend
sind die Daten im Untersuchungsraum des Projektes ,,Movement“ erhoben worden.
Abbildung 7 zeigt den Untersuchungsraum der vorliegenden Arbeit. Dieser konzentriert sich
auf den landlichen Raum siidostlich von Braunschweig und beinhaltet Gebiete des Landkreises

Wolfenbiittel sowie einen kleineren Abschnitt des Landkreises Helmstedt.

Abbildung 7: Untersuchungsraum

Quelle: Konig, personliche Kommunikation, 14.05.2020.

! Im Fragebogen des Projektes ,,Movement wurde die Postleitzahl abgefragt.
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Da der Untersuchungsraum sich sowohl im Landkreis Wolfenbiittel als auch im Landkreis
Helmstedt befindet und verschiedene Gemeindeverbinde nur in Teilen einschlieBt, ist eine
genaue Definition soziodemographischer Merkmale nicht moglich. Daher wird sich bei der
Beschreibung des Untersuchungsraumes auf die Typisierung ldndlicher Rdume von Kiipper
(2016) bezogen sowie ein Vergleich zwischen der Stadt Braunschweig und der beiden
Gemeindeverbédnden Sickte und Elm-Asse vorgenommen. Beide Gemeindeverbinde befinden
sich im Untersuchungsraum.

Der Landkreis Wolfenbiittel wird als ,,eher ldndlich® und der Landkreis Helmstedt als ,,sehr
landlich® eingestuft. Beide Landkreise werden fiir die Dimension der soziookonomischen Lage
in die Kategorie ,,weniger gute soziookonomische Lage* eingestuft. (vgl. Kiipper, 2016: 23ff ;
s. auch Abbildung 1) Es muss beriicksichtigt werden, dass in dem Untersuchungsraum die
groBeren Stiddte wie Wolfenbiittel und Helmstedt nicht miteinbezogen wurden. Tabelle I im
Anhang zeigt einen Vergleich bevolkerungsstruktureller Merkmale und der Nahversorgung der
Stadt Braunschweig und den Gemeindeverbédnden Sickte und Elm-Asse. Daraus geht hervor,
dass sich sowohl innerhalb des Untersuchungsraumes unterschiedliche
bevolkerungsstrukturelle Entwicklungen ergeben als auch Unterschiede bezogen auf die
Nahversorgung zwischen der Stadt Braunschweig und den Gemeindeverbinden Sickte sowie
Elm-Asse. Der Gemeindeverband Sickte hat im Vergleich zu Elm-Asse eine groBere
Einwohnerdichte, einen Bevolkerungszuwachs und dabei vor allem einen htheren Zuwachs an
junger Bevolkerung. Die Nahversorgung in Form der durchschnittlichen Distanz zu einem
Supermarkt oder einer Apotheke ist fiir die Gemeindeverbidnde Sickte und Elm-Asse dhnlich.
Im Vergleich zur Stadt Braunschweig sind die Durchschnittsdistanzen im Untersuchungsraum
wesentlich hoher. Bei der Durchschnittsdistanz zur Haltestelle des OPNV sind die Unterschiede
nicht so stark ausgeprigt. Fiir den Gemeindeverband Elm-Asse ist der Wert mit 283 Meter
Durchschnittsdistanz zur Haltestelle des OPNV am hochsten. Sowohl fiir den
Gemeindeverband Sickte als auch Elm-Asse ist der Anteil der Auspendler an den
sozialversicherungspflichtigen Erwerbstidtigen mit 91 % und 90,3 % hoch. Fiir die Stadt
Braunschweig liegt dieser Anteil bei 35,4 %. (vgl. BBSR, 2020b; s. Tabelle I, Anhang 1)

6.2 Qualitative Interviews

Insgesamt wurden acht qualitative Interviews im Untersuchungsraum des Projekts
,Movement* durchgefiihrt. Die Interviews wurden telefonisch durchgefiihrt, wobei eines davon
mit einer Person aus dem Umfeld eines Mitarbeiters des DLR gefiihrt wurde. Dieses Interview

wurde zusammen mit einer Mitarbeiterin des DLR Projektes ,,Movement gehalten. Die
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restlichen sieben Interviewten wurden zuféllig aus dem ortlichen Telefonbuch ausgewihlt. Die
Fallauswahl iiber das Telefonbuch wurde gewihlt, da so explizit Personen des
Untersuchungsraumes zum autonomen Shuttlebus befragt werden konnten.! Von den
Interviewten waren vier weiblich und vier ménnlich. Sie waren zwischen 35 und 61 Jahre alt
und alle berufstitig.

Einleitend wurde bereits auf die Ziele der qualitativen Analyse eingegangen. Die Interviewten
wurden zusitzlich gebeten ihr Verstidndnis zu einzelnen Begriffen des Angebotskonzeptes
autonomer Shuttlebusse, wie z. B. ,,Umwegfaktor*?, wiederzugeben und eventuell einen
eigenen Begriff dafiir zu finden. (Konig, 08.06.2020, personliche Kommunikation; fiir das
Angebotskonzept s. Tabelle 2, S. 30) In diesem Zusammenhang wurde auch erfragt, ob der
autonome Shuttlebus im sozialen Umfeld bekannt ist. Diese Fragen dienten dazu, fiir das DCE
ein verstdndliches Konzept autonomer Shuttlebusse und deren Serviceeigenschaften zu
beschreiben.

Folgend ist der Aufbau des Leitfadens fiir die Interviews mit einer Beispielfrage aufgefiihrt.
Der gesamte Leitfaden befindet sich im Anhang.

1. Allgemeine Fragen zum autonomen Shuttlebus — z. B. Haben Sie schon von autonomen
Shuttlebussen gehort?

2. Spezifische Fragen zum Angebotskonzept von autonomen Shuttlebussen — z. B.
»Welche Unterstiitzung wiinschen Sie sich vor und wihrend der Fahrt in einem
autonomen Shuttlebus?*

3. Soziodemographische Fragen — z. B. Wie alt sind Sie?

Unter der Beriicksichtigung der Prinzipien zur Erstellung und Durchfiihrung eines
Leitfadeninterviews von Helfferich (2009) und Kruse (2015) wurden zu Beginn des Interviews
offene Fragen zum autonomen Shuttlebus gestellt. (vgl. Helfferich, 2009: 180f.; Kruse, 2015:
259ff.)  AnschlieBend wurden einzelne, spezifische Serviceeigenschaften  des
Angebotskonzeptes autonomer Shuttlebusse sowie die Chancen und Risiken der
Implementation in den personlichen Alltag erfragt.

Bei autonomen Shuttlebussen handelt es sich um ein zukunftsorientiertes Mobilitdtskonzept,
welches im Alltag der Menschen noch nicht verankert ist. Nach der einleitenden Frage wurde

daher eine kurze Erlduterung des Konzeptes autonomer Shuttlebusse gegeben.

! Einziges Kriterium bei der Auswahl war es, unterschiedliche Orte im Untersuchungsraum abzudecken. Insgesamt
kamen die Befragten aus sieben unterschiedlichen Ortschaften.

2 Der ,,Umwegfaktor* beschreibt die Verlingerung der Fahrt- und Wartezeit, die durch das Aufnehmen anderer
Fahrgiste entstehen kann. Der ,,Umwegfaktor ergibt sich aus dem Angebotskonzept des autonomen
Shuttlebusses. (s. Tabelle 4)
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6.2.1 Auswertung der qualitativen Interviews

Die Auswertung der Interviews erfolgte mit dem Softwareprogramm MAXQDA und orientierte
sich an dem Modell der induktiven Kategorienbildung von Mayring (2015). Bei der induktiven
Kategorienbildung werden aus den bestehenden qualitativen Daten Kategorien definiert. Dies
erfolgt ohne vorgegebene Theorie. Dabei wurden in der vorliegenden Arbeit systematisch
Selektionsprozesse des Materials vorgenommen, die sich am Forschungsziel orientierten. Die
induktive Kategorienbildung erfolgte dabei in verschiedenen Arbeitsschritten, die eine
mehrmalige Uberarbeitung des Materials nach sich zogen. Diese Vorgehensweise der
qualitativen Inhaltsanalyse dient auch dazu, subjektive Wahrnehmungen und Einfliisse der
Forscherlnnen zu reduzieren. Bei der Reduktion der qualitativen Daten werden thematisch
abweichende und unwesentliche Aspekte, welche nicht der Beantwortung der Forschungsfrage
dienen, ausgeblendet. (vgl. Mayring, 2015: 851f.)

In dieser Untersuchung stellt die qualitative Inhaltsanalyse der Interviews iiber die induktive
Kategorienbildung eine Zusammenfassung' aller genannten Serviceeigenschaften des
autonomen Shuttlebusses sowie die Einstellung der Interviewten gegeniiber dem Konzept
autonomer Shuttlebusse dar. Zusidtzlich wurden mogliche Einflussfaktoren auf die
Nutzungsintention und die priferierten Serviceeigenschaften herausgearbeitet. Die Ergebnisse
der qualitativen Analyse werden zusitzlich in einem Modell (s. Abbildung 13) dargestellt. (vgl.
Hussy et al., 2010: 264)

6.3 Quantitative Analyse

Wie bereits erwéhnt, bestand die quantitative Befragung aus einem DCE und einem Fragebogen
zur Einstellung gegeniiber autonomen Shuttlebussen. Im folgenden Kapitel wird der Aufbau
und die Durchfiihrung des DCE niher erlédutert. Hierbei wird auf die grundlegenden Annahmen
des DCE (Kapitel 6.3.1), die Auswahl der Serviceeigenschaften (Kapitel 6.3.2), die Erstellung
der Choice-Sets (Kapitel 6.3.3), auf das Studiendesign (Kapitel 6.3 .4) als auch die Auswertung
(Kapitel 6.3.5) eingegangen. Darauffolgend wird die Erstellung des Fragebogens zur
Einstellung und Nutzungsintention gegeniiber autonomen Shuttlebussen erlautert (Kapitel

6.3.6).

! Mayring (2015) unterscheidet bei der Analyse qualitativer Daten in drei mogliche Grundformen der Analyse:
Zusammenfassung, Explikation und Strukturierung. (vgl. Mayring, 2015: 67)
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6.3.1 Discrete Choice Experiment

Das Ziel der vorliegenden Arbeit ist es, die Priferenz einzelner Serviceeigenschaften
autonomer Shuttlebusse von potentiellen NutzerInnen zu ermitteln. Auf Grundlage dieser
Zielsetzung wurde das DCE als Analysemethode ausgewihlt, welches aus der Conjoint-
Analyse (CA) hervorgeht. Das DCE eignet sich speziell als Analysemethode fiir die vorliegende
Arbeit, da damit auch Priferenzen beziiglich der Eigenschaften innovativer Produkte, die noch
nicht auf dem Markt sind, erhoben werden konnen. (vgl. Rao, 2014: 127f.; Baier & Brusch,
2009: 3f., 10; Turcksin et al., 2013: 156) Im Gegensatz zum kompositionellen Verfahren, bei
dem der Wert einzelner Eigenschaften eines Produkts direkt abgefragt wird, ist die CA ein
dekompositionelles Verfahren. Demnach werden bei einer CA iiber die Auswahl eines
Produktes mit verschiedenen Eigenschaften und Ausprigungen dieser Eigenschaften,
Riickschliisse auf die Wichtigkeit der einzelnen Eigenschaften gezogen. Aus der Information
der Auswahlentscheidung fiir ein Produkt lassen sich somit Riickschliisse auf die Teilnutzen
der einzelnen Serviceeigenschaften eines Produkts ziehen. (vgl. Backhaus et al., 2015: 176;
Himme, 2009: 283) Die Abbildung 8 fasst die moglichen methodischen Vorgehensweisen fiir
eine Priferenzmessung zusammen. Das DCE fillt unter die in der Abbildung 8 aufgefiihrten

Choice-Based-Conjoint-Analyse. (vgl. Himme, 2009: 288)

Abbildung 8: Methoden der Priiferenzmessung

| Methoden der Priiferenzm essung ]
Kompositionell | | Dekompositionell l | Hybrid
= Self-Explicated-Modelle * Traditionelle Conjoint- Analyse * Adaptive Conjoint-Analyse
= Choice-Based-Conjoint-Analyse * Golden Conjoint

= Hierarchische/Bridging-
Conjoint-Analyse

= Limit-Conjoint-A nalyse

Quelle: Himme, 2009: 284.

Dem DCE liegt die ,,Random Utility Theory* (RUT) zu Grunde, nach der jede Person seine
Entscheidungen auf Basis rationaler Uberlegungen trifft, welche der Nutzenmaximierung
dienen. (vgl. Cascetta, 2009: 89f.) Alle Einfliisse auf den Nutzen einer Person, z. B. bei der
Wahl eines Verkehrsmittels einer Person, sind nicht direkt beobachtbar. Das DCE bietet die
Moglichkeit den Nutzen iiber die Erhebung beobachtbarer Gréen, wie den Auspriagungen der

Eigenschaften einer Alternative, zu ermitteln. Nach der RUT setzt sich der Nutzen aus den
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Eigenschaften eines Produktes (deterministische Komponente) und aus allen anderen Faktoren,
die sich auf die Auswahl auswirken (stochastische Komponente) zusammen. (vgl. Temme,
2009: 300) Die Grundlage der Nutzenfunktion bilden zum einen ein Nutzenmodell und zum
anderen ein Auswahlmodell. (vgl. Himme, 2009: 288) Diese werden im Kapitel 6.3.5 zur
Auswertung des DCE beschrieben. Beim DCE werden den Befragten unterschiedliche
Alternativen (Stimuli) angeboten, aus denen sie eine auswihlen sollen. Die Vorgabe einer
bestimmten Anzahl an Alternativen, aus denen die Befragten wihlen sollen, wird als Choice-
Set (Auswabhlsituation) bezeichnet. Aus diesem Choice-Set wihlt der Befragte dann die
Alternative aus, die er préferiert. (vgl. Himme, 2009: 288; Backhaus et al., 2015: 180f.) Bei der
traditionellen CA werden den Befragten eine Vielzahl an Alternativen vorgelegt, aus denen die
Befragten eine Rangfolge oder Bewertung nach deren Préferenz bilden. Im Gegensatz dazu hat
das DCE in der vorliegenden Arbeit den Vorteil, dass den Befragten pro Choice-Set nur zwei
Alternativen autonomer Shuttlebusse vorgelegt wurden sowie die Alternative ,.keine von
beiden*. Die Hinzunahme der Alternative , keine von beiden ist ein Vorteil der Methode des
DCE, da sich damit die Befragten nicht gezwungen fiihlen eine Alternative auswihlen zu
miissen. Die Begrenzung auf die drei Alternativen eines Choice-Sets macht die Entscheidung
fiir die Befragten nicht so kompliziert und kommt der realen Entscheidungsfindung néher. Die
erhobenen Daten sind dann die Auswahlentscheidungen, welche ein nominales Skalenniveau
haben und entweder den Wert 1 fiir die Auswahl einer Alternative oder O fiir die anderen
Alternativen annehmen. (vgl. Backhaus et al., 2015: 177, 181ff.; Himme, 2009: 289) In der
vorliegenden Arbeit wurde zudem nur der autonome Shuttlebus untersucht. Das heil3t, dass die
beiden Alternativen einer Auswahlsituation autonome Shuttlebusse sind, die sich in den

Auspragungen der einzelnen Serviceeigenschaften unterscheiden (s. Abbildung 9).

Abbildung 9: Beispiel fiir ein Choice-Set in der Befragung

1. Welche Option wiirden Sie bevorzugen?

Preis: 5,50 € Preis: 2,90 €

Fahrtzeit: 25 min Fahrtzeit: 35 min

Abfahrtsort: Haustiir Abfahrtsort: dynamische Haltepunkte
Buchungszeitraum: 10 min Buchungszeitraum: 20 min

Wartezeit: 20 min Wartezeit: 20 min

Service: kein Servicemitarbeiter Service: Servicemitarbeiter in der Leitstelle

keine von beiden

Quelle: Eigene Darstellung.
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Insgesamt wurden den Befragten 18 Choice-Sets vorgelegt. Auf die Auswahl der
Serviceeigenschaften und deren Auspridgungen, die Bestimmung der Choice-Sets und die

Auswertung des DCE wird in den folgenden Kapiteln eingegangen.

6.3.2 Auswahl der Serviceeigenschaften und deren Ausprigung fiir das DCE

Die Auswahl der Serviceeigenschaften autonomer Shuttlebusse fiir das DCE beruhen auf den
Anforderungen der Anwender-, der Subjekt- und der Modellebene. (vgl. Weiber & Miillhaus,
2009: 45ff.) Bezogen auf die Anwenderebene ist das Ziel, moglichst alle relevanten
Serviceeigenschaften autonomer Shuttlebusse in das DCE aufzunehmen. Hierfiir wurde Bezug
auf den morphologischen Kasten des Angebotskonzeptes des DLR genommen. Dieser bildet
die Grundlage der Verkehrssimulationen des autonomen Shuttlebusses fiir das Projekt
,2Movement®. (vgl. DLR, 2019 intern: 13; Konig, personliche Kommunikation, 14.05.2020; s.
Tabelle 2)

Fiir die Subjekt- und Modellebene miissen die ausgewihlten Serviceeigenschaften zum einen
fiir die potentiellen NutzerInnen eine gewisse Bedeutung haben, sodass deren Variation auch
einen Einfluss auf die Praferenzbildung hat, zum anderen miissen sich die Serviceeigenschaften
klar voneinander abgrenzen. Des Weiteren wird eine Begrenzung auf fiinf bis sechs
Serviceeigenschaften empfohlen, da die Moglichkeit der Aufnahme und Verarbeitung an
Informationen gewihrleistet sein muss. Zudem liegt die Annahme zu Grunde, dass das Fehlen
eines Merkmals mit einem anderen Merkmal kompensiert werden kann. Zum Beispiel, dass
eine ldngere Fahrtzeit mit einem geringeren Preis ausgeglichen werden kann. (vgl. Weiber &
Miillhaus, 2009: 47ff.; Backhaus et al., 2015: 185)

Tabelle 2 zeigt den morphologischen Kasten fiir den autonomen Shuttlebus des Projektes
,Movement“. Wie aus Tabelle 2 zu entnehmen ist, gibt es eine Reihe an unterschiedlichen
Auspriagungen von Serviceeigenschaften des autonomen Shuttlebusses, die sich auf die
Fahrplanbedienung, Fahrt- und Wartezeit, Abfahrtsorte sowie Fahrpreise beziehen. Die
Estimated-Time-of-Departure (ETD) bezeichnet die Zeit, die zwischen der Buchung und der
Abfahrt mit dem autonomen Shuttlebus vergeht. Wie bereits erwihnt, stellt der ,,Umwegfaktor*
die Erhohung der Fahrt- oder Wartezeit dar, die aufgrund der Aufnahme anderer Fahrgiste
entstehen kann. Der angegebene Faktor kann sich also entweder auf die Fahrt- oder Wartezeit
auswirken. Ein Hub ist eine zentrale Sammelstelle autonomer Shuttlebusse. (vgl. DLR, 2019

intern: 6)

29



Tabelle 2: Morphologischer Kasten des Angebotskonzepts eines autonomen Shuttlebusses des Projektes

,,Movement*
Zeit Raum - Verbindung Ein-/ ETD Umwegfaktor Fahrpreis
Verbindung nach Ausstieg (zeitl.)
Braunschweig
24/7 n:n Direkt Hbf. Haltestellen Hub5Min 1.2 OPNV 2019
Stéadte nur Rest 15
Transit zu Min
Hub
06:00 — Hub :n Stockheim dynamische Hub sofort 1,5 Dynamisch
22:30 Bei SPFV Haltepunkte Rest 10 (min.
Hbf. Min Grenzkosten)
4:30 - n:n Stidl. SPP iiber Haustiir Hub 10 20 Dynamisch
00:30. Stéddte auch SPNV ab SPP Min
Raum Bf. Rest 20
zwischen Min
Hub

Anmerkungen: SPFV = Schienenpersonenfernverkehr; SPNV =
Schoppenstedt, Hub = zentrale Sammelstelle.

Schienenpersonennahverkehr, SPP =

Quelle: Konig, personliche Kommunikation, 14.05.2020.

Die Auswahl der Serviceeigenschaften eines autonomen Shuttlebusses und deren
Auspréagungen fiir die Durchfiihrung des DCE werden in Tabelle 3 dargestellt.

Die Auswabhl ergab sich aus dem bestehenden Forschungsstand zur Bedeutung der einzelnen
Serviceeigenschaften auf die Verkehrsmittelwahl von autonomen Shuttlebussen, dem
morphologischen Kasten des Angebotskonzepts (Tabelle 2) sowie den durchgefiihrten
qualitativen Interviews im Untersuchungsraum. Diese Vorgehensweise wird als direktes
Verfahren bezeichnet, da es auf einer Dokumentenanalyse sowie Interviews zur Auswahl
relevanter Serviceeigenschaften beruht. (vgl. Weiber & Miillhaus, 2009: 50) Folgend wird die

Auswahl der Serviceeigenschaften und deren Ausprigung fiir das DCE néher erldutert.

Tabelle 3: Ausgewiihlte Serviceeigenschaften und deren Ausprigungen fiir das DCE

Fahrtpreis = Fahrtzeit  Abfahrtsort Buchungszeitraum  Wartezeit Service
cemitarbeiter i
290 € 15 min Haustiir 10 min 0 min Servicemitarbeiter im
Fahrzeug anwesend
) Dynamische . . Servicemitarbeiter iiber
420€ 2 20 10
’ > min Haltepunkte i i die Leitstelle erreichbar
Kei
5,50 € 35 min Haltestellen 30 min 20 min eln. . .
Servicemitarbeiter

Quelle: Eigene Darstellung.
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Der Fahrpreis fiir den autonomen Shuttlebus wurde nach dem aktuellen Fahrpreis und den
Tarifzonen fiir den offentlichen Busverkehr im Untersuchungsraum festgelegt. (vgl. VRB

Braunschweig, 2020; KVG Braunschweig, 2020)

Abbildung 10: Preisstufen OPNV

Preisstufe

Einzelfahrscheine m

Erwachsene

Kinder (6-14 Jahre)

Quelle: KVG, 2020.

Aus Abbildung 10 ergaben sich fiir den Fahrpreis die Ausprigungen 2,90 €,4,20 € und 5,50 €.
Wobei die letzte Ausprigung mit 5,50 € leicht unter dem Wert der Tarifzone 3 liegt, damit die
Abstédnde zwischen den Auspridgungen gleich sind und die Befragten diese besser unterscheiden
konnen.

Die Auswahl der Fahrtzeit von 15, 25 und 35 Minuten orientierte sich an den vorgegebenen
Fahrtszenarios, die in Kapitel 6.3.4 zum Studiendesign beschrieben werden, und am
,Umwegfaktor, der den Zeitverlust durch die Aufnahme von anderen Passagieren
beriicksichtigt. Dieser kann zudem zu einer Wartezeit fiihren, da andere Passagiere noch vor
dem eigenen Fahrtantritt aufgenommen werden konnen. Folglich wurde auch die Wartezeit mit
den Ausprigungen 0, 10 und 20 Minuten in das DCE aufgenommen.

Der Buchungszeitraum bezeichnet die Zeit, die zwischen dem Absenden (Buchungszeitpunkt)
des Abholauftrages und der Ankunft des autonomen Shuttlebusses am gewiinschten Abfahrtsort
vergeht und orientierte sich an den Auspriagungen der geschitzten Abfahrtszeit (ETD) des
morphologischen Kastens des Angebotskonzeptes. Der Buchungszeitraum hat im DCE die
Ausprigungen 10, 20 und 30 Minuten. Auch die Auswahl der Einstiegsorte ,,Haustiir*,
,,dynamische Haltepunkte* und ,,Haltestellen* wurden iibernommen (s. Tabelle 2).

Neben den unterschiedlichen Abfahrtsorten wurde zudem der Servicemitarbeiter mit in das
DCE aufgenommen. Dies ergab sich aus den Interviews, in denen Bedenken zum Umgang mit
der neuen Technologie und der Sicherheit bei autonomen Shuttlebussen genannt wurden sowie
aus dem Forschungsstand. Hierbei gab es verschiedene Losungsvorschlédge, die Sicherheit fiir
das Fahren mit einem autonomen Shuttlebus zu verbessern (s. Kapitel 7.1.4). Fiir das DCE
wurden die Auspriagungen ,,Servicemitarbeiter ist im Fahrzeug anwesend*, ,,Servicemitarbeiter

ist in der Leitstelle* und ,,kein Servicemitarbeiter* ausgewihlt.
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6.3.3 Erstellung der Choice-Sets

Bei einer Auswahl von sechs Serviceeigenschaften mit jeweils drei Ausprigungen sind
insgesamt 3° also 729 unterschiedliche Kombinationen der Serviceeigenschaften (Alternativen)
moglich. (vgl. Hensher et al., 2015: 204) Alle 729 Alternativen stellen ein sogenanntes ,,Full-
Factorial-Design® dar. Mit einem ,,Full-Factorial-Design® lassen sich alle Haupteffekte und
Interaktionen der Serviceeigenschaften messen. Haupteffekte sind die Effekte einer
Serviceeigenschaft, die unabhiingig von anderen Serviceeigenschaften sind. Reduziert man die
Alternativen erhidlt man ein sogenanntes ,,Fractional-Factorial-Design® und es konnen nicht
mehr alle Interaktionen zwischen den Serviceeigenschaften, jedoch noch die Haupteffekte
gemessen werden. Um ein effizientes Design zu erhalten, sollten die Ausprdgungen einer
Serviceeigenschaft ausgewogen, also mit der gleichen Anzahl im Design vorkommen und das
Design sollte orthogonal sein. (vgl. Kuhfeld, 2010: 57ff.; Hensher, et al., 2015: 202, 207ff.)

Da es nicht moglich ist, den Befragten die gesamte Anzahl an Alternativen vorzulegen, werden
fir das DCE nur eine begrenzte Anzahl vorgelegt. Zum einen steigt zwar der
Informationsgehalt bei einer hoheren Anzahl der Choice-Sets, zum anderen kommt es aber bei
einer zu hohen Anzahl an Choice-Sets zu einer Uberanstrengung der Befragten. (vgl. Backhaus
etal.,2015: 263). Mit dem Softwareprogramm R wurde nach Aizaki und Nichimura (2008) aus
einem ,,Full Factorial Design* ein ,,Fractional-Factorial-Design* mit 18 Alternativen erstellt.
Es wurden 18 Alternativen erstellt, da so alle Auspragungen der Serviceeigenschaften mit der
gleichen Anzahl vorkommen. Fiir die Erstellung der Choice-Sets mit jeweils zwei Alternativen
eines autonomen Shuttlebusses wurde das ,Fractional Factorial Design® dupliziert. Die
Alternativen der Kopie des ,,Fractional Factorial Design®“ und das ,,Fractional-Factorial-
Design* wurden dann zuféllig kombiniert. Insgesamt ergaben sich somit 18 Choice-Sets, die
den Befragten vorgelegt wurden. Bei fiinf Choice-Sets wurde die Zuordnung der Alternativen
angepasst, damit die Auswahlentscheidung fiir die Befragten nicht zu einfach ist. Wie bereits
erwihnt, wurde neben den zwei Alternativen eines Choice-Sets zudem die Option ,.keine von

beiden* hinzugefiigt. (vgl. Aizaki & Nishimura, 2008: 87ff.; Backhaus et al., 2015: 268f.)

6.3.4 Studiendesign des DCE

Bei der Befragung wurde als Erstes das Konzept autonomer Shuttlebusse mittels eines Textes
und eines Bildes kurz erldutert. Da es sich bei autonomen Shuttlebussen um ein neues
Verkehrsmittel handelt, sollte damit sichergestellt werden, dass alle Befragten iiber den
gleichen Informationsstand verfiigen.

Den Befragten wurde zufillig einer der folgenden hypothetischen Fahrtszenarios vorgegeben:

1. Eine Fahrt zu einem Arzt.
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2. Eine private Fahrt zu einem Café, um sich dort mit Freunden zu treffen.

Fiir das Fahrtszenario ,,Arzt* wurde ein Termin um 16 Uhr vorgegeben. Fiir das Fahrtszenario
,Café*“ wurde keine terminliche Vorgabe gemacht. Fiir beide Fahrtszenarios wurde eine
Entfernung von 15 km vorgegeben. Diese Szenarios wurden ausgewihlt, um zu untersuchen,
ob sich diese auf die Priferenz der Serviceeigenschaften autonomer Shuttlebusse auswirken.
Im beschriebenen Forschungsstand hatten sich hier zum Teil Unterschiede zwischen
unterschiedlichen Fahrtzwecken ergeben.

Die Serviceeigenschaften wurden im Fragebogen textlich beschrieben und zudem mit Bildern
dargestellt. Bei der Erstellung der graphischen Visualisierung konnte zum Teil auf bestehende
Graphiken des DLR zuriickgegriffen werden, die auf das Konzept autonomer Shuttlebusse

angepasst wurden. (Konig, personliche Kommunikation, 02.07.2020)

Abbildung 11: Beispiel fiir die Visualisierung der Serviceeigenschaften des DCE im Fragebogen

Feste Haltestellen Dynamische Haltepunkte Haustir

o DA

V

Quelle: Eigene Darstellung.

Die Befragten bekamen jeweils nur ein Fahrtszenario vorgegeben, welches ihnen zuféllig
zugeordnet wurde. Alle Befragten hatten die gleichen 18 Choice-Sets vorliegen, jedoch in einer
zufilligen Reihenfolge. (vgl. Backhaus et al., 2015: 263) Ein Beispiel fiir ein Choice-Set wurde
bereits in Abbildung 9 dargestellt. Der gesamte Fragebogen befindet sich im Anhang 3.

6.3.5 Auswertung des DCE

In diesem Kapitel werden, beginnend mit den Nutzenmodellen, die grundlegenden Annahmen
zur Bewertung des Nutzens einer Serviceeigenschaft von Personen beschrieben. (vgl. Backhaus
et al., 187ff.) Darauffolgend wird die Nutzenfunktion und die Berechnung der Teilnutzenwerte
mittels des konditionalen Logit-Modells, welches auf McFadden (1974) beruht, fiir die
einzelnen Serviceeigenschaften erldutert. (vgl. Aizaki & Nishimura, 2008: 90; Hauber et al.,
2016: 304)

Das Nutzenmodell gibt den Zusammenhang zwischen dem Vorliegen einer Serviceeigenschaft

mit einer bestimmten Ausprdgung und dem damit verbundenen Nutzen fiir eine Person wieder.
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Hierbei gibt es das Vektor-, Ideal-, und Teilnutzenwertmodell. Beim Vektormodell wird
angenommen, dass mit zunehmender Ausprigung einer Eigenschaft auch der Nutzen in
Abhingigkeit der betrachteten Eigenschaft linear zunimmt. Das Idealmodell hingegen geht
davon aus, dass eine bestimmte Auspriagung einer Eigenschaft einen maximalen Nutzenwert
(Idealpunkt) hat. Nach dem Erreichen des Idealpunktes nimmt der Nutzen bei Zunahme der
Auspriagung dieser Eigenschaft wieder ab. Beim Teilnutzenwertmodell konnen die
Eigenschaften beliebige Nutzenwerte annehmen. Dies wird dann benutzt, wenn der Nutzen
zwischen den Auspridgungen einer Eigenschaft nicht stetig ist. Ein Beispiel ist die Auswahl der
Farbe beim Kauf eines Autos. (vgl. Backhaus et al., 2015: 187f.; Himme, 2009: 289). Da im
DCE der vorliegenden Arbeit mit der Serviceeigenschaft , Abfahrtsort® und
»Servicemitarbeiter nominal skalierte Variablen vorliegen, wird bei der Analyse auf das
Teilnutzenmodell zuriickgegriffen.

Die Berechnung der Priferenz der Serviceeigenschaften autonomer Shuttlebusse erfolgte auf
Basis des sogenannten additiven Teilwertnutzenmodells, welches in der folgenden Gleichung

von Backhaus et al. (2015) dargestellt wird.

J M;
ukr=Zijm-xjmk,~ (k=1,.,.K;r=1,..,T)

j=1m=1

ukr = Nutzen der Alternative k in Auswahlsituation r
bjm = Teilnutzen (Teilwert) von Ausprigung m der Eigenschaft
Xjmkr = 1 falls Alternative k in Situation r beziiglich Eigenschaft j die Ausprigung m hat, und sonst 0.

Quelle: Backhaus et al., 2015: 289.

Der Teilnutzenwert der Auspridgungen einer Serviceeigenschaft wird nach der Maximum-
Likelihood-Methode mit dem konditionalen Logit-Modell berechnet. Das bedeutet die
unbekannten Teilnutzenwerte werden nach maximaler Plausibilitit der Auswahlentscheidung
der Befragten geschitzt. (vgl. Backhaus et al., 2015: 196; Hauber et al., 2016: 304) Die
Berechnung erfolgte mit dem Softwareprogramm SPSS, mit dem ein konditionales Logit-
Modell iiber die Cox-Regression erstellt werden kann. (vgl. IBM, 2020; Backhaus et al., 2015:
227f.) Die Daten wurden nach Backhaus et al. (2015) so codiert, dass sie mit der Cox-
Regression iiber SPSS ausgewertet werden konnten. (vgl. Backhaus et al., 2015: 228ff.)

Die Auswertung iiber das konditionale Logit-Modell wurde mit den Ausprigungen der
Serviceeigenschaften als Dummy-Variablen vorgenommen. Dies bedeutet, wenn die

Auspragung einer Serviceeigenschaft in der Alternative vorkommt, wird diese mit 1 codiert,
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kommt diese nicht vor, wird sie mit 0 codiert. Die Codierung der Serviceeigenschaften in
Dummy-Variablen hat zur Folge, dass jeweils eine Ausprigung einer Serviceeigenschaft als
Referenzkategorie festgelegt wird, deren Teilnutzenwert dementsprechend auf 0 gesetzt wird.
(vgl. Hauber et al., 2016: 303; Backhaus et al., 2015: 201f.) In der vorliegenden Arbeit stellt
die letzte Kategorie einer Serviceeigenschaft die Referenzkategorie dar. Das heil3t z. B., dass
die Referenzkategorie fiir die Serviceeigenschaft ,,Preis* die Auspragung mit 5,50 € ist. Die
berechneten Koeffizienten des konditionalen Logit-Modells der beiden anderen Auspriagungen
des Preises stellen dabei den geschitzten Teilnutzenwert der Ausprdgung in Referenz zur
letzten Kategorie dar.! (vgl. Hauber et al., 2016: 305; Backhaus et al., 2015: 202)

Aus den geschitzten Teilnutzenwerten der Auspriagungen einer Serviceeigenschaft lassen sich
die Spannweite (Wichtigkeit) einer Serviceeigenschaft und daraus die relative Wichtigkeit einer
Serviceeigenschaft berechnen. Die Spannweite ergibt sich aus der Differenz des grofSten und
kleinsten Teilnutzenwertes der Ausprigungen einer Serviceeigenschaft. Die relative
Wichtigkeit wird aus der Normierung der Summe der Spannweite (Wichtigkeiten) auf Eins
berechnet. (vgl. Backhaus et al., 2015: 209)

In die Berechnung des Modells wurde die Alternative ,,keine von beiden* als Variable ,,Keine
Auswahl“ mit in das Modell aufgenommen. Dies dient dazu, dass auch keine Auswahl einer
Alternative im Choice-Set beriicksichtigt wird und eine Verzerrung der Ergebnisse vermieden
wird. Der berechnete Wert fiir ,,Keine Auswahl* kann jedoch nicht interpretiert werden. (vgl.
Haaijer et al., 2001: 101, 105; Backhaus et al., 2015: 219)

Fiir die Giitepriifung der Modelle wurde der Likelihood-Ratio-Test (LRT) berechnet. (vgl.
Hauber et al., 2016: 307; Backhaus et al., 2015: 2271f.)

Mit dem DCE lassen sich keine individuellen Teilnutzenwerte, sondern nur aggregierte
Teilnutzenwerte berechnen. Um Unterschiede zwischen den Fahrtszenarios sowie
soziodemographischen Merkmalen zu untersuchen, wurde deshalb eine Segmentierung der
Daten nach dem Fahrtszenario, dem Alter und dem Geschlecht vorgenommen. (vgl. Backhaus
etal., 2015: 202, 217f.)

Die Wahl des Alters als Unterscheidungsmerkmal ergibt sich aus dem eingangs erlduterten
soziodemographischen Wandel im ldndlichen Raum sowie den unterschiedlichen Bediirfnissen

der Mobilitét junger und alter Menschen im lidndlichen Raum (s. Kapitel 2.1). Zudem wurde

! Neben der Berechnung geschitzter Teilnutzenwerte mit einer Referenzkategorie, deren Teilnutzenwert auf 0
gesetzt wird, ist es auch moglich zentrierte Teilnutzenwerte zu berechnen. Bei einem konditionalen Logit-Modell
werden jedoch die geschétzten Teilnutzenwerte der Auspragungen einer Serviceeigenschaft nur in Relation zu den
anderen geschétzten Teilnutzenwerten interpretiert und nicht in ihrer absoluten Hohe. Daher ergibt sich hieraus
kein Unterschied bei der Interpretation der Ergebnisse. (vgl. Hauber et al., 2016: 306; Backhaus et al. 2015: 212)
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das Alter auch in den qualitativen Interviews in Verbindung mit der Préferenz von
Serviceeigenschaften autonomer Shuttlebusse gebracht. Da die Fallzahl der Stichprobe fiir den
Vergleich mehrerer Altersgruppen zu gering ist, wurden die Altersgruppen < 50 Jahre und
>= 50 Jahre untersucht.

Im Hinblick auf geschlechterspeifische Unterschiede in der Mobilitdt wurde das Geschlecht als
weiteres Unterscheidungsmerkmal untersucht. (vgl. Sicks, 2011: 7)

Fiir die einzelnen Merkmale wurde jeweils ein konditionales Logit-Modell berechnet. Die
Unterschiede zwischen den Merkmalen wurden mittels der konditionalen Logit-Modelle und
der daraus berechneten relativen Wichtigkeiten dargestellt. Es ist anzumerken, dass die
Unterschiede somit nur deskriptiv dargestellt werden und nicht auf ihre Signifikanz iiberpriift
werden konnen.

Im Fragebogen des Projektes ,Movement® wurde zudem die Priferenz der
Serviceeigenschaften mittels einer Rangordnung von Rang 1 bis Rang 6 fiir die
Serviceeigenschaften des autonomen Shuttlebusses abgefragt. Diese Abfrage wurde fiir die
vorliegende Arbeit genutzt, um die Ergebnisse des DCE mit den Ergebnissen der Rangordnung

zu vergleichen.

6.3.6 Fragen und Auswertung der Einstellung und Nutzungsintention gegeniiber

autonomen Shuttlebussen

Fiir die Auswertung der Einstellung und die Nutzungsintention autonomer Shuttlebusse wurde
das in Kapitel 3 beschriebene Modell der UTAUT herangezogen. Zusitzlich wurde das
Vertrauen in die Technik mit aufgenommen, da dies sowohl im Forschungsstand als auch in
den Interviews thematisiert wurde.

Der erstellte Fragebogen wurde mittels der Likert-Skala mit den Skalen 1 bis 5 abgefragt (1 =
trifft tiberhaupt nicht zu, 2 = trifft nicht zu 3 = weder noch, 4 = trifft zu 5 = trifft vollkommen
zu). (vgl. Kuckartz et al., 2010: 220; Latcheva & Davidov, 2014: 754) Um den Effekt der
Akquieszenz zu vermindern, wurden invertierte Fragen mit in den Fragebogen aufgenommen.
(vgl. Jonkisz et al., 2012: 61)

Tabelle 4 zeigt die Fragen, mit denen die einzelnen thematischen Schwerpunkte
operationalisiert wurden. Bei der Erstellung des Fragebogens wurde sich auf einen
Fragekatalog des DLR und auf weitere Fragebdgen in der Literatur gestiitzt, deren Quellen in

Tabelle 4 noch einmal explizit ausgewiesen sind.
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Tabelle 4: Fragen zur Einstellung und Nutzungsintention gegeniiber autonomen Shuttlebussen

Thematischer

F
Schwerpunkt ragen

Nutzungsintention 1. Die Wahrscheinlichkeit, dass ich einen autonomen Shuttlebus benutzen
werde, wenn dieser auf dem Markt ist, ist hoch.
2. Wenn der autonome Shuttlebus auf den Markt kommt, werde ich diesen
nutzen. (Jing et al., 2019)
3. Wenn der autonome Shuttlebus auf den Markt kommt, werde ich diesen
gegeniiber meinem aktuellen Hauptverkehrsmittel préferieren. (Jing et al.,
2019)

Leistungserwartung 1. Ich denke, autonome Shuttlebusse sind generell niitzlich fiir mich.
2. Autonome Shuttlebusse zu nutzen, ermoglicht es mir schneller anzukommen.
3. Autonome Shuttlebusse sind eine gute Moglichkeit meine Mobilitdt zu
erhohen.

Nutzungsaufwand 1. Die Nutzung eines autonomen Shuttlebusses ist fiir mich einfach.
2. Der Buchungs- und Bezahlvorgang von autonomen Shuttlebussen ist fiir mich
leicht versténdlich und einfach umsetzbar.
3. Die Interaktion und Handhabung mit dem autonomen Shuttlebus sind fiir
mich nicht leicht verstdndlich und einfach.

Soziales Umfeld 1. Die meisten Leute, die mir wichtig sind, wiirden es nicht unterstiitzen, wenn
ich einen autonomen Shuttlebus nutze. (Zmud et al., 2016)
2. Die meisten Leute, die mir wichtig sind, wiirden es unterstiitzen, wenn ich
einen autonomen Shuttlebus nutze. (Zmud et al., 2016)
3. Wenn andere Personen meines Umfeldes einen autonomen Shuttlebus nutzen,
werde ich auch einen autonomen Shuttlebus nutzen. (Jing et al., 2019)

Technikvertrauen 1. Ich denke, dass autonome Shuttlebusse sicherer sind als ein Bus mit einem
menschlichen Fahrer. (Winter et al., 2019)
2. Dem technischen System autonomer Shuttlebusse kann ich vertrauen. (Jian
et al., 2000)
3. Ich habe Angst davor, dass der autonome Shuttlebus sein Umfeld nicht
vollstandig wahrnimmt. (Winter et al., 2019)

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Jing et al., 2019; Zmud et al., 2016; Jian et al., 2000; Konig,
personliche Kommunikation, 09.07.2020; Winter et al., 2019.

Neben der Darstellung der Berechnung der Mittelwerte fiir jede einzelne Frage wurde zu jedem
thematischen Schwerpunkt ein Mittelwert aus allen Fragen eines thematischen Schwerpunktes
berechnet. Fiir die Berechnung wurden die Werte der zugehdrigen Fragen addiert und durch die
Anzahl der Angaben geteilt. Dafiir wurden die invertierten Fragen so umcodiert, dass die
Richtung mit den anderen Fragen iibereinstimmt, also der Wert 1 = negativ und 5 = positiv ist.
(vgl. Blasius, 2014: 1054f.) Die berechneten Mittelwerte der einzelnen Themenbereiche
wurden dann deskriptiv zwischen dem Geschlecht und den Altersgruppen < 50 Jahre und >= 50

Jahre verglichen.
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Dariiber hinaus enthidlt der Fragebogen des Projektes ,,Movement“ die Frage der
Nutzungsintention autonomer Shuttlebusse fiir verschiedene Fahrtzwecke. Die Frage wurde mit
einer Likert-Skala abgefragt bei der 1 = sehr unwahrscheinlich, 2 = eher unwahrscheinlich, 3 =
unentschlossen, 4 = wahrscheinlich und 5 = sehr wahrscheinlich ist. Die Unterschiede in der
Nutzungsintention autonomer Shuttlebusse nach dem Fahrtzweck werden anhand der

Mittelwerte verglichen.

6.4 Beschreibung der quantitativen Stichprobe

Insgesamt haben 219 Personen an der Befragung des Projektes ,,Movement* teilgenommen.
Das durchschnittliche Alter der Befragten betragt 42,41 Jahre (SD = 14,2 Jahre, Minimum = 14
Jahre, Maximum = 82 Jahre). Es nahmen mehr Ménner (n = 128) als Frauen (n = 86) an der
Befragung teil. Der Anteil der Befragten mit einem Hochschulabschluss ist mit 39,4 % aller
Befragten am hochsten, und die Gruppe mit einem Einkommen > 4000 Euro hat einen Anteil
von 29,2 % aller Befragten (s. Tabelle 5). Ein iiberwiegender Teil der Befragten (n = 196) hat
angegeben einen Fiihrerschein zu besitzen. 189 Befragte haben angegeben in ihrer Mobilitét
nicht durch gesundheitliche Probleme eingeschrénkt zu sein. Insgesamt verfiigten die Befragten
zum groBten Teil liber mindestens ein Auto oder ein Fahrrad. Nur 24 der Befragten gaben an,
dass ihnen kein Auto zur Verfiigung steht. 40 Befragte verfiigten iiber ein OPNV-Abonnement.
Ferner gab nur ein geringer Anteil der Befragten an ein Motorrad, Moped oder Motorroller zu
besitzen (n =41). 46 Befragte gaben zudem an mindestens ein E-Bike zu besitzen und es waren
lediglich acht Befragte, die mindestens einen privaten E-Scooter als verfiigbares Verkehrsmittel
angegeben haben. Neben den verfiigbaren Verkehrsmitteln ist auch deren Nutzung von
Interesse. Hierbei zeigt das Modal-Split der Stichprobe in Abbildung 12, dass ein
tiberwiegender Teil der Befragten das Auto téglich benutzt. Zudem werden hidufig Wege zu
Fuf} zuriickgelegt. Auch das Fahrrad wird von 84 Befragten mindestens einmal wdochentlich
genutzt. Der OPNV liegt bei der Nutzung hinter dem Auto, den Wegen zu FuB und dem
Fahrrad. Ferner werden andere Verkehrsmittel wie z. B. ,Bikesharing” oder der

Regionalverkehr nur sehr selten genutzt.
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Tabelle 5: Soziodemographische Merkmale der Stichprobe

Variable Ausprigungen N (%)
Geschlecht Weiblich 89 (40,8)
Minnlich 128 (58,7)
Divers 1(0,5)
Alter <20 62,8
20-29 38 (17,4)
30 -39 58 (26.,6)
40 -49 41 (18,8,
50 -59 46 (21,1)
60 — 69 23(10,6)
>69 6(2,8)
Bildungsabschluss Schiiler/in 4(1,8)
Hauptschulabschluss 10 (4,6)
Mittlere Reife 53 (24,3)
Fachhochschulreife 41 (18.,8)
Abitur 18 (8.,3)
Hochschulabschluss 86 (39.4)
Sonstige 52,3)
Kein Abschluss 1(0,5)
Einkommen <1500 Euro 25(114)
1500 bis unter 2000 Euro 20 (8,7)
2000 bis unter 3000 Euro 37 (16,9)
3000 bis unter 4000 Euro 45 (20,5)
>4000 Euro 64 (29,2)
Keine Angabe 29 (13,2)

Quelle: Eigene Berechnung.
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Abbildung 12: Modal-Split der Stichprobe
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7. Ergebnisse

Beginnend werden in Kapitel 7.1 die Ergebnisse der qualitativen Inhaltsanalyse aufgefiihrt, im
Anschluss in Kapitel 7.2 die Analyse des DCE und abschlieBend wird in Kapitel 7.3 die
Auswertung des quantitativen Fragebogens zur Einstellung und Nutzungsintention dargestellt.
Im darauffolgenden Kapitel 8 werden die Ergebnisse der verschiedenen Auswertungen des

Kapitels 7 zusammengefiihrt.

7.1 Ergebnisse der qualitativen Inhaltsanalyse

Abbildung 13 stellt das Modell der qualitativen Inhaltanalyse dar, welches zum einen alle
genannten Serviceeigenschaften der Interviewten zusammenfasst und zum anderen diese
Eigenschaften einzelnen Kategorien zuordnet. Diese Kategorien wurden, wie bereits erwihnt,
induktiv aus den Interviews selbst erstellt. Das Modell versteht sich nicht als ganzheitliches
Erklarungsmodell der Verkehrsmittelwahl und der Priferenzen der Serviceeigenschaften
autonomer Shuttlebusse, sondern stellt die Aspekte der Verkehrsmittelwahl und Préiferenzen
gegeniiber autonomen Shuttlebussen dar, die von den Interviewten genannt wurden.
Gleichzeitig zeigt das Modell die Zusammenhinge, in der die Serviceeigenschaften in den
Erzdhlungen der Interviewten eingebettet waren. Zum Beispiel wurde der ldndliche Raum oft
in Zusammenhang mit einer schlechten OPNV-Verfiigbarkeit aufgefiihrt oder das soziale
Umfeld in Zusammenhang mit dem Fahrtzweck. Auch das Thema Umwelt wurde
angesprochen, ndmlich, dass man sich eine Nutzung des autonomen Shuttlebusses aufgrund der
Umweltverschmutzung mit dem eigenen Auto vorstellen kann. Des Weiteren haben die
Interviewten die Aspekte wie Alter, Fahrtzweck oder aktuell verfiigbares Verkehrsmittel mit
den Serviceeigenschaften sowie der Nutzungsintention autonomer Shuttlebusse in Verbindung

gebracht.
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Abbildung 13: Modell der qualitativen Inhaltsanalyse

Soziales Umfeld Landlicher Raum
|
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Steckdose Zeitplan und Standort
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Monitor stellraum (Fahrrad/Taschen etc.) Identifikation des Fahrgastes

Quelle: Eigene Darstellung.

42



Der bestehende OPNV im lindlichen Raum wird als schlecht bis kaum vorhanden empfunden,
was wiederum das eigene Mobilitdtsverhalten beeinflusst.

,» Ich benutze keine dffentlichen Verkehrsmittel. Ich habe mein Auto und von daher, weil bei uns die Busverbindung
an sich ziemlich schlecht ist. Deswegen fahre ich keine oOffentlichen Verkehrsmittel. Ich wohne auf dem Dorf*
(Interview 3: #00:02:46-2#; weiblich, 44 Jahre).

Unter diesem Aspekt wurde die Einfithrung eines autonomen Shuttlebusses positiv bewertet,
da dieser zu einer hoheren Mobilitdt im ldndlichen Raum fiihren kann.

Das soziale Umfeld der Befragten wurde im Kontext des Fahrtzweckes und, wie schon
beschrieben, iiber deren Erfahrungen mit dem bestehenden OPNV genannt. Ebenso wurden die
Probleme der Mobilitédt der jungen und &lteren Personen aufgefiihrt. Zum Beispiel, dass eine
Verbesserung der Mobilitédt durch autonome Shuttlebusse den Kindern im Dorf die Méglichkeit
gibt sich mit anderen Freunden aus dem Nachbardorf zu treffen und man selbst nicht mehr
,,Laxi‘““~-Fahrten iibernehmen muss.

»{ ...} ich bin hier im Dorf aufgewachsen und wenn ich dann die ganzen Menschen, die mich ja mein Leben lang
bisher begleitet haben und jetzt halt auch zu alt sind, um irgendwas zu machen. Ich kann leider auch nicht immer
mit denen zum Einkaufen fahren* (Interview 2: #00:15:52-1#; weiblich, 35 Jahre).

Beziiglich des sozialen Umfeldes ist anzumerken, dass die Nutzung autonomer Shuttlebusse
von anderen und die ldngere Etablierung des Systems in Zusammenhang mit der
Nutzungsintention autonomer Shuttlebusse aufgefiihrt wurden.

Auch das Alter spielte, bei der Uberlegung einen autonomen Shuttlebus zu nutzen, eine Rolle.
Zwar war keiner der Befragten in der Mobilitét eingeschrinkt und alle Befragten verfiigten iiber
einen Fiihrerschein sowie ein eigenes Auto, dennoch waren es Uberlegungen iiber zukiinftige
Problemstellungen mit dem zunehmenden Alter und dem Gesundheitszustand, welche in
Zusammenhang mit der potentiellen Nutzung eines autonomen Shuttlebusses genannt wurden.
Hier sind es Vorstellungen zu Unterschieden im Umgang mit der Technik in Abhéngigkeit des
Alters, die z. B. den Wunsch einer einfachen Informationsbereitstellung beinhalten (s. Kapitel
7.1.3). Zusitzlich auch, dass der autonome Shuttlebus barrierefrei sein sollte.

Die Meinungsbilder iiber den autonomen Shuttlebus der Interviewten waren unter anderem
durch technische Bedenken des autonomen Fahrens, sowie Aspekte des Vertrauens in die neue
Technik geprigt.

,»Ist ja nicht so einfach, sich ohne Fahrer da, in so einen Bus zu begeben, ne. Sozusagen in Technikerhand. {...}

Ohne jetzt zu wissen was passiert. Ist es sicher? Ich meine, man wird es nicht einsetzen, wenn es nicht sicher ist*

(Interview 1: #00:04:32-6#; mdnnlich, 61 Jahre).
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Dariiber hinaus offenbarte sich eine Skepsis gegeniiber den technischen Voraussetzungen und
der Infrastruktur fiir einen funktionierenden autonomen Shuttlebus.
,Ja wir werden irgendwann dahin kommen, das ist ganz klar, aber ich glaube da sind wir auch noch weit von
entfernt tatsdchlich {.. }* (Interview 8: #00:10:15-2#; mdnnlich, 43 Jahre).
Eine Thematik, die auch mit dem autonomen Shuttlebus verbunden wurde, ist der Wegfall von
Arbeitsplétzen durch die Automatisierung.
,Also finde das alles ist nicht so, Arbeitspliitze werden wieder abgebaut und alles und ich {...} weif3 nicht, ich bin
dafiir iiberhaupt nicht alles durch Computer und so zu ersetzen. Von daher finde ich das alles iiberhaupt nicht so
toll“ (Interview 3: #00:03:59-6#; weiblich, 44 Jahre).
In Kapitel 3.1 zu den Chancen und Herausforderungen autonomer Shuttlebusse wurden die von
der Ethik-Kommission des deutschen Bundestages aufgestellten Regeln zur Einfilhrung des
autonomen Shuttlebusses erwédhnt. Auch in der qualitativen Inhaltsanalyse offenbarten sich
Auseinandersetzungen der Interviewten mit den ethischen Problemstellungen autonomen
Fahrens, z. B. was im Falle eines Unfalls passiert und welche Entscheidung das technische
System in Notfallsituationen trifft.
., Weil das schwingt ja auch immer so ein bisschen mit, so ethische Fragen. Da gibt es ja die Geschichte, was
macht er? Da lduft eine dltere Dame iiber die Strafie oder auch Kinder als Beispiel ist ja erstmal egal, welcher
Mensch. {...} Und dann, der kann den Unfall nicht vermeiden und fihrt das Ding jetzt gegen die Wand oder den
Abhang runter oder fihrt sozusagen gegen die Person* (Interview 5: #00:13:00-1#; mdnnlich, 47 Jahre).
Aus Abbildung 13 gehen fiinf Uberkategorien fiir die Serviceeigenschaften hervor, denen
wiederum 22 Ausprdagungen verschiedener Serviceeigenschaften zugeordnet wurden.

1. Flexibilitit

2. Preis-Leistungs-Verhiltnis

3. Innenausstattung

4. Sicherheit

5. Technische Applikationen
Diese Kategorien und die dazugehorigen Serviceeigenschaften werden in den nachfolgenden

Kapiteln beschrieben.
7.1.1 Flexibilitét

Ein wichtiger Faktor der Verkehrsmittelwahl ist die Flexibilitdt. Wie bereits einleitend erwihnt,
konkurriert der OPNV im ldndlichen Raum vor allem mit dem MIV. (vgl. DreBler et al., 2019;
s. Kapitel 2.1)
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»{ ..} Also ich bin beruflich so unterwegs, dass ich nie genaue Zeiten habe, wann ich beginne und wann ich aufhore
{...} Und dadurch ja, wiirde mir mit dem OPNV einfach die Flexibilitit fehlen* (Interview 8: #00:02:16-1#;
mdnnlich, 43 Jahre).

Zwar ist das Angebotskonzept des autonomen Shuttlebusses darauf ausgerichtet Personen nach
Bedarf und auf direkten Abruf zu befordern, dennoch ist mit dem ,,Umwegfaktor eine
Unsicherheit des Abhol- und Ankunftszeitpunktes verbunden, was von den Befragten kritisch
bewertet wurde.

Fiir die Befragten war es vor allem der Fahrtzweck, der die Akzeptanz des ,,Umwegtaktors*
beeinflusst hat. So war fiir die Fahrt zur Arbeit bzw. fiir Fahrtzwecke, die mit einem festen
Termin verbunden waren, entsprechend weniger Akzeptanz fiir Verzogerungen und damit fiir
die Aufnahme anderer Fahrgéste vorhanden.

»{ ...} Also ich brauche Sicherheit fiir den Schedule im dienstlichen Kontext. Im Privaten ist der glaube ich nicht
ganz so wichtig. Klar, wenn ich ins Kino will auch, aber das wdre noch fiir mich ein ganz wichtiger Kritikpunkt*
(Interview 6: #00:09:55-5#,; mdnnlich, 36).

Bezogen auf die Flexibilitit wurde vor allem eine feste Ankunftszeit gewiinscht, und dass der
Fahrgast optional auswéhlen kann wie wichtig die Zeit fiir ihn bei der angegeben Fahrt ist, oder
ob er die Flexibilitdt hat, den Ankunftszeitraum je nach Fahrtzweck zu fixieren. Zusitzlich
wurde in den Interviews auch die Méglichkeit einer Obergrenze des ,,Umwegfaktors* fiir eine
groflere Planbarkeit angegeben. Zur Erhohung der Akzeptanz konnte diese, neben einer
zeitlichen Obergrenze, einen begrenzten Raum darstellen, der nur eine bestimmte Anzahl an
Ortschaften zur Aufnahme von Fahrgisten beinhaltet.

,» Begrenzte Ortschaften, dass er nicht von ja, weifs ich nicht, iiber zu viele Ortschaften fihrt* (Interview 3,

#00:10:24-4#; weiblich, 44 Jahre).

7.1.2 Preis-Leistungs-Verhiltnis

Unter der Kategorie Preis-Leistungs-Verhidltnis werden alle Serviceeigenschaften
zusammengefasst, welche die Vor- und Nachteile autonomer Shuttlebusse in Bezug auf Zeit-
und Kostenerwartungen an die Fahrt mit einem autonomen Shuttlebus beinhalten. Insgesamt
ldsst sich festhalten, dass der Preis und die Fahrtzeit als Grund fiir die Auswahl des
Verkehrsmittels genannt wurden. Sowohl in Bezug auf die aktuellen OPNV- oder
Ruftaxi-Preise als auch im Vergleich zur Nutzung des eigenen Autos fiel die Einschitzung des
Preises und damit die potentielle Nutzung eines autonomen Shuttlebus negativ aus. Ein Beispiel
fiir den Vergleich mit den aktuellen Ruftaxi-Preisen:

»{...} blof3 da kostet eine Fahrt 10 Euro. Das finde ich wirklich iibertrieben, ne. Also man iiberlegt, dass es 6 km

sind bis nach {Ort}, bis zum néichsten Einkaufszentrum.{...} Und dann pro Fahrt 10 Euro. Und wenn ich ja einige
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Mcdidels habe, die noch keinen Fiihrerschein haben. Weil die es sich noch nicht leisten konnten oder was auch
immer, dann 10 Euro pro Fahrt zu bezahlen {...} (Interview 3: #00:14:11-6#; weiblich, 35 Jahre).

Ahnlich wie mit dem Preis verhilt es sich mit dem Faktor Zeit. Hierbei ist es zum einen der
bereits genannte ,,Umwegfaktor zum anderen die generelle Fahrtzeit des autonomen
Shuttlebusses im Vergleich zum Auto, welche einen Einfluss auf die Bewertung autonomer
Shuttlebusse haben.

»Und ich brauche vom Auto her 25 Minuten, weil ich die Autobahn fahre. Straight way, zack rein nach
Braunschweig, ja. Und wenn es dann dazu fiihrt, dass es zwei - dreimal passiert, dass, weil Oma Erna mitfdhrt,
ich plotzlich eine dreiviertel Stunde mit dem Bus brauche. Dann miissten wir jetzt iiber den Preis reden* (Interview
6: #00:18:48-2#, mdnnlich, 36 Jahre).

Jedoch wurden auch Vorteile des autonomen Shuttlebusses genannt, die bereits mit der VITS
im Forschungsstand thematisiert wurden. So z. B. die Einsparung der Zeit fiir die
Parkplatzsuche und die Kosten eines Parkplatzes. Auch die Nutzbarkeit der Zeit im autonomen
Shuttlebus wurde als ein Vorteil angesehen.

»{ ...} der Vorteil man braucht natiirlich nicht selber fahren, hat ein bisschen Zeit in dem Bus, kann die Zeitung

lesen oder wie auch immer“ (Interview 1: #00:03:19-1#, mdnnlich, 61).

7.1.3 Innenausstattung

Fiir die Innenausstattung wurden insgesamt acht Serviceeigenschaften genannt. Zum einen
wurden allgemeine Serviceeigenschaften zur Innenausstattung angegeben wie bequeme
Sitzpldtze oder die Klimatisierung. Neben diesen Serviceeigenschaften gab es auch
spezifischere Vorstellungen wie der Innenraum autonomer Shuttlebusse ausgestattet sein sollte.
Wie auch fiir die Flexibilitdt autonomer Shuttlebusse ist es der Fahrtzweck, welcher in
Zusammenhang mit den Serviceeigenschaften genannt wurde.

,»Ist so die Frage, was mache ich, wenn ich es kombinieren mochte? Also wenn ich irgendwohin mochte, weil es
mir zu weit ist mit dem Shuttle.{...} Und dann ein Fahrrad mit dazu haben mochte (Interview: 5: #00:09:28-3#;
mdnnlich, 47).

Neben Platz fiir die Fahrradmitnahme wurde auch Platz fiir die Einkédufe genannt. Ferner wurde
fiir den autonomen Shuttlebus angegeben, dass die Innenausstattung darauf ausgerichtet sein
sollte, die Fahrtzeit auch nach Belieben nutzen zu konnen.

»Ja, dass ich einfach reingehen kann. Gleich weiterarbeiten kann. Gleich weiter ... machen kann mit dem was ich
will. Wenn es ldnger dauert kann ich mir ein YouTube Video angucken oder was Privates, einen Film, PrimeVideo
{...} (Interview 6: #00:11:10-5#; mdnnlich, 36 Jahre).

Beziiglich der Innenausstattung iiberschneiden sich verschiedene thematische Schwerpunkte

bei der Nutzung des autonomen Shuttlebusses. Generell wurde die Bereitstellung von
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Informationen iiber die Fahrt und Informationen iiber das Konzept autonomer Shuttlebusse
aufgefiihrt. In diesem Zusammenhang werden die Ausstattung und die Handhabung des
autonomen Shuttlebusses in Abhéngigkeit des Alters und der Technikaffinitédt gebracht.

,, Wenn ich an meine Oma denke, die wird jetzt 84. Die hat noch nicht mal ein Handy. Die weif3 nicht, wie man
damit umgeht, die will das auch gar nicht {...} Dann vielleicht zur Erkldrung, irgendwie Knopfe zur Erkldrung
ganz gut. {...} dass man da wirklich sich dann, was weif3 ich halt da berieseln lassen kann. Oder selber, dass
erkldrt wird, wie dieser Shuttle eigentlich oder das Shuttle funktioniert* (Interview 3: #00:05:13-7#; weiblich, 35
Jahre).

Aber auch das Thema Sicherheit wird angesprochen, also, was passiert, wenn es einen Unfall
gibt, oder ein anderer Notfall eintritt. Demnach sollte der Innenraum iiber eine

sicherheitsrelevante Ausstattung verfiigen z. B. einen Notrufknopf (s. Kapitel 7.1 .4).

7.1.4 Sicherheit

Die Sicherheit wird hier unter dem Aspekt der Ausprigungen von Serviceeigenschaften
betrachtet. Die Wahrnehmung und die Bewertung sicherheitsrelevanter Risiken autonomer
Shuttlebusse im Stralenverkehr wurde bereits in Kapitel 7.1.1 niher erldutert. Insgesamt gab
es drei Serviceeigenschaften, welche sich auf sicherheitsrelevante Risiken autonomer
Shuttlebusse bezogen. Die drei Varianten konnen als eine Kompensation des fehlenden Fahrers
in autonomen Shuttlebussen betrachtet werden.

1. Ein Servicemitarbeiter ist im Fahrzeug anwesend

2. Eine Leitstelle

3. Ein Notrutknopf ist im Fahrzeug eingebaut, der die Polizei oder einen Sicherheitsdienst

informiert.

Ein weiterer Unsicherheitsfaktor ging von anderen Fahrgisten aus, wenn z. B. betrunkene
Personen nachts den autonomen Shuttlebus nutzen. Fiir mehr Sicherheit der NutzerInnen
wurden neben den drei Varianten auch eine Kameraiiberwachung oder der Notruf iiber eine

Shuttlebus-App genannt.
7.1.5 Technische Applikationen

In den Interviews wurden technische Applikationen genannt, die als Verbesserung einer

Nutzung des autonomen Shuttlebusses angesehen werden.

., Wenn ich natiirlich noch ewig lange telefonieren muss, kann ich mir gleich ein Taxi rufen. {...} Wenn ich dann
aber weifs, {dass es} eine App oder sowas als Beispiel geben wiirde. Dann sihe die Welt natiirlich schon anders

wieder aus“ (Interview 5: #00:03:36-4#,; mdnnlich, 47 Jahre).
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Gleichzeitig wurde eine Vielzahl an Funktionen genannt, die die Nutzung des autonomen
Shuttlebusses  vereinfachen sollen und auch die Ubernahme bereits genannter
Serviceeigenschaften beinhaltet. So z. B. die Informationen iiber den aktuellen Standort, den
Zeitplan, voraussichtliche Routen oder den ,,Check-In*.

»{..}t wenn das Shuttle zum Beispiel vorher auch angefragt werden konnte iiber eine App oder so {...} vielleicht
konnte man das auch miteinander kombinieren so dhnlich wie eine Car-Sharing App oder so.{ ...} Dass man sagt
ok, die Leute fahren jetzt gerade mit dem Bus da und da hin, ich muss da mit, dann steige ich da und da ein*
(Interview 2: #00:06:34-4#; weiblich, 35 Jahre).

Zudem wurde die Frage der Nutzung virtueller Haltestellen gestellt, da die im Angebotskonzept
bestehenden festen Haltestellen wegfallen konnen. Hier wurde die Nutzung des Smartphones
als Hilfsmittel angegeben, liber welches z. B. der eigene Standort geteilt werden kann und die
Identifikation zwischen dem Fahrgast und dem autonomen Shuttlebus stattfinden kann. Bei der
potentiellen Nutzung einer Shuttlebus-App wird deutlich, dass im Kontext digitaler
Serviceeigenschaften des autonomen Shuttlebusses ein Vergleich mit bestehenden
Verkehrsmitteln und der Serviceeigenschaften anderer Dienstleistungen stattfindet.

,» Kann ich {den autonomen Shuttlebus} vielleicht sogar buchen, wenn ich sage, ich mochte mal am Fenster sitzen
oder in Fahrtrichtung, weil mir sonst schlecht wird. Ich spinne mal ein bisschen rum. Es sind so Service, Gimmicks,

die ganz cool waren. Aber ich wiirde auf jeden Fall wissen wollen, wo {der autonome Shuttlebus} ist, wie mit dem

DHL-Paket* (Interview 6: #00:14:36-7#; mdnnlich, 36 Jahre).

7.2 Ergebnisse des DCE

In der Tabelle 6 wird das konditionale Logit-Modell der gesamten Stichprobe aufgefiihrt.
Insgesamt wurden die Choice-Sets von 219 Personen ausgewertet und die Giite des Modells ist
mit y? = 23446,191, p < 0,001 sehr gut. Alle berechneten Koeffizienten haben eine hohe
Signifikanz (p < 0,001). Wie in Kapitel 6.3.5 beschrieben stellen die berechneten Koeffizienten
(B) den Teilnutzenwert der Auspriagung einer Serviceeigenschaft in Referenz zur jeweils letzten
Auspragung dieser Serviceeigenschaft dar. Die Odds-Ratio werden in Tabelle 6 mit ,,Exp (B)*
angegeben. Die Chance der Auswahl eines autonomen Shuttlebusses ist z. B. um den Faktor

2,086 hoher, wenn die Fahrtzeit, anstatt 35 Minuten, 25 Minuten betrigt.
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Tabelle 6: Konditionales Logit-Modell der gesamten Stichprobe

Serviceeigenschaften B SE Wald - p- Exp(B) 95,0 % Konfidenzinterv.
Test Wert fiir Exp(B)
Preis 2,90 1,950 0,075 670,301 <0,001 7,031 6,066 8,150
Preis 4,20 0,687 0,072 90,794 <0,001 1,988 1,726 2,290
Fahrtzeit 15 Min. 1,066 0,078 187,981 <0001 2,904 2,493 3,381
Fahrtzeit 25 Min. 0,735 0,070 110,864 <0001 2,086 1,819 2,392
Abfahrt Haus 0,597 0,085 48,803 <0,001 1,817 1,537 2,148
Abfahrt Dynamisch 0,541 0,063 73,011 <0,001 1,717 1,517 1,944
Buchung 10 Min. -0,306 0,067 21,059 <0,001 0,737 0,646 0,839
Buchung 20 Min. -0,321 0,067 22,630 <0,001 0,725 0,636 0,828
Wartezeit 0 Min. 0,809 0,078 106,761 <0,001 2,245 1,926 2,618
Wartezeit 10 Min. 0,653 0,085 59,383 <0,001 1,921 1,627 2,269
Service Fahrzeug 0,303 0,074 16,701 <0,001 1,353 1,171 1,565
Service Leitstelle 0,326 0,066 24,059 <0,001 1,385 1,216 1,577
Keine Auswahl 1,213 0,114 112932 <0,001 3,363 2,689 4,205
-2 Log-Likelihood 48784348
Chi-Quadrat (%?) 23446,191
p-Wert <0,001

Anmerkungen: B = geschitzter Teilnutzenwert. SE = Standardfehler. Exp (B) = Odds-Ratio.
Die letzte Ausprdgung der jeweiligen Serviceeigenschaft ist die Referenzkategorie, z. B. ist dies fiir den Preis
die Ausprédgung 5,50.

Quelle: Eigene Berechnung.

Abbildung 14 stellt die geschitzten Teilnutzenwerte aus Tabelle 6 noch einmal graphisch dar.
Insgesamt geht aus der Tabelle 6 und Abbildung 14 hervor, dass der grofite Unterschied
zwischen den einzelnen Auspridgungen einer Serviceeigenschaft bei der Serviceeigenschaft des
Preises liegt, gefolgt von der Fahrt- und Wartezeit. Bei diesen Serviceeigenschaften lédsst sich
zudem ein groBerer Unterschied zwischen der ersten und zweiten Auspriagung feststellen, bei
der die erste Auspriagung jeweils den groften Unterschied zur Referenzkategorie hat. Somit
lasst sich festhalten, dass ein niedriger Preis, sowie Fahrt- und Wartezeit von potentiellen
NutzerInnen priferiert werden.

Fir die Serviceeigenschaft des Abfahrtsortes liegen die geschitzten Teilnutzenwerte des
Abfahrtsortes ,,Haustiir und des Abfahrtsortes ,,dynamische Haltepunkte* im Vergleich zu
,Haltestelle* in etwa gleich auf. Hier werden im Vergleich zur ,,Haltestelle* demnach sowohl
die ,Haustiir* als auch ,dynamische Haltpunkte“ priferiert. Selbiges gilt fiir die

Serviceeigenschaft des Servicemitarbeiters. Die Teilnutzenwerte des ,,Servicemitarbeiter ist im
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Fahrzeug anwesend* und ,,Servicemitarbeiter in der Leitstelle” liegen in Referenz zu ,.kein
Servicemitarbeiter* ungefihr gleich auf.

Die Auspriagungen der Serviceeigenschaft Buchungszeitraum nehmen im Vergleich zur letzten
Kategorie einen negativen Wert an. Dies ist nur fiir die Serviceeigenschaft Buchungszeitraum
der Fall. Das heifit, dass der Buchungszeitraum von 30 Minuten im Vergleich zu 10 Minuten
und 20 Minuten préferiert wird. Eine Erkldrung hierfiir konnte sein, dass ein Buchungszeitpunkt
unmittelbar vor der Abreise nicht priferiert wurde, da Fahrtszenarios vorgegeben wurden und
eine hohe Flexibilitdt, z. B. bei unvorhergesehenen Fahrten, von den Befragten nicht
beriicksichtigt wurden. Gleichzeitig kann ein friiherer Buchungszeitpunkt auch mit einer
Sicherheit des Abfahrtszeitpunktes verbunden werden. Gerade im Hinblick auf das
Angebotskonzept des autonomen Shuttlebusses, bei dem es aufgrund der Mitnahme anderer
Fahrgiste zu Verzogerungen kommen kann. Ferner ist anzumerken, dass die Unterschiede
zwischen den Teilnutzenwerten und der jeweiligen Referenzkategorie fiir die

Serviceeigenschaft des Buchungszeitraumes und des Servicemitarbeiters gering sind.

Abbildung 14: Graphische Darstellung der geschitzten Teilnutzenwerte der gesamten Stichprobe
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Quelle: Eigene Berechnung.

Aus den Teilnutzenwerten der Tabelle 6 wurden dann, die in Tabelle 7 aufgefiihrte Spannweite
und die relative Wichtigkeit der Serviceeigenschaften berechnet. Die Vorgehensweise bei den

Berechnungen wurde in Kapitel 6.3.5 beschrieben.
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Tabelle 7: Spannweite und die relative Wichtigkeit der Serviceeigenschaften fiir die gesamte Stichprobe

Serviceeigenschaft Spannweite Relative Wichtigkeit
Preis 1,950 0,38
Fahrtzeit 1,066 0,21
Abfahrtsort 0,597 0,12
Buchungszeitraum 0,321 0,06
Wartezeit 0,809 0,16
Servicemitarbeiter 0,326 0,06

Quelle: Eigene Berechnung.

Auf Basis der Tabelle 7 lasst sich die relative Wichtigkeit der Serviceeigenschaften fiir die
gesamte Stichprobe graphisch darstellen. Die relativen Wichtigkeiten der Serviceeigenschaften
werden in Abbildung 15 in Prozent angegeben. Mit 38 % nimmt die Serviceeigenschaft ,,Preis*
den hochsten Wert an. Neben dem Preis ist auch noch die Fahrtzeit mit 21 % bei der
Auswahlentscheidung wichtig. Die Wartezeit hat eine relative Wichtigkeit von 16 % und der
Abfahrtsort von 12 %.

Die Serviceeigenschaften ,,Buchungszeitraum* sowie ,,Servicemitarbeiter* haben mit 6 % eine
geringe relative Wichtigkeit. Den Befragten war es demnach nicht so wichtig fiir ihre Auswahl

eines autonomen Shuttlebusses, ob ein Servicemitarbeiter vorhanden ist oder nicht.
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Abbildung 15: Relative Wichtigkeit der Serviceeigenschaften fiir die gesamten Stichprobe
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Quelle: Eigene Berechnung.

7.2.1 Unterschiede zwischen den Fahrtszenarios

Neben der Analyse der Priferenz der Serviceeigenschaften der gesamten Stichprobe, werden
in diesem Kapitel die Ergebnisse der Fahrtszenarios verglichen, um mogliche Einfliisse der
unterschiedlichen Fahrtzwecke auf die Priferenz der Serviceeigenschaften aufzudecken.
Tabelle 8 zeigt die Ergebnisse des konditionalen Logit-Modells fiir das Fahrtszenario ,,Arzt*.
Insgesamt wurden fiir das Fahrtszenario ,,Arzt“ Choice-Sets von 104 Personen ausgewertet.
Die Anpassungsgiite des Modells ist mit 2= 1147,330, p < 0,001 sehr gut. Alle berechneten
Koeffizienten, bis auf die Ausprigungen ,Servicemitarbeiter im Fahrzeug®“ und
»Servicemitarbeiter in der Leitstelle*, haben eine hohes Signifikanzniveau (p < 0,001). Bei der
Auspragung ,,Servicemitarbeiter in der Leitstelle” liegt das Signifikanzniveau bei p < 0,05. Fiir
das folgende konditionale Logit-Modell wurde, wie auch im Modell der gesamten Stichprobe,

die letzte Ausprigung der Serviceeigenschaften als Referenzkategorie ausgewdhlt.
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Tabelle 8: Konditionales Logit-Modell fiir das Szenario ,,Arzt*

Serviceeigenschaften B SE Wald - p- Exp(B) 95,0 % Konfidenzinterv.
Test Wert fiir Exp(B)
Preis 2,90 2,036 0,110 344437 <0,001 7,664 6,181 9,502
Preis 4,20 0,812 0,107 57,793 <0,001 2,253 1,827 2,777
Fahrtzeit 15 Min. 1,074 0,112 91,271 <0,001 2,927 2,348 3,649
Fahrtzeit 25 Min. 0,762 0,103 55,183 <0,001 2,141 1,752 2,618
Abfahrt Haus 0,612 0,124 24276 <0,001 1,845 1,446 2,354
Abfahrt Dynamisch 0,510 0,093 30,141 <0,001 1,665 1,388 1,997
Buchung 10 Min. -0,303 0,097 9,744 <0,001 0,738 0,610 0,893
Buchung 20 Min. -0,321 0,098 10,664 <0,001 0,726 0,598 0,880
Wartezeit 0 Min. 0,710 0,114 38,614 <0,001 2,034 1,626 2,545
Wartezeit 10 Min. 0,645 0,123 27,512 <0,001 1,906 1,498 2,426
Service Fahrzeug 0,145 0,109 1,775 0,183 1,156 0,934 1,430
Service Leitstelle 0,249 0,096 6,686 <0,05 1,282 1,062 1,548
Keine Auswahl 1,160 0,166 48,973 <0,001 3,191 2,306 4416
-2 Log-Likelihood 20344,871
Chi-Quadrat (%?) 1147,330
p-Wert <0,001

Anmerkungen: B = geschitzter Teilnutzenwert. SE = Standardfehler. Exp (B) = Odds-Ratio.

Die letzte Ausprédgung der jeweiligen Serviceeigenschaft ist die Referenzkategorie, z. B. ist dies fiir den Preis
die Auspriagung 5,50.

Quelle: Eigene Berechnung.

Wie aus der Tabelle 8 und Abbildung 16 hervorgeht, stehen die Auspridgungen der
Serviceeigenschaften des Fahrtszenarios ,,Arzt* in einem dhnlichen Verhiltnis wie es bei den
Berechnungen fiir die gesamte Stichprobe der Fall ist. Auch hier ist es fiir den Preis sowie der
Fahrt- und Wartezeit jeweils die erste Auspridgung, die im Vergleich zur letzten Ausprigung
der jeweiligen Serviceeigenschaft am stdrksten préferiert wird. Ein niedrigerer Preis und
kiirzere Fahrt- sowie Wartezeit werden préferiert. Der Teilnutzenwert fiir die Ausprigung
»Servicemitarbeiter ist im Fahrzeug anwesend* ist im Vergleich zum Modell der gesamten
Stichprobe (Tabelle 6) und dem des Fahrtszenarios ,,Café* (Tabelle 9) jedoch nicht signifikant.

Die Ausprigung ,Servicemitarbeiter in der Leitstelle wird im Vergleich zu ,kein

Servicemitarbeiter* priferiert.
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Abbildung 16: Graphische Darstellung der geschitzten Teilnutzenwerte des Fahrtszenarios ,,Arzt“
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Quelle: Eigene Berechnung.

<

Das konditionale Logit-Modell fiir das Fahrtszenario ,,Café*“ wird in Tabelle 9 dargestellt.
Insgesamt wurden fiir das Fahrtszenario ,,Café* Choice-Sets von 115 Personen ausgewertet.
Auch hier ist die Anpassungsgiite des Modells mit >= 1211,105, p < 0,001 sehr gut. Alle

Auspragungen der Serviceeigenschaften haben eine hohe Signifikanz (p < 0,001).
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Tabelle 9: Konditionales Logit-Modell fiir das Szenario ,,Café‘

Serviceeigenschaften B SE Wald - p- Exp(B) 95,0 % Konfidenzinterv.
Test Wert fiir Exp(B)
Preis 2,90 1,882 0,104 327,164 <0001 6,564 5,353 8,048
Preis 4,20 0,585 0,098 35,329 <0,001 1,794 1,480 2,176
Fahrtzeit 15 Min. 1,060 0,108 96,564 <0,001 2,887 2,337 3,567
Fahrtzeit 25 Min. 0,720 0,096 56,403 <0,001 2,054 1,702 2478
Abfahrt Haus 0,587 0,118 24,750 <0,001 1,798 1427 2,266
Abfahrt Dynamisch 0,567 0,087 42,639 <0,001 1,762 1,487 2,089
Buchung 10 Min. -0,310 0,092 11,378 <0,001 0,733 0,612 0,878
Buchung 20 Min. -0,317 0,093 11,600 <0,001 0,728 0,607 0,874
Wartezeit 0 Min. 0,898 0,108 69,176 <0,001 2456 1,987 3,035
Wartezeit 10 Min. 0,666 0,117 32,301 <0,001 1,947 1,547 2,450
Service Fahrzeug 0,438 0,102 18,495 <0,001 1,549 1,269 1,891
Service Leitstelle 0,396 0,092 18,538 <0,001 1,486 1,241 1,780
Keine Auswahl 1,275 0,158 65,159 <0,001 3,577 2,625 4875
-2 Log-Likelihood 22971,818
Chi-Quadrat (%?) 1211,105
p-Wert <0,001

Anmerkungen: B = geschitzter Teilnutzenwert. SE = Standardfehler. Exp (B) = Odds-Ratio.
Die letzte Ausprédgung der jeweiligen Serviceeigenschaft ist die Referenzkategorie, z. B. ist dies fiir den Preis
die Auspriagung 5,50.

Quelle: Eigene Berechnung.

Auch fiir das Fahrtszenario ,,Café* ldsst sich nach der Tabelle 9 und Abbildung 17 ein dhnliches
Verhiltnis der Auspridgungen der Serviceeigenschaften zueinander feststellen. Im Vergleich
zum Fahrtszenario ,,Arzt* sind die Ergebnisse zur Serviceeigenschaft des Servicemitarbeiters
signifikant und zeigen eine Priferenz der Auspriagung ,,Servicemitarbeiters im Fahrzeug* als
auch ,Servicemitarbeiter in der Leitstelle® gegeniiber der Ausprigung ,kein

Servicemitarbeiter.
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Abbildung 17: Graphische Darstellung der geschéitzten Teilnutzenwerte des Fahrtszenarios ,,Café‘
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Quelle: Eigene Berechnung.

Wie aus Abbildung 18 hervorgeht, besteht der grofte Unterschied der relativen Wichtigkeit der
Serviceeigenschaften autonomer Shuttlebusse fiir die Fahrtszenarios beim ,,Preis*“.! Die relative
Wichtigkeit des Preises ist fiir das Fahrtszenario ,,Arzt* groBer als fiir das Fahrtszenario ,,Café®.
Beim Arzttermin liegt die relative Wichtigkeit bei 41 % und beim Cafébesuch bei 36 %. Fiir
die Auswahlentscheidung eines autonomen Shuttlebusses nimmt der Preis fiir die Fahrt zum
Arzt eine groflere Bedeutung ein als sich mit Freunden im Café zu treffen. Dies kann ein
Indikator dafiir sein, dass fiir Fahrten in der Freizeit der Preis weniger wichtig ist bei der
Auswahl eines autonomen Shuttlebusses. Fiir die Wartezeit zeigt sich, dass die relative
Wichtigkeit mit 17 % beim Fahrtszenario ,,Café* um 3 % hoher ist. Trotz der Terminvorgabe
beim Fahrtszenario ,,Arzt“ ist die relative Wichtigkeit hier geringer. Zwar wurde keine exakte
Uhrzeit fiir das Fahrtszenario ,,Café* vorgegeben, dennoch konnte sich hier das Treffen mit
Freunden auf dieses Ergebnis ausgewirkt haben. Denn die Beschreibung im Fahrtszenario
,Café*, sich dort mit Freunden zu treffen, impliziert auch eine terminliche Abstimmung mit
den Freunden. Demnach ldsst sich auch eine geringere Toleranz fiir die Wartezeit beim Treffen
mit Freunden im Café gegeniiber dem Termin beim Arzt erklidren.

Fiir die Fahrtzeit und den Abfahrtsort liegen die Unterschiede in der relativen Wichtigkeit bei
I %. Wie auch im Gesamtmodell haben die Serviceeigenschaften , Abfahrtsort®,
,Buchungszeitraum*“ und ,,Servicemitarbeiter nur eine geringe relative Wichtigkeit im
Vergleich zu den anderen Serviceeigenschaften. Beim Fahrtszenario ,,Arzt* liegt die relative
Wichtigkeit des Abfahrtsortes um 1 % hoher als beim Fahrtszenario ,,Café*. Umgekehrt verhilt

es sich fiir die Serviceeigenschaft des Servicemitarbeiters. Die relative Wichtigkeit des

! Die Spannweite und die relativen Wichtigkeiten der Serviceeigenschaften werden zusitzlich in Tabelle 1T und I11
im Anhang 1 angegeben.
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Servicemitarbeiters liegt beim Fahrtszenario ,,Café“ um 3 % hoher. Hier ist jedoch die
Ausprigung ,.Servicemitarbeiter ist im Fahrzeug anwesend* fiir das Fahrtszenario ,,Arzt* nicht
signifikant. Demnach konnen fiir Fahrten, die in der Freizeit getétigt werden, eine stérkere

Priferenz fiir einen Servicemitarbeiter im Fahrzeug bestehen.

Abbildung 18: Vergleich der relativen Wichtigkeit der Serviceeigenschaften zwischen dem Fahrtszenario
,JArzttermin‘‘ und ,,Café‘
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Quelle: Eigene Berechnung.

7.2.2 Geschlechterunterschiede

In diesem Kapitel wird daher zusitzlich zu den bereits aufgefiihrten Ergebnissen des
Gesamtmodells und der Fahrtszenarios, die Priferenz von Serviceeigenschaften nach dem
Geschlecht verglichen. Beginnend wird die Priferenz der Serviceeigenschaften des weiblichen
Geschlechts untersucht und dann die des méannlichen Geschlechts. AnschlieBend werden, wie
beim Vergleich der Fahrtszenarios, die relative Wichtigkeit der Serviceeigenschaften
autonomer Shuttlebusse zwischen dem ménnlichen und dem weiblichen Geschlecht verglichen.
Tabelle 10 zeigt das konditionale Logit-Modell fiir das weibliche Geschlecht. Fiir das Modell
des weiblichen Geschlechts wurden Choice-Sets von 89 Personen ausgewertet. Die
Anpassungsgiite des Modells ist mit y>= 1058,721, p < 0,001 sehr gut. Alle Ausprdgungen der

Serviceeigenschaften haben eine hohe Signifikanz.
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Tabelle 10: Konditionales Logit-Modell fiir das weibliche Geschlecht

Serviceeigenschaften B SE Wald - p- Exp(B) 95,0 % Konfidenzinterv.
Test Wert fiir Exp(B)
Preis 2,90 2,085 0,126 274869  <0,001 8,044 6,287 10,292
Preis 4,20 0,702 0,114 38,104 <0,001 2,017 1,614 2,520
Fahrtzeit 15 Min. 1,185 0,128 86,351 <0,001 3271 2,547 4,199
Fahrtzeit 25 Min. 0,832 0,113 54216 <0,001 2297 1,841 2,867
Abfahrt Haus 0,496 0,140 12,518 <0,001 1,643 1,248 2,163
Abfahrt Dynamisch 0,486 0,101 23,251 <0,001 1,626 1,334 1,981
Buchung 10 Min. -0,304 0,107 7,982 0,005 0,738 0,598 0911
Buchung 20 Min. -0,429 0,111 14,851 <0,001 0,651 0,524 0,810
Wartezeit 0 Min. 0,826 0,126 42,667 <0,001 2,284 1,783 2,926
Wartezeit 10 Min. 0,826 0,141 34281 <0,001 2,284 1,732 3012
Service Fahrzeug 0,625 0,120 26,861 <0,001 1,867 1,475 2,365
Service Leitstelle 0,494 0,109 20,735 <0,001 1,639 1,325 2,027
Keine Auswahl 1,196 0,188 40,576 <0,001 3,307 2,289 4,778
-2 Log-Likelihood 16800,803
Chi-Quadrat (%?) 1058,721
p-Wert <0,001

Anmerkungen: B = geschitzter Teilnutzenwert. SE = Standardfehler. Exp (B) = Odds-Ratio.
Die letzte Auspragung der jeweiligen Serviceeigenschaft ist die Referenzkategorie, z. B. ist dies fiir den Preis
die Auspriagung 5,50.

Quelle: Eigene Berechnung.

Aus Tabelle 10 und Abbildung 19 geht hervor, dass im Vergleich zu den zuvor berechneten
Priferenzen der Serviceeigenschaften der gesamten Stichprobe auch fiir das weibliche
Geschlecht zwischen den Teilnutzenwerten des Preises und zwischen den Teilnutzenwerten der
Fahrtzeit in Referenz zur jeweils letzten Auspriagung die grofiten Unterschiede bestehen. Wobei
hier auch die Teilnutzenwerte fiir die Ausprdgung ,,Preis 2,90 Euro“ und ,Fahrtzeit 10
Minuten im Vergleich zur Referenzkategorie den groBten Unterschied aufweisen. Eine
geringere Fahrtzeit und ein geringerer Preis werden demnach priferiert. Bei der Wartezeit zeigt
sich hingegen, dass die Unterschiede der Teilnutzenwerte der ,,Wartezeit 0 Minuten* und
,Wartezeit 10 Minuten® im Verhiltnis zur ,,Wartezeit 20 Minuten* gleich sind. Demnach
konnte es fiir das weibliche Geschlecht ein Zeitraum von 0-10 Minuten sein, der préferiert

wird.!

! Es ist anzumerken, dass sich die Signifikanz eines geschitzten Teilnutzenwertes (B) nur auf den Unterschied zur
Referenzkategorie bezieht.
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Auch fiir den Abfahrtsort sind die beiden Teilnutzenwerte im Vergleich zur letzten Kategorie

relativ gering. Sowohl die ,,Haustiir* als auch ,,dynamische Haltestellen® werden als

Abfahrtsort gegeniiber der ,,Haltestelle* priferiert. Beziiglich des Servicemitarbeiters wird

beim weiblichen Geschlecht ,,Servicemitarbeiter im Fahrzeug* und ,,Servicemitarbeiter in der

Leitstelle* préferiert. Der Unterschied zwischen ,,Servicemitarbeiter im Fahrzeug® im

Vergleich zu ,.keinem Servicemitarbeiter ist hier hoher.

Abbildung 19: Graphische Darstellung der geschitzten Teilnutzenwerte fiir das weibliche Geschlecht
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Quelle: Eigene Berechnung.

Folgend wird mit der Tabelle 11 die Prédferenz von Serviceeigenschaften autonomer

Shuttlebusse des ménnlichen Geschlechts untersucht. Bei der Berechnung des konditionalen

Logit-Modells des maénnlichen Geschlechts wurden die Choice-Sets von insgesamt 128

Befragten ausgewertet. Die Anpassungsgiite des Modells ist mit y?= 1313,754, p < 0,001 sehr

gut. Alle Ausprigungen der Serviceeigenschaften bis auf die Ausprdagung ,,Servicemitarbeiter

ist im Fahrzeug anwesend“ haben ein hohes Signifikanzniveau. Fiir die Ausprigung

»Servicemitarbeiter in der Leitstelle liegt das Signifikanzniveau bei p = 0,013.
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Tabelle 11: Konditionales Logit-Modell fiir das ménnliche Geschlecht

Serviceeigenschaften B SE Wald - p- Exp(B) 95,0 % Konfidenzinterv.
Test Wert fiir Exp(B)
Preis 2,90 1,896 0,096 390,380 <0,001 6,657 5,516 8,035
Preis 4,20 0,700 0,095 54314 <0001 2014 1,672 2427
Fahrtzeit 15 Min. 1,021 0,100 104,385 <0001 2,776 2,282 3,376
Fahrtzeit 25 Min. 0,686 0,091 57,328 <0,001 1,987 1,663 2,373
Abfahrt Haus 0,679 0,110 38,097 <0,001 1,973 1,590 2,448
Abfahrt Dynamisch 0,592 0,083 51,126 <0,001 1,807 1,536 2,125
Buchung 10 Min. -0,306 0,087 12,476 <0,001 0,736 0,621 0,873
Buchung 20 Min. -0,250 0,087 8,276 0,004 0,779 0,657 0,924
Wartezeit 0 Min. 0,780 0,101 59,239 <0,001 2,182 1,789 2,662
Wartezeit 10 Min. 0,542 0,108 25,021 <0,001 1,719 1,390 2,125
Service Fahrzeug 0,103 0,096 1,164 0,281 1,109 0919 1,337
Service Leitstelle 0212 0,085 6,170 0,013 1,236 1,046 1461
Keine Auswahl 1,208 0,147 67,320 <0,001 3,345 2,510 4459
-2 Log-Likelihood 26113882
Chi-Quadrat (%?) 1313,754
p-Wert <0,001

Anmerkungen: B = geschitzter Teilnutzenwert. SE = Standardfehler. Exp (B) = Odds-Ratio.
Die letzte Ausprédgung der jeweiligen Serviceeigenschaft ist die Referenzkategorie, z. B. ist dies fiir den Preis
die Auspriagung 5,50.

Quelle: Eigene Berechnung.

Wie aus der Tabelle 11 und Abbildung 20 hervorgeht, bestehen fiir das ménnliche Geschlecht
im Vergleich zum weiblichen Geschlecht die groBten Unterschiede zwischen den
Teilnutzenwerten auch im Preis und in der Fahrzeit. Neben der Priferenz eines geringeren
Preises und geringerer Fahrtzeit, wird auch eine geringere Wartezeit priferiert. Im Vergleich
zum weiblichen Geschlecht zeigt sich jedoch ein Unterschied zwischen den Teilnutzenwerten
fiir die Ausprigung ,,Wartezeit 0 Minuten* und ,,Wartezeit 10 Minuten®. Die Toleranz fiir
Wartezeiten aufgrund der Aufnahme anderer Fahrgéste kann sich demnach zwischen den
Geschlechtern unterscheiden. Beim Abfahrtsort priferieren Médnner im Vergleich zu Frauen
eher die ,,Haustiir* gefolgt von ,,dynamischen Haltepunkten® in Referenz zu den ,,Haltestellen®.
Beim miénnlichen Geschlecht wird ein ,,Servicemitarbeiter in der Leitstelle* im Vergleich zu
,keinem Servicemitarbeiter priferiert. Der Unterschied zwischen einem ,,Servicemitarbeiter

im Fahrzeug* und einem ,,Servicemitarbeiter in der Leitstelle* ist nicht signifikant. Frauen
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préferieren im Vergleich zu Ménnern auch einen ,,Servicemitarbeiter im Fahrzeug* in Referenz

zu ,.keinem Servicemitarbeiter.

Abbildung 20: Graphische Darstellung der geschitzten Teilnutzenwerte fiir das ménnliche Geschlecht
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Quelle: Eigene Berechnung.

Die beschriebenen Unterschiede zwischen den beiden Geschlechtern spiegeln sich auch in den
relativen Wichtigkeiten der Serviceeigenschaften autonomer Shuttlebusse in Abbildung 21
wider.! Fiir den Preis sowie der Fahrt- und Wartezeit liegt die relative Wichtigkeit bei beiden
Geschlechtern relativ gleich auf, wobei Ménner eine etwas groflere relative Wichtigkeit des
Preises und der Wartezeit aufweisen. Der Preis hat die hochste relative Wichtigkeit gefolgt von
der Fahrt- und Wartezeit. Die relative Wichtigkeit des Buchungszeitraumes ist bei beiden
Geschlechtern gering, 8 % fiir das weibliche Geschlecht und 5 % fiir das méinnliche Geschlecht.
Der Abfahrtsort ist beim ménnlichen Geschlecht mit 11 % im Vergleich zum weiblichen
Geschlecht mit 7 % wichtiger. Fiir das weibliche Geschlecht hat der Servicemitarbeiter mit 11%
eine groBere relative Wichtigkeit. Beim ménnlichen Geschlecht ist hingegen die relative
Wichtigkeit fiir den Servicemitarbeiter mit 4 % sehr gering. Fir Ménner ist somit der
Abfahrtsort des autonomen Shuttlebusses wichtiger als fiir Frauen, denen wiederum ein
Servicemitarbeiter wichtiger ist. Dabei ist auch auf die bereits genannten Unterschiede
zwischen den Geschlechtern beziiglich der einzelnen Ausprigungen des Abfahrtsortes und des

Servicemitarbeiters hinzuweisen.

! Die Spannweite und die relative Wichtigkeit werden zusitzlich in Tabelle IV und V im Anhang 1 angegeben.
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Abbildung 21: Vergleich der relativen Wichtigkeit der Serviceeigenschaften zwischen dem weiblichen und
ménnlichen Geschlecht
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Quelle: Eigene Berechnung.

7.2.3 Altersunterschiede

In diesem Kapitel wird die Priferenz der Serviceeigenschaften autonomer Shuttlebusse
zwischen alten und jungen Personen untersucht. Wie bereits erwihnt, wurden dafiir zwei
Altersgruppen von < 50 Jahre und >= 50 Jahre gebildet. Tabelle 12 stellt die Ergebnisse des
konditionalen Logit-Modells fiir die Altersgruppe < 50 dar. Insgesamt wurden fiir die
Altersgruppe < 50 Jahre Choice-Sets von 143 Personen ausgewertet. Die Anpassungsgiite des
Modells ist mit y>= 1764414, p < 0,001 sehr gut. Alle Ausprigungen der Serviceeigenschaften

haben eine hohe Signifikanz.
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Tabelle 12: Konditionales Logit-Modell fiir die Altersgruppe < 50 Jahre

Serviceeigenschaften B SE Wald - p- Exp(B) 95,0 % Konfidenzinterv.
Test Wert fiir Exp(B)
Preis 2,90 2,136 0,099 467,02 <0,001 8,462 6,972 10,27
Preis 4,20 0,757 0,092 67,7 <0,001 2,133 1,781 2,554
Fahrtzeit 15 Min. 1,306 0,101 166,302  <0,001 3,69 3,026 45
Fahrtzeit 25 Min. 0,851 0,09 89,874 <0,001 2343 1,965 2,794
Abfahrt Haus 0,522 0,11 22,334 <0,001 1,685 1,357 2,092
Abfahrt Dynamisch 0,613 0,081 57,527 <0,001 1,847 1,576 2,164
Buchung 10 Min. -0,253 0,085 8,301 0,003 0,776 0,657 0918
Buchung 20 Min. -0,341 0,088 14,995 <0,001 0,711 0,598 0,845
Wartezeit 0 Min. 0,829 0,101 67,708 <0,001 2,29 1,88 2,79
Wartezeit 10 Min. 0,590 0,109 29,306 <0,001 1,804 1,457 2,233
Service Fahrzeug 0,397 0,095 17,326 <0,001 1,487 1,233 1,792
Service Leitstelle 0,382 0,085 20,137 <0,001 1,466 1,24 1,732
Keine Auswahl 1,183 0,149 63,447 <0,001 3,265 244 4,369
-2 Log-Likelihood 29378 .,866
Chi-Quadrat (%?) 1764414
p-Wert <0,001

Anmerkungen: B = geschitzter Teilnutzenwert. SE = Standardfehler. Exp (B) = Odds-Ratio.
Die letzte Ausprédgung der jeweiligen Serviceeigenschaft ist die Referenzkategorie, z. B. ist dies fiir den Preis
die Auspriagung 5,50.

Quelle: Eigene Berechnung.

Fiir die Altersgruppe < 50 Jahre zeigt die Tabelle 12 und Abbildung 22, dass ein niedrigerer
Preis sowie eine geringere Fahrt- und Wartezeit préferiert werden. Bei der jungen Altersgruppe
werden ,,dynamische Haltepunkte* im Vergleich zum Abfahrtsort der ,,Haustiir* eher priferiert.
Der ,,Servicemitarbeiter im Fahrzeug* wie auch der ,,Servicemitarbeiter in der Leitstelle* wird
von der jungen Altersgruppe in Referenz zu ,keinem Servicemitarbeiter* priferiert. Fiir den
Buchungszeitraum zeigt sich, dass die Unterschiede zwischen der Teilnutzenwerten der

Auspragungen und der Referenzkategorie am geringsten sind.
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Abbildung 22: Graphische Darstellung der geschitzten Teilnutzenwerte fiir die Altersgruppe < 50 Jahre
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Quelle: Eigene Berechnung.

In der Altersgruppe >= 50 Jahre wurden die Choice-Sets von 75 Personen ausgewertet. Die
Anpassungsgiite des Modells ist mit x>= 611,381, p < 0,001 sehr gut. Alle Ausprigungen der
Serviceeigenschaften, mit Ausnahme der Ausprigungen der Serviceeigenschaft des

Servicemitarbeiters und haben eine hohe Signifikanz.

64



Tabelle 13: Konditionales Logit-Modell fiir die Altersgruppe >= 50 Jahre

Serviceeigenschaften B SE Wald - p- Exp(B) 95,0 % Konfidenzinterv.
Test Wert fiir Exp(B)
Preis 2,90 1,698 0,12 201,099 <0,001 5,463 4321 6,909
Preis 4,20 0,582 0,119 23,871 <0,001 1,79 1417 2,261
Fahrtzeit 15 Min. 0,700 0,125 31,393 <0,001 2,013 1,576 2,571
Fahrtzeit 25 Min. 0,558 0,114 24,012 <0,001 1,746 1,397 2,183
Abfahrt Haus 0,725 0,138 27,442 <0,001 2,064 1,574 2,708
Abfahrt Dynamisch 0,446 0,105 18,101 <0,001 1,562 1,272 1,917
Buchung 10 Min. -0,386 0,109 12,462 <0,001 0,68 0,549 0,842
Buchung 20 Min. -0,305 0,108 7,924 0,005 0,737 0,596 0912
Wartezeit 0 Min. 0,768 0,129 35262 <0,001 2,156 1,673 2,778
Wartezeit 10 Min. 0,749 0,138 29,234 <0,001 2,114 1,612 2,773
Service Fahrzeug 0,171 0,121 2,003 0,157 1,186 0,936 1,503
Service Leitstelle 0,205 0,109 3,548 0,06 1,228 0,992 1,52
Keine Auswahl 1,223 0,182 45,265 <0,001 3,398 2,379 4,853
-2 Log-Likelihood 14023,834
Chi-Quadrat (%?) 611,381
p-Wert <0,001

Anmerkungen: B = geschitzter Teilnutzenwert. SE = Standardfehler. Exp (B) = Odds-Ratio.
Die letzte Ausprédgung der jeweiligen Serviceeigenschaft ist die Referenzkategorie, z. B. ist dies fiir den Preis
die Auspriagung 5,50.

Quelle: Eigene Berechnung.

Aus der Tabelle 13 und Abbildung 23 geht hervor, dass die Altersgruppe >= 50 Jahre einen
niedrigeren Preis sowie eine geringere Fahrtzeit préferiert. Dies trifft auch fiir die Altersgruppe
< 50 Jahre zu. Bei der Serviceeigenschaft der Wartezeit geht aus den Odds-Ratio hervor, dass
eine geringere Wartezeit priferiert wird, die Werte jedoch fiir die Auspriagung ,,Wartezeit 0
Minuten* und ,,Wartezeit 10 Minuten* in Referenz zur letzten Kategorie relativ gleich sind.
Wiihrend fiir die junge Altersgruppe < 50 Jahre eine Abstufung zwischen den ,,Wartezeiten 0%
und ,,Wartezeit 10 Minuten* in Referenz zur ,,Wartezeit 20 Minuten* zu sehen ist (s. Tabelle
12), konnte es demnach fiir dltere Personen ein Zeitraum von 0-10 Minuten sein, der priferiert
wird. Dieser Unterschied wurde bereits auch zwischen dem weiblichen und ménnlichen
Geschlecht aufgezeigt.

Zudem zeigen sich zwischen den Altersgruppen Unterschiede fiir die Serviceeigenschaft des
Abfahrtsortes. Bei den jiingeren Personen wurden die ,,dynamischen Haltepunkte* gefolgt von

der ,,Haustiir* praferiert, wohingegen es bei dlteren Personen umgekehrt ist und die ,,Haustiir*
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gefolgt von den ,,dynamischen Haltepunkten* priferiert werden. Die Werte beziehen sich
jeweils in Referenz zum Abfahrtsort der ,Haltestelle”. Fiir die Serviceeigenschaft des
Servicemitarbeiters ist bei der Altersgruppe >= 50 Jahre die Ausprigung ,,Servicemitarbeiter
ist im Fahrzeug anwesend* nicht signifikant und der ,,Servicemitarbeiter in der Leitstelle* wird
im Vergleich zu ,kein Servicemitarbeiter* priferiert. Bei der Altersgruppe < 50 Jahre ist die
Ausprigung ,,Servicemitarbeiter ist im Fahrzeug anwesend* signifikant und wird, wie die

Auspragung ,,Servicemitarbeiter ist in der Leitstelle®, priferiert.

Abbildung 23: Graphische Darstellung der geschitzten Teilnutzenwerte fiir die Altersgruppe >= 50 Jahre
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Quelle: Eigene Berechnung.

Aus der Abbildung 24 geht hervor, dass die relative Wichtigkeit des Preises mit 38 % fiir beide
Altersgruppen gleich hoch ist.! Hingegen zeigen sich grofe Unterschiede in der relativen
Wichtigkeit der Fahrtzeit und des Abfahrtsortes. Wihrend fiir die Altersgruppe < 50 Jahre die
relative Wichtigkeit der Fahrtzeit bei 23 % liegt, ist sie bei der der Altersgruppe >= 50 Jahre
bei 16 %. Die Altersgruppe >= 50 hat hingegen eine hohere relative Wichtigkeit des
Abfahrtsortes. Fiir beide Altersgruppen besteht zudem eine dhnliche relative Wichtigkeit fiir
die Wartezeit. Sowohl der Buchungszeitraum wie auch der Servicemitarbeiter haben eine
dhnliche relative Wichtigkeit fiir beide Altersgruppen, wobei die relative Wichtigkeit hier

jeweils am geringsten ausfillt.

! Die Spannweite und die relative Wichtigkeit werden zusitzlich in Tabelle VI und VII im Anhang 1 angegeben.
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Abbildung 24: Vergleich der relativen Wichtigkeit der Serviceeigenschaften zwischen den Altersgruppen
< 50 Jahre und >= 50 Jahre
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Quelle: Eigene Berechnung.

7.2.4 Vergleich der Rangordnung der Serviceeigenschaften mit den Ergebnissen des DCE

Eine weitere Analyse der Priferenz von Serviceeigenschaften bietet die Abfrage der
Rangordnung der sechs Serviceeigenschaften nach ihrer Wichtigkeit fiir die Befragten.
Abbildung 25 stellt die Rangfolge der sechs Serviceeigenschaften, die auch im DCE verwendet
wurden, von Platz 1 bis 6 dar und gibt die Anteile in Prozent an. Der Preis wurde z. B. von iiber
50 % der Befragten auf Rang 1 gewihlt. Die Fahrtzeit wurde am hiufigsten auf Rang 2 gewdhlt,
wobei auch ein groBerer Anteil an Befragten die Fahrtzeit auf Rang 3 wihlte. Fiir den
Abfahrtsort zeigt sich kein einheitliches Bild. Hier sind die Anteile iiber alle Rdnge sehr dhnlich
verteilt. Jedoch wurde der Abfahrtsort sehr selten auf den Rang 6 gewihlt. Der
Buchungszeitraum wurde von iiber 40 % auf Rang 4 eingeordnet. Generell zeigen sich hier
hohere Anteile der Rénge 3, 4 und 6. Die Wartezeit wurde am héufigsten auf Rang 3 gewdhlt
und die gesamte Verteilung liegt hier im mittleren Bereich zwischen den Réngen 2, 3 und 4.
Fiir den Servicemitarbeiter zeigt sich das eindeutigste Ergebnis, da 70 % der Befragten diese
Serviceeigenschaft auf den Rang 6 gewihlt haben. Somit hat dieser fiir die Befragten die
geringste Bedeutung. Nimmt man jeweils nur den Rang mit dem héchsten Prozentsatz fiir jede
Serviceeigenschaft, ergibt sich folgende Reihenfolge: Preis = Rang 1, Fahrtzeit = Rang 2,
Wartezeit = Rang 3, Abfahrtsort = Rang 4, Buchungszeitraum = Rang 5 und Servicemitarbeiter
= Rang 6.
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Diese Ergebnisse decken sich zum grofen Teil mit den berechneten relativen Wichtigkeiten der
Serviceeigenschaften des DCE fiir die gesamte Stichprobe. Lediglich der Buchungszeitraum
und der Servicemitarbeiter haben bei den relativen Wichtigkeiten mit 6 % die gleichen Werte
(s. Abbildung 15).

Gleichzeitig wird aber auch aus der Abbildung 25 deutlich, dass fiir bestimmte
Serviceeigenschaften, wie z. B. fiir den Abfahrtsort, keine eindeutigen Priferenzen bestehen.
Im DCE haben sich hierbei Unterschiede zwischen der Priferenz der Serviceeigenschaften nach
dem Fahrtzweck, dem Alter und dem Geschlecht aufgetan. Zum Beispiel ist fiir dltere Personen
im Vergleich zu jiingeren Personen der Abfahrtsort wichtiger. Frauen ist der Servicemitarbeiter
im Vergleich zu den Ménnern wichtiger. Im DCE wurden zudem die unterschiedlichen
Auspréagungen der Serviceeigenschaften untersucht. Demnach kann hiermit weiter differenziert
werden. Nimmt man das Beispiel des Abfahrtsortes so priferieren dltere Personen die Haustiir

gegeniiber den Haltestellen.

Abbildung 25: Rangordnung der Serviceeigenschaften fiir die gesamte Stichprobe
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Quelle: Eigene Berechnung.
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7.3 Die Einstellung und Nutzungsintention gegeniiber autonomen

Shuttlebussen

In diesem Kapitel werden die Einstellungen und die Nutzungsintention gegeniiber dem
autonomen Shuttlebus anhand des deskriptiven Vergleichs zwischen den berechneten
Mittelwerten des in Kapitel 6.3.6 beschriebenen Fragebogens verglichen. Beginnend werden in
Abbildung 26 die Mittelwerte und die Standardabweichung zu jeder Frage fiir die gesamte
Stichprobe dargestellt. Die vollstdndigen Fragen stehen in Tabelle 4 und sind in Abbildung 26
aufgrund der Darstellung zum Teil verkiirzt. Fiir die Nutzungsintention zeigt sich, dass eine
hohe Zustimmung besteht (M = 4,1, SD = 0,804 und M = 4,16, SD = 0,757) Ein GroBteil der
Befragten stimmte demnach einer Nutzung eines autonomen Shuttlebusses zu, wenn dieser auf
den Markt kommt. Jedoch ist die Zustimmung fiir die Préferenz der Nutzung eines autonomen
Shuttlebusses gegeniiber dem jetzigen Hauptverkehrsmittel wesentlich geringer (M = 3,12,
SD =0,989).

Fiir die Leistungserwartung zeigt sich, dass die Befragten den autonomen Shuttlebus eher als
niitzlich empfinden (M = 3,85, SD =0,918) und denken, dass sich damit eine Moglichkeit bietet
thre Mobilitit zu erhohen (M = 3,77, SD = 1,024). Es wird jedoch auch deutlich, dass der
autonome Shuttlebus nicht unbedingt als schnelleres Verkehrsmittel angesehen wird (M = 3,2,
SD = 1,04). Eine Erkldrung kann sein, dass sich hier der ,,Umwegfaktor* negativ auf die
Bewertung autonomer Shuttlebusse ausgewirkt hat und dass ein iiberwiegender Teil der
Befragten das Auto als Hauptverkehrsmittel benutzt.

Fiir das soziale Umfeld zeigt sich, dass die Befragten eher von einer Unterstiitzung der Nutzung
eines autonomen Shuttlebusses ihres sozialen Umfeldes ausgehen (M = 3,85, SD = 0,918; fiir
die invertierte Frage M = 1,92, SD = 1,024) und sie den autonomen Shuttlebus nutzen wiirden,
wenn das soziale Umfeld den autonomen Shuttlebus auch nutzt (M = 3,68, SD = 1,018).

Fiir den Nutzungsaufwand wurde die generelle Nutzung des autonomen Shuttlebusses als eher
einfach eingeschitzt (M = 3,79, SD = 0,843), ebenso wie der Buchungs- und Bezahlvorgang
M =39, SD = 0,903). Hier ist darauf hinzuweisen, dass der Buchungs- und Bezahlvorgang
des autonomen Shuttlebusses im Fragebogen beschrieben wurde. Die Einschidtzung der
Interaktion und Handhabung (M = 2,89; SD = 1,231) mit dem autonomen Shuttlebus deutet
hingegen daraufhin, dass hier noch Unklarheiten diesbeziiglich bestehen. Es ist anzumerken,
dass hier auch noch nicht auf Erfahrungswerte zurtickgegriffen werden kann.

Fiir das Technikvertrauen in autonome Shuttlebusse zeigt sich vor allem, dass hier die

Bewertung der Sicherheit des autonomen Shuttlebusses im Vergleich zu einem menschlichen
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Fahrer eher schlecht ausfillt (M =2,92, SD =0,968). Demnach gibt es noch sicherheitsrelevante

Bedenken gegeniiber dem autonomen Shuttlebus.

Abbildung 26: Mittelwerte des Fragebogens zur Einstellung und Nutzungsintention gegeniiber autonomen
Shuttlebussen

Wenn andere Personen meines Umfeldes einen
autonomen Shuttlebus nutzen, werde ich auch einen...

Die meisten Leute, die mir wichtig sind, wiirden es
unterstiitzen, wenn ich einen autonomen Shuttlebus...

Soziales Umfeld

I

Die meisten Leute, die mir wichtig sind, wiirden es nicht
unterstiitzen, wenn ich einen autonomen Shuttlebus...

Die Interaktion und Handhabung mit dem autonomen
Shuttlebus sind fiir mich nicht leicht verstandlich und...

Der Buchungs- und Bezahlvorgang von autonomen
Shuttlebussen ist fiir mich leicht verstdndlich und...

Nutzungsaufwand

Die Nutzung eines autonomen Shuttlebusses ist fiir mich
einfach.

Ich denke, dass autonome Shuttlebusse sicherer sind als
ein Bus mit einem menschlichen Fahrer.

Ich habe Angst davor, dass der autonome Shuttlebus
sein Umfeld nicht vollstindig wahrnimmt.

Dem technischen System autonomer Shuttlebusse kann
ich vertrauen.

Technikvertrauen

Autonome Shuttlebusse sind eine gute Moglichkeit
meine Mobilitdt zu erhéhen.

Ich denke, autonome Shuttlebusse sind generell niitzlich
fiir mich.

Autonome Shuttlebusse zu nutzen, ermdglicht es mir,
schneller anzukommen.

Leistungserwartung

Wenn der autonome Shuttlebus auf den Markt kommt,
werde ich diesen gegeniiber meinem aktuellen...

Wenn der autonome Shuttlebus auf dem Markt kommt,
werde ich diesen nutzen.

Die Wahrscheinlichkeit, dass ich einen autonomen
Shuttlebus benutzen werde, wenn dieser auf dem...

Nutzungsintention

o
[
N
w
IN
wn

Anmerkungen: 1= trifft {iberhaupt nicht zu, 2 = trifft eher nicht zu, 3 = weder noch, 4 = trifft eher zu, 5 = trifft
vollkommen zu.

Quelle: Eigene Berechnung.

Wie aus der Abbildung 27 zu entnehmen ist, zeigen sich zwischen den Geschlechtern keine

groen Unterschiede fiir die einzelnen Themenbereiche. Die Nutzungsintention, die
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Leistungserwartung sowie der Nutzungsaufwand' liegen beim ménnlichen Geschlecht
geringfiigig tiber dem weiblichen Geschlecht. Einen groeren Unterschied gibt es im Bereich
des Technikvertrauens. Hier weist das ménnliche Geschlecht ein hoheres Vertrauen in die

Technik autonomer Shuttlebusse auf als das weibliche Geschlecht.

Abbildung 27: Mittelwerte der Einstellung und Nutzungsintention gegeniiber autonomen Shuttlebussen fiir
das weibliche und méiinnliche Geschlecht.
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o

o

o

o
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Quelle: Eigene Berechnung.

Abbildung 28 gibt die Mittelwerte nach der Altersgruppe < 50 Jahre und >= 50 Jahre wieder.
Die Altersgruppe >= 50 Jahre hat eine etwas hohere Nutzungsintention und ein hoheres
Technikvertrauen in autonome Shuttlebusse. Hingegen empfindet die Altersgruppe < 50 Jahre
den Nutzungsaufwand autonomer Shuttlebusse geringer. Die Mittelwerte fiir das soziale

Umfeld und der Leistungserwartung liegen fast gleichauf.

! Fiir den Nutzungsaufwand gilt: Je hoher der Mittelwert ist, desto groBer ist die Zustimmung fiir einen geringen
Nutzungsaufwand.
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Abbildung 28: Mittelwerte der Einstellung und Nutzungsintention gegeniiber autonomen Shuttlebussen fiir
die Altersgruppe < 50 und >= 50
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Quelle: Eigene Berechnung.

Die Nutzungsintention nach unterschiedlichen Fahrtzwecken wird in Tabelle 14 dargestellt.
Aus der Tabelle 14 geht hervor, dass die Nutzung autonomer Shuttlebusse fiir Wege in der
Freizeit oder den Besuch z. B. der Familie vorgezogen werden. Auch termingebundene Wege
zu einem Arzt oder der Behorde werden noch als eher wahrscheinlich fiir die Nutzung
autonomer Shuttlebusse bewertet. Hingegen sind die Befragten fiir den Rest der Wege
unentschlossen. Hierbei zeigt sich z. B. fiir das Einkaufen und die Arbeit eine niedrigere
Nutzungsintention. Dabei ist hier jedoch auch die Standardabweichung hoher. Somit konnten
sich andere Faktoren z. B. die Art des Arbeitsweges oder das Beschiftigungsverhiltnis auf die
Bewertung der Nutzungsintention auswirken. Fiir dienstliche Reisen fillt die Nutzung am
geringsten aus. Dies kann damit zusammenhédngen, dass die Befragten generell keine

Dienstreisen titigen. Selbiges gilt fiir die Wege zur Ausbildung, Schule und Studium.
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Tabelle 14: Nutzungsintention autonomer Shuttlebusse nach unterschiedlichen Fahrtzwecken

Fahrtzweck Mittelwert SD
Besuchen von Partner*n, Freunden, Familie, Bekannten 3,86 1,13
Freizeit (Hobby, Sport, Ehrenamt) 3,76 1,12
Termingebundene Erledigungen (Arztbesuche, Behorden) 3,61 1,16
Holen, Bringen, Begleiten von schutzbediirftigen Personen 3,29 1,24
Arbeit 325 143
Einkaufen (tdglicher Bedarf) 3,25 1,30
Einkaufen (grolere Anschaffungen z. B. Kleidung) 3,09 1,32
Ausbildung, Studium, Schule 2,92 1,49
Dienstliche Aktivititen (Dienstwege, Dienstreisen) 2,73 1,38

Anmerkungen: 1 = sehr unwahrscheinlich, 2 = eher unwahrscheinlich, 3 = unentschlossen, 4 = eher

wabhrscheinlich, 5 = sehr wahrscheinlich, n = 204.

Quelle: Eigene Berechnung.
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8. Zusammenfassung der Ergebnisse

Ziel der vorliegenden Arbeit war es, die Priferenzen der Serviceeigenschaften potentieller
NutzerInnen autonomer Shuttlebusse im ldndlichen Raum zu untersuchen. Auch sollten
mogliche Unterschiede zwischen potentiellen NutzerInnen autonomer Shuttlebusse ermittelt
werden. Zur Beantwortung der Ziele werden in diesem Kapitel die Ergebnisse der qualitativen
und quantitativen Auswertung zusammengefasst und in einen gemeinsamen Kontext gebracht.
In den qualitativen Interviews wurden 22 Serviceeigenschaften autonomer Shuttlebusse
genannt. Viele dieser Serviceeigenschaften iiberschneiden sich mit dem in Kapitel 2.1
beschriebenen Konzept des bedarfsgesteuerten Flachenbetriebes im lidndlichen Raum sowie
dem von Barillere-Scholz et al. (2020) beschriebenen IOV. (vgl. Barillére-Scholz et al., 2020:
18) So wurden z. B. ein geringer Preis, eine geringe Fahrtzeit, ein verlédsslicher Abfahrts- und
Ankunftszeitpunkt oder die Sitzplatzreservierung genannt. Mit dem DCE konnten die
Priferenzen von sechs Serviceeigenschaften des autonomen Shuttlebusses in ihrer relativen
Wichtigkeit sowie in deren Auspridgungen bewertet werden. Demnach ist es der Preis und die
Fahrtzeit, die die hochste relative Wichtigkeit bei der Wahl eines autonomen Shuttlebusses
haben, gefolgt von der Wartezeit und dem Abfahrtsort. Ein Servicemitarbeiter wurde im
Vergleich zu diesen Serviceeigenschaften nicht so stark préferiert. Auch der Buchungszeitraum
hat eine geringe relative Wichtigkeit und ein geringerer Buchungszeitraum von unter 30
Minuten wurde nicht préferiert. Nach dem DCE haben also der Preis und die Fahrtzeit eine
grof3e Bedeutung fiir die Auswahl eines autonomen Shuttlebusses.

In den qualitativen Interviews wurde ein Vergleich des autonomen Shuttlebusses und dem
aktuell verfiigbaren Verkehrsmittel gezogen. Im ldndlichen Raum wird vorwiegend das eigene
Auto genutzt und dementsprechend wurden z. B. die Fahrtzeit mit dem eigenen, genutzten Auto
verglichen. Dies spiegelt sich auch in der quantitativen Befragung der Nutzungsintention wider.
Hier wurde zwar generell eine hohe Nutzungsintention angegeben, jedoch wurde der autonome
Shuttlebus weniger als potentieller Ersatz des eigenen Hauptverkehrsmittel angesehen.

In den qualitativen Interviews wurde die Nutzung autonomer Shuttlebusse wesentlich von dem
Fahrtzweck abhédngig gemacht. Gerade im Hinblick auf den ,,Umwegfaktor wurde die
Nutzung des autonomen Shuttlebusses fiir Fahrten, die mit einem Termin verbunden sind, z. B.
die Fahrt zu einem Arbeitstermin, negativ bewertet. Fiir das DCE fielen die Unterschiede in der
Priferenz der Fahrt- und Wartezeit zwischen den Fahrtszenarios ,,Arzt* und ,,Café* hingegen
verhidltnisméfBig gering aus. Da auch Freizeitzwecke oft mit einem festen Zeitpunkt verbunden

sind z. B. das Training im Verein oder der Besuch eines Konzertes, kann der ,,Umwegfaktor*
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auch hier ein Hindernis fiir die Nutzung autonomer Shuttlebusse sein. Jedoch gibt es zwischen
beiden Fahrtszenarios groere Unterschiede in der relativen Wichtigkeit des Preises.

Werden die Ergebnisse der Nutzungsintention autonomer Shuttlebusse der Fahrtzwecke
hinzugenommen (s. Tabelle 14), zeigt sich eine geringere Nutzungsintention fiir Wege zur
Arbeit. Demnach ldsst sich vermuten, dass die lingeren Fahrt- und Wartezeiten gerade fiir
Arbeitswege ein Hindernis sind.

Eine Befragung spezifischer Berufsgruppen zum Angebotskonzept autonomer Shuttlebusse
konnte hier noch mehr Aufschluss tiber den Zusammenhang zwischen den
Serviceeigenschaften und der potentiellen Nutzung autonomer Shuttlebusse geben. Gerade im
Hinblick auf den groflen Anteil an Berufspendlern, die den eignen PKW nutzen, ist dies von
Interesse. (vgl. Statistisches Bundesamt, 2016) Der Anteil der Pendler ist auch im
Untersuchungsraum hoch und aus den qualitativen Interviews ging hervor, dass das Auto fiir
Pendlerwege gegeniiber dem autonomen Shuttlebus priferiert wird.

Zwischen dlteren und jiingeren Personen ergab sich ein Unterschied in der relativen Wichtigkeit
der Fahrtzeit. Die Fahrtzeit ist fiir jlingere Personen wichtiger als fiir dltere Personen. Ein
direkter Einfluss der Erwerbstatigkeit 1dsst sich daraus jedoch nicht ableiten, da zum einen
aufgrund der Stichprobengrofle nicht zwischen Personen im Rentenalter unterschieden werden
konnte und die relativen Wichtigkeiten der Serviceeigenschaften zwischen den Altersgruppen
deskriptiv verglichen wurden.

In Bezug auf die Wartezeit ist anzumerken, dass sich im DCE Unterschiede zwischen den
Auspriagungen der Wartezeit aufgetan haben, die darauf hindeuten, dass bei élteren Personen
und dem weiblichen Geschlecht eher eine Toleranz fiir eine Wartezeit von 0 bis 10 Minuten
besteht.

Ebenso ergeben sich unterschiedliche Préiferenzen nach den soziodemographischen Merkmalen
fiir die Serviceeigenschaft des Abfahrtsortes. Die relative Wichtigkeit des Abfahrtsortes ist fiir
iltere Menschen hoher im Vergleich zu jiingeren Personen sowie fiir Médnner im Vergleich zu
Frauen. Altere Menschen priferieren eher die ,,Haustiir im Vergleich zur ,,Haltestelle* und
jingere Personen eher ,,dynamische Haltepunkte* im Vergleich zur ,,Haltestelle®.!

Fiir den Buchungszeitraum ergab sich eine Priferenz von 30 Minuten. Wie bereits in Kapitel
7.2 erwihnt, konnte eine Erkldrung die Struktur der alltdglichen Mobilitét sein oder dass der

frithere Buchungszeitpunkt mit einer Planungssicherheit verbunden wird. Mit dem Hintergrund

' Fiir den Untersuchungsraum ist anzumerken, dass die Unterschiede in der durchschnittlichen Distanz zur
nichsten OPNV Haltestelle im Vergleich zur Stadt Braunschweig nicht so groB sind (s. Kapitel 6.2). Fiir andere
landliche Gebiete konnen die Distanzen zur Haltestelle grofer sein und sich auf die relative Wichtigkeit des
Abfahrtsortes auswirken.
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der relativen Wichtigkeit nimmt diese Serviceeigenschaft eher eine untergeordnete Rolle bei
der Wahl des autonomen Shuttlebusses ein.

Vergleicht man die Sicherheitsbedenken, die in den qualitativen Interviews genannt wurden,
mit den Ergebnissen zur Priferenz eines Servicemitarbeiters des DCE, so wird deutlich, dass
sich die Sicherheitsbedenken nicht in der relativen Wichtigkeit eines Servicemitarbeiters
widerspiegeln. Dies deckt sich auch mit den im Forschungsstand beschriebenen Ergebnissen
von Winter et al. (2019).

Eine Erkldrung geht aus den qualitativen Interviews hervor, da auch andere Mdéglichkeiten einer
Gewihrleistung der Sicherheit genannt wurden, wie z. B. ein Notrufknopf. Dennoch wurde im
Gegensatz zu ,kein Servicemitarbeiter der ,,Servicemitarbeiter in der Leitstelle® oder
»Servicemitarbeiter im Fahrzeug* priferiert. Zusitzlich ergab die Unterscheidung zwischen
dem weiblichen und minnlichen Geschlecht, dass Frauen eher einen Servicemitarbeiter
priferieren als Ménner. Wie aus dem quantitativen Fragebogen hervorgeht, ist auch das
Technikvertrauen der Frauen im Vergleich zu den Ménnern geringer. Daher ist es moglich, dass
sich ein geringes Technikvertrauen auf die Préferenz eines Servicemitarbeiters auswirkt.

Ein Aspekt fiir das Potential autonomer Shuttlebusse, der auch auf potentielle Nutzergruppen
hinweist, ergibt sich aus der Beziehung zwischen der schlechten Anbindung des OPNV und
dem, in den qualitativen Interviews genannten, sozialen Umfeld. Die Interviewten selbst waren
alles NutzerInnen eines eigenen Autos, dennoch wurde auf das soziale Umfeld verwiesen, wie
die eigene GroBmutter, die von einem autonomen Shuttlebus in ihrer Mobilitédt profitieren
konnte. Die UTAUT geht von einem direkten Einfluss des sozialen Umfelds auf die eigene
Nutzungsintention aus. Im quantitativen Fragebogen wurde die Unterstiitzung des sozialen
Umfeldes auf die eigene Nutzung eines autonomen Shuttlebusses abgefragt. Hier war die
Einschédtzung der Unterstiitzung des sozialen Umfeldes fiir die Nutzung eines autonomen

Shuttlebusses hoch (s. Kapitel 7.3).
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9. Diskussion

Bereits im vorigen Kapitel wurde auf fortfiihrende Untersuchungsméglichkeiten zur Préferenz
von Serviceeigenschaften und der potentiellen Nutzung autonomer Shuttlebusse eingegangen.
Dariiber hinaus soll in diesem Kapitel abschlieend die methodische Vorgehensweise und die
Datenerhebung diskutiert werden.

Die vorliegende Arbeit hat die Préiferenz von Serviceeigenschaften autonomer Shuttlebusse
sowohl iiber qualitative als auch quantitative Daten erhoben. Die quantitative Umfrage wurde
online durchgefiihrt und die TeilnehmerInnen iiber soziale Medien als auch einem Onlineartikel
der ,,Wolfenbiittler Zeitung*“ rekrutiert. Dies kann dazu gefiihrt haben, dass vor allem
technikaffine Personen an der Umfrage teilnahmen und die Ergebnisse verzerrt sind. Selbiges
gilt fiir den hohen Anteil der Personen mit einem Hochschulabschluss und dem hohen Anteil
an Befragten mit einem hoheren Haushaltseinkommen.

Die Auswahl der Interviewten fiir die qualitative Analyse erfolgte iiber das oOrtliche
Telefonbuch. Die Interviewten hatten alle ein Auto und waren alle erwerbstitig, also z. B. keine
Schiiler oder Rentner.! Gerade im Hinblick auf die Untersuchung potentieller Nutzergruppen
autonomer Shuttlebusse kann eine qualitative Analyse, der eine spezifische Fallauswahl zu
Grunde liegt, weitere Informationen {iber die Einstellung und Priferenz von
Serviceeigenschaften autonomer Shuttlebusse bieten. (vgl. Akremi, 2015: 273ff.)

Das DCE wurde ausgewihlt, da sich damit die Bedeutung einzelner Serviceeigenschaften des
autonomen Shuttlebusses analysieren lassen. Wie aus den Interviews hervorging, gibt es
mehrere Serviceeigenschaften, die in verschiedenen Kontexten genannt wurden. Die Methode
des DCE beruht auf der RUT, bei der von einer rationalen Auswahl der Befragten ausgegangen
wird. Es konnen sich jedoch z. B. auch gewohnheitsbedingte Verhaltensweisen oder
gesellschaftliche Stereotype auf die Auswahl des Verkehrsmittels auswirken. (vgl. Pripfl, 2010:
62; Tully & Baier, 2006: 58)

»{Ein etabliertes Gewohnheitsverhalten bedingt die} selektive Aufmerksamkeit und Informationsaufnahme, d.h.
dass 7.B. Verdnderungen in der Umgebung anderer Verkehrsmittel als das gewdhnlich benutzte betreffend (7.B.

Verbesserung der Taktraten im OPNV), gemeinhin nicht wahrgenommen werden* (Pripfl, 2010: 62).

Dies ist gerade im Hinblick auf die Verkehrsmittelwahl im ldndlichen Raum von Bedeutung,

die durch einen hohen Status des MIV geprigt ist. (vgl. Kiipper, 2011: 156)

! Die Auswahl in der vorliegenden Arbeit folgte einer willkiirlichen Auswahl, da nur die Vorrausetzung der
Abdeckung des Untersuchungsraumes ein Kriterium war. (vgl. Akremi, 2014: 272) Ferner muss darauf
hingewiesen werden, dass die Auswahl iiber das Telefonbuch einem Bias unterliegt, da z. B. jiingere Personen
eher kein Haustelefon besitzen.
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Bei autonomen Shuttlebussen handelt es sich um ein neues Verkehrskonzept, bei dem noch
nicht auf bestehende NutzerInnendaten zuriickgegriffen werden kann. Daher wurde bei der
empirischen Untersuchung explorativ vorgegangen. Wie bereits erwihnt, ist das Ziel des BMVI
(2020d) bis 2022 die Nutzung autonomer Fahrzeuge im Regelbetrieb zu ermdglichen. Die hier
deskriptiv dargestellten Unterschiede zwischen élteren und jiingeren Personen sowie zwischen
Minnern und Frauen konnten bei der Einfiihrung autonomer Shuttlebusse anhand von
NutzerInnendaten niher untersucht werden. Ferner war der Untersuchungsraum der
vorliegenden Arbeit auf einen begrenzten, ldndlichen Raum bezogen. Erginzend lassen sich
weitere Untersuchungen vornehmen z. B. ein Vergleich zwischen der Stadt und dem léndlichen

Raum.
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10. Fazit

Insgesamt lésst sich fiir die Einfiihrung autonomer Shuttlebusse im ldndlichen Raum festhalten,
dass die Priferenz potentieller NutzerInnen bei einem niedrigen Preis sowie einer geringen
Fahrt- und Wartezeit liegt. Dabei zeigen sich Unterschiede zwischen dem Geschlecht, dem
Fahrtzweck sowie dem Alter. Sowohl dynamische Haltestellen als auch die Abholung vor der
Haustiir werden préferiert. Gerade im Hinblick auf die Mobilitdtseinschrankungen im Alter sind
ein barrierefreier Einstieg und eine kurze Distanz zum Haltepunkt fiir die &dltere Bevolkerung
von Bedeutung. Bezogen auf die direkte Abrufbarkeit autonomer Shuttlebusse hat sich gezeigt,
dass der Buchungszeitraum keine gro3e Bedeutung hat. Sicherheitsbedenken spielen zwar bei
der Einstellung gegeniiber autonomen Shuttlebussen eine Rolle, driicken sich jedoch nicht in
der Priferenz eines anwesenden Servicemitarbeiters aus. Dennoch besteht ein niedriges
Technikvertrauen in autonome Shuttlebusse und dem menschlichen Fahrer wird im Vergleich
zum technischen System eher vertraut. Zum einen gilt es weitere sicherheitstechnische
Serviceeigenschaften zu untersuchen, um ein hohes Sicherheitsgefiihl fiir die potentiellen
NutzerInnen zu gewihrleisten und zum anderen benoétigt es Erfahrungswerte bei der Nutzung
autonomer Shuttlebusse, aus denen Riickschliisse gezogen werden konnen. Dariiber hinaus
wurden technische Applikationen aufgefiihrt, die den Nutzungsaufwand verringern sollen und
die direkte Abrufbarkeit verbessern. Auch wenn Bedenken beziiglich des Umgangs mit der
Technik fiir dltere Menschen genannt wurden, bleibt es offen, inwieweit sich dies als ein
Hindernis bei der Nutzung des autonomen Shuttlebusses darstellt. Zumindest in der
vorliegenden Arbeit hatten sich hier zwischen jiingeren und &lteren Personen keine grofen
Unterschiede in der Nutzungsintention und dem Nutzungsaufwand offenbart.

Das Substituierbarkeitspotential des MIV durch den autonomen Shuttlebus im ldndlichen Raum
muss hingegen differenziert betrachtet werden. Fiir Freizeitwege wird der autonome
Shuttlebusse eher in Betracht gezogen als fiir Wege zur Arbeit oder zum Einkaufen. Generell
sind es vor allem nicht einschitzbare Fahrt- und Wartezeiten durch die Aufnahme anderer
Fahrgiste, die kritisch betrachtet wurden und eine Nutzung, gerade fiir Wege der Arbeit, die
vorwiegend mit dem Auto getitigt werden, verringern konnten. Vor dem Hintergrund der
aktuellen Verfiigbarkeit des OPNV im lindlichen Raum wurde der autonome Shuttlebus von
den Befragten positiv bewertet. Der autonome Shuttlebus bietet hierbei vor allem fiir Menschen

ohne ein verfiigbares Auto eine Chance der Erhhung der Mobilitit.
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Anhang 1: Tabellen

Tabelle I: Bevolkerungsentwicklung, Einwohnerdichte, Auspendler und Nahversorgung von
Braunschweig, Sickte und Elm-Asse

Bevolke- Ein- Entwick- Entwicklung Aus- Super- Apotheken Haltestellen
rungsent- woh- lung Ein- Einwohner pendler miirkte Durch- des OV Durch-
wicklung ner- wohner 65 Jahre und Durch- schnitts- schnittsdistanz
(zensusbasiert)  dichte unter 6 ilter schnitts- distanz
Jahren distanz
Jahr 2012-2017 2017 2012-2017 2012-2017 2017 2017 2017 2017

Braun-

schwei 09 1287 34 14 354 449 504 214

g

Sickte 23 129 27,7 8.1 91 2648 2588 235

Elm- -19 85 34 6.4 90,3 2145 2294 283

Asse

Quelle BBSR, 2020b.

Tabelle II: Spannweite und die relative Wichtigkeit der Serviceeigenschaften fiir das Fahrtszenario ,,Arzt

Serviceeigenschaft Spannweite Relative Wichtigkeit
Preis 2,036 041
Fahrtzeit 1,074 0,21
Abfahrtsort 0,612 0,12
Buchungszeitraum 0321 0,06
Wartezeit 0,710 0,14
Servicemitarbeiter 0,249 0,05

Quelle: Eigene Berechnung.

Tabelle I11: Spannweite und die relative Wichtigkeit der Serviceeigenschaften fiir das Fahrtszenario ,,Café*

Serviceeigenschaft Spannweite Relative Wichtigkeit
Preis 1,882 0,36
Fahrtzeit 1,060 02
Abfahrtsort 0,587 0,11
Buchungszeitraum 0,317 0,06
Wartezeit 0,898 0,17
Servicemitarbeiter 0,438 0,08

Quelle: Eigene Berechnung.
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Tabelle IV: Spannweite und die relative Wichtigkeit der Serviceeigenschaften fiir das weibliche Geschlecht

Serviceeigenschaft Spannweite Relative Wichtigkeit
Preis 2,085 0,37
Fahrtzeit 1,185 0.21
Abfahrtsort 0,496 0,09
Buchungszeitraum 0,429 0,08
Wartezeit 0,826 0,15
Servicemitarbeiter 0,625 0,11

Quelle: Eigene Berechnung.

Tabelle V: Spannweite und die relative Wichtigkeit der Serviceeigenschaften fiir das miinnliche Geschlecht

Serviceeigenschaft Spannweite Relative Wichtigkeit
Preis 1,896 0,39
Fahrtzeit 1,021 0,21
Abfahrtsort 0,679 0,14
Buchungszeitraum 0,306 0,06
Wartezeit 0,780 0,16
Servicemitarbeiter 0212 0,04

Quelle: Eigene Berechnung.

Tabelle VI: Spannweite und die relative Wichtigkeit der Serviceeigenschaften fiir die Altersgruppe < 50
Jahre

Serviceeigenschaft Spannweite Relative Wichtigkeit
Preis 2,136 0,38
Fahrtzeit 1,306 0,23
Abfahrtsort 0,613 0,11
Buchungszeitraum 0,341 0,06
Wartezeit 0,829 0,15
Servicemitarbeiter 0,397 0,07

Quelle: Eigene Berechnung.
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Tabelle VII: Spannweite und die relative Wichtigkeit der Serviceeigenschaften fiir die Altersgruppe >= 50

Jahre
Serviceeigenschaft Spannweite Relative Wichtigkeit
Preis 1,689 0,38
Fahrtzeit 0,700 0,16
Abfahrtsort 0,725 0,16
Buchungszeitraum 0,366 0,08
Wartezeit 0,768 0,17
Servicemitarbeiter 0,205 0,05

Quelle: Eigene Berechnung.
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Anhang 2: Leitfaden

1. Allgemeine Fragen zum autonomen Shuttlebus

1.1 Haben Sie schon von autonomen Shuttlebussen gehort?

—

\

Wenn ,,Ja*:

Wenn ,,Nein“:

1.2 Wie wiirden Sie das Konzept
autonomer Shuttlebusse beschreiben?

1.2 Was stellen Sie sich unter autonomen
Shuttlebussen vor?

1.3 Haben Sie schon einmal in ihrem
sozialen Umfeld iiber autonome
Shuttlebusse gesprochen? Falls ja:
Beschreiben Sie mir doch bitte deren
Vorstellungen iiber autonome
Shuttlebusse.

Beschreibung des Konzepts:
- Fahrerlos

- Keinen festen Fahrplan
- Umweg moglich
- Keine feste Haltestellenbedienung

Beschreibung des Konzepts:
- Fahrerlos

- Keinen festen Fahrplan
- Umweg moglich
- Keine feste Haltestellenbedienung

1.4 Wie wiirden Sie einen solchen
autonomen Shuttlebus bezeichnen,
damit sich alle dasselbe darunter
vorstellen konnen? Fillt Thnen ein
einfacher Begriff ein?

1.3 Wie wiirden Sie einen solchen

autonomen Shuttlebus bezeichnen, damit

sich alle dasselbe darunter vorstellen
konnen? Fillt Thnen ein einfacher
Begriff ein?

1.5 Konnen Sie sich vorstellen, einen
autonomen Shuttlebus zu nutzen?

1.4 K6nnen Sie sich vorstellen, einen
autonomen Shuttlebus zu nutzen?

\

Wenn ,,Ja*:

Wenn ,,Nein“:

1.6 Fiir welche Zwecke/welche Fahrtziele
wiirden sie einen autonomen Shuttlebus
nutzen?

1.5 Aus welchen Griinden wiirden Sie
einen autonomen Shuttlebus nicht
nutzen?

1.7 Aus welchen Griinden wiirden Sie einen
autonomen Shuttlebus nutzen?
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2.

2.1

22

23

24

25

2.6

3.1
32
33
34
35
3.6

Spezifische Fragen zum Angebotskonzept von autonomen Shuttlebussen

Wie stellen Sie sich eine Fahrt mit einem autonomen Shuttlebus vor? Haben Sie konkrete
Vorschliige, wie ein gutes Konzept eines autonomen Shuttlebusses im OPNV aussieht?

Welche Unterstiitzung wiinschen Sie sich vor und wihrend der Fahrt in einem
autonomen Shuttlebus?

Konnen Sie sich vorstellen, virtuelle Haltestellen zu nutzen, also Haltepunkte des
Shuttlebusses, die nicht physisch in der Umgebung durch Haltestellenschilder markiert
sind? Welche Gedanken haben Sie dazu?

Bitte stellen Sie sich einen typischen Weg vor, den Sie regelmiBig durchfiihren. Bitte
beschreiben Sie diesen kurz.

Stellen Sie sich vor, Sie wiirden diesen Weg nicht mit dem Verkehrsmittel durchfiihren,
sondern mit einem autonomen Shuttlebus. Wo sehen Sie fiir diesen speziellen Weg
Potentiale oder auch Herausforderungen fiir einen autonomen Shuttlebus?

Fiir die Verbesserung des Konzeptes autonomer Shuttlebusse ist es fiir uns wichtig, dass
die verwendeten Begriffe fiir alle verstdndlich sind. Daher wiirde ich Ihnen jetzt gerne
Begriffe nennen und Sie bitten, mir kurz zu erldutern, was sie darunter verstehen und
welcher Begriff IThnen dazu einfillt. Fallen Ihnen bessere/verstindlichere
Beschreibungen/Begriffe ein?

2.6.1 Was verstehen sie unter der voraussichtlichen Abreisezeit?
2.6.2 Was verstehen Sie unter einem Umwegfaktor?
2.6.3 Was verstehen Sie unter der Fuwegdistanz bis zum Einstiegsort?

Soziodemographische Fragen

Wie alt sind Sie?

Was ist ihr hochster Bildungsabschluss?

Was ist Ihre derzeitige berufliche Situation?

Sind Sie durch gesundheitliche Probleme in der Mobilitit eingeschréankt?
Besitzen Sie einen Pkw-Fiihrerschein?

Haben Sie regelmifBig Zugang zu einem Pkw?

AbschlieBend

Gibt es aus Ihrer Sicht noch wichtige Themen, die noch nicht angesprochen wurden?

Mochten Sie noch weitere Anregungen mitteilen?
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Anhang 3: Fragebogen Projekt ,,Movement**

Seite 01

Befragung zu autonomen Busshuttles

Selhr geehrte Teilnshmerinnen und Teilnehmer,

vielen Dank fir Ihre Bereitschaft zur Teilnahme an dieser Befragung. Am Institut fir Verkehrssystemtechnik des
Deutschen Zentrums fir Luft- und Raumfahrt forschen wir an der Fragestellung, wie ein sicheres, nutzerfreundliches und
effizientes Mobiltitssystem der Zukunft aussehen kann,. Die Daten der Befragung werden anonym gespeichert und
ausgewertet. Es ist kein Rickschiuss auf Ihre Person miglich. Personenbezogene Daten werden nicht abgefragt oder
gespeichert. Die Erfassung der Daten dient ausschile@ich Forschungszwecken,

Dies ist eine Befragung zum Thema .o Shutseb . Im Rah des Forschungsprojekts Movement™ wird
untersucht, weiche Anforderungen Nutzer an einen fahreriosen Bus im dffentlichen Personennahverkehr stellen. Die
Befragung wird ungeddhr 15 Minuten dauem. Die Teinahme ist freiwillig und Ihre Angaben werden selbstverstindlich
vertravlich behandelt und anonymisiert ausg Wir bedanken uns fir Ihve Unterstitzung!

Mit der Speicherung und Analyse der Fragebogendaten bin ich einverstanden

Ansprechpanner: Alexandra Konig Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahet, Institul fir Verkehrssystemtechnik
Der Datenschutzbeauftragte des DLR ist:

Uwe Gorschiitz, Deutsches Zentrum flr Luft- und Raumfahet ¢. V., Linder Mohe, 51147 Koin E-Mait
datenschutz@dir.dedatenschutz@dir. de

Seite 02

Bevor das Experiment beginnt wird folgend kurz das Konzept autonomer Shuttiebusse vorgestelt

Bei einem autonomen Shuttiebus handelt es sich um einen fahreriosen Bus, das bedeutel. dass kein Fatver den Bus
lenit. Der autonome Shuttiebus foigt keinem festen Fahrplan, sondem nichiet sich nach dem Bedarf, hnich wie ein Taxl
Er kann mittels einer App auf dem Handy oder auch (ber das Telefon gebucht sowie Der

Shuttiebus kann vorhandene Hallestellen im Liniennetz anfahren, aber es ist auch migich, dass er virtuelle Haltestellen
WHmkm)nIWMMNmmm&omwwwmD-uw:hum-mn
flexibles Verkehrskonzept handel, sind Umwege aufgrund der Mitnah Personen magich, de auf dem Weg

abgeholt werden, MMM:U.MWWMMWM&FMWN
autonome Shuttiebus bletet Platz fir maximal 8 Personen und kann bis zu 100 kmvh schned fahven,

So kinnte ein autonomer Shuttiebus beispiclsweise aussehen.
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hmmmwd«ﬁnamdxmohmmmoﬂ--mm
dabei i #en Ihnen wichiig sind. In der anschiielenden Befragung geit es um thre

Priiferenz der Eige ) Shuttlebe Wir Sie bitten, sich Kir Gejenige Option 2u
mmnmamm-mumw—mms&awnm
Alternativen auszuwahlen. Wenn lhnen beide A nicht gef: kiénnen Sie auch die e Opion “keine von
beiden” wihlen.

Die Alternativen unterscheiden sich jeweds in folg: Eig ften, die im Folgy noch einmal ertautert
warden:

- Preis
- Fahetzeit

Der Preis Kir eine Fahrt mit dem
290€
-420€
-550€

:
§

>_
>_

2,90 € 550€

$)

(
(

Die Fahrtzeit kann varileren und foigende Auspragungen annehmen:
1. Sie fahren 15 Minuten mit dem autonomen Shuttiebus.
2. Sle fahren 25 Minuten mit dem autonomen Shuttiebus.
3. Sie fahren 35 Minuten mit dem autonomen Shuttiebus.

ot | ot

15 min —_
W
10:00 15 min 10:15
Fahrgast steigt zu Ankunft
—a §
25 min WY — R
25 min T,
10:25
| Abfahrt ] Ankunft |

35 min q : . steigen 2u
I = \
35 min '\ ) /1/0.35
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Seite 06

Der Abfahrtson kann variieren
1. Haltestellen: Die bestehenden Haltestellen des Linienbusses

2. Dynamische Hallestellen: Sie kdnnen an der niichsten Strallenecke sein und sind nicht durch &n Halestellenschild
gekennzeichnet

3. Haustir: Der autonome Shutfebus kommt direit zu Ihnen nach Hause

Feste Haltestellen Dynamische Haltepunkte Haustir

®
= (% A

Seite 07

Wann Sie den autonomen Shuttlebus buchen missen, kann unterschiedich sein
1. Sie missen den aulonomen Shuttiebus 10 Minuten vor der gewunschien Abfahet Duchen
2. Sle mussen den aulonomen Shuttiebus 20 Minuten vor der gewunschien Abfahet buchen

3. Sie missen den autonomen Shuttiebus 30 Minuten vor der gewlnschien Abfahet buchen

10 min 20 min

15:00 15:00

Shuttlebus-App Shuttlebus-App

Von: Jasperstrale, Von: JasperstralBe,
Schéppenstedt Schoppenstedt
Nach: Wolfenbiitteler Nach: Wolfenbitteler
Stadtbad Stadtbad

Friheste Abfahrt:
15:30

Friiheste Abfahrt: Friheste Abfahrt
15:10 15:20
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Die Wartezeit kann sich durch die Mitnahme anderer Personen veriindern, die vor Ihnen in den Bus enstegen:
1. 0 Minuten: Sie werden genau zu einem geplanien Zeitpunkt abgeholt.

2. 10 Minuten: Sie werden 10 Mi nach dem geplanten Zeitpunkt abgeholt.
3. 20 Minuten: Sie werden 20 Minuten nach dem geplanten Zeitpunkt abgeholt.

[t (vt |
+0min ﬁ .

£
!

2

+ 20 min
. - 15:20

97



Seite 09

Auch der Service im Fahrzeug kann sich unterscheiden:
1. Kein Servicemitarbeiter ist anwesend oder erreichbar
2. Ein Servicemitarbeiter ist Uiber die Leitstelle telefonisch erreichbar

3. Ein Servicemitarbeiter ist im autonomen Shuttlebus anwesend

Keih Sepvicetiitabeiter Ein S(?Nlcemlt.arbelter |st-telefon|sch Ein Servicemitarbeiter istim
in der Leitstelle erreichbar autonomen Shuttlebus anwesend

TR T i

bo---

Im Folgenden wird Ihnen nun ein hypothetisches Fahrtszenario mit dem autonomen Shuttlebus vorgegeben. Wir wiirden Sie gern bitten,
sich fiir die Beantwortung der folgenden Fragen genau dieses Szenario vorzustellen.

Bitte stellen Sie sich vor, Sie machen eine Fahrt zu einem 15 Km entfernten Arzt, bei dem Sie einen Termin um 16 Uhr haben.

Arzttermin
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Seite 10

Im Folgenden wird Ihnen nun ein hypothetisches Fahrtszenario mit dem autonomen Shuttlebus vorgegeben. Wir wiirden
Sie gern bitten, sich fiir die Beantwortung der folgenden Fragen genau dieses Szenario vorzustellen.

Bitte stellen Sie sich vor, Sie machen eine Fahrt, um sich mit Freunden in einem 15 km entfernten Café zu treffen. Wenn

dies |hre einzigen Optionen waren, welche wiirden Sie wahlen?

()

Café

‘ o000
Seite 11
1. Welche Option wiirden Sie bevorzugen?
Preis: 5,50 € Preis: 4,20 €

Fahrtzeit: 35 min

Abfahrtsort: dynamische Haltepunkte
Buchungszeitraum: 10 min

Wartezeit: 0 min

Service: Servicemitarbeiter im Fahrzeug

Fahrtzeit: 25 min

Abfahrtsort: dynamische Haltepunkte
Buchungszeitraum: 30 min

Wartezeit: 0 min

Service: kein Servicemitarbeiter

keine von beiden

2. Welche Option wiirden Sie bevorzugen?

Preis: 2,90 €

Fahrtzeit: 25 min

Abfahrtsort: dynamische Haltepunkte
Buchungszeitraum: 10 min

Wartezeit: 10 min

Service: Servi itarbeiter in der L

Preis: 4,20 €

Fahrtzeit: 15 min
Abfahrtsort: Haltestelle
Buchungszeitraum: 10 min
Wartezeit: 20 min

Service: Servicemitarbeiter in der Leitstelle

keine von beiden
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3. Weiche Option wiirden Sie bevorzugen?

Preis: 2,90 € Preis: 290 €
Fahrtzeit: 35 min Fabrtzeit: 25 min
AL dy i Halt k Abtahrisort Maltestele
Buchungszeitraum: 20 min Buchungszetraum: 20 min
Wartezeit: 20 min Wartazet: 20 min
Service: Servicemitarbeiter in der Leitstelle S S = F
Kaine von besden

4. Welche Option wirden Sie bevorzugen?
Preis: 5,50 € Prois: 2,90 €
Fatvizet: 15 min Fahrzeit 15 min
Abf: dynamische Haltepunk Attarrisot Haltestelle
Buchungszetraum: 30 min Buchungszedraum 10 mm
Wartezet: 20 min Wartezeit: 0 min
Servic: Servicemitarbeiter im F 9 S Kein Ser
keine von beiden

5. Welche Option wirden Sie bevorzugen?
Pros: 4,20 € Prois: 2,90 €
Fahrtzet 35 min Fahrzeit: 35 min
Abfahrisort: Haustir Abfabrisort Haustin
Buchungszefraum: 10 min Buchungszeitraum: 30 min
Warteze®t: 10 min Wartezeit: 20 min
Sarvion: Ser itor im F. 9 Secvice: kein Servi e
kning von beiden

6. Weiche Option wilrden Sie bevorzugen?
Prois: 290 € Pres: 5,50 €
Fahrtzoit: 15 min Fahrtzelt 15 min
Atarvinon Maltestelle Abfahrisont dynamische Maepunite
Buchungazetraum: 10 min Buchungszeiraum 30 mim
Wartazeit: 0 mén Wartezet: 20 min
Service: kein Servicemitarbelter Service $ - F
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7. Weiche Option wirden Sle bevorzugen?

Preis: 5,50 €

Fahrtzeit: 25 min

Abfatvisort: Haustir
Buchungszetraum: 10 min
Wartezeit: 20 min

Service: kein Servicemitarbeiter

Prois: 290 €

Fahrtzeit: 35 min

AL o ische M.
Buchungszeitraum: 20 min
Wartezeit: 20 min

Service Servicemitarbeiter in der Leitstelle

haine von besden

& Welche Option wurden Sle bevorzugen?

Preis: 550€
Fahizet: 28 min

Buchungszetroum: 30 min
Wartezet: 10 min
Service: Servicemitarbelter In der Leitstelle

Pres: 420¢€
Fahrizet 1S min

koine von belden

9. Weiche Option wiirden Sie bevorzugen?

Prois: 2,90 € Prois: 5,50 €

Fahrtzeit: 35 min Fahrzelt 15 min
Adfabvisort: Haustie Abfabrisort Haustin
Buchungszeitraum: 30 min Buchungszeitraum: 20 min
Wartezeit: 20 min ‘Wartezedt: 0 min

S . kein Servicemitarbelt Service Servicemitarbefter in der Ledtstelle
keine von beiden

10. Welche Option wirden Sle bevorzugen?

Preis. 420¢ Pros: 5,50 ¢

Fatvizet 28 min Fahrzolt: 38 min
Abfahrtsort. dynamische Haltepunkte Anfarnisort Haltestelle

Buchungszetraum: 30 min
Wartazet 0 min
Service: Kein Servicemitarbeiter

Wartezelt: 10 min
S Kein

kaing von beiden
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11. Welche Option wilrden Sie bevorzugen?

Prois: 290 €

Fahrtzeit: 15 min

Abfabvisort: Haustir
Buchungszetraum: 30 min
Wartezeit: 10 min

Service: Servicemitarbeiter im Fahrzeug

Preis 4,20 €

Fatvizet 35 min

Abfahrtsort: Haustir
Buchungszefraum: 10 min
Wartezel: 10 min

Service: Servicemitarbeiter im Fahrzeug

kaing von beiden
12. Welche Option wlrden Sle bevorzugen?
Preis: 290 € Prois: 290 €
Fabetzet: 25 min Fahrtzeit: 15 min
Abfahrtsort: Haltestelle Ablahnsort Haustir
Buchungszetraum: 20 min Buchungrretraum: 30 min
Wartezet 20 min Wartezet 10 min
Service: Servicemitarbeiter im Fahrzeug S Servi e i Fi =
kesre von beiden
13. Welche Option wirden Sle bevorzugen?
Preis: 4,20 € Preis: 290 €
Farvizeit: 15 min Fahrzet: 25 min
dynamische Halt 2 Gynamische Hakepunite
Buchungszeitraum: 20 min Buchungszetraum: 10 min
Wartezeit: 10 min Wartezet: 10 min
Service: keln Servicemitarbelt Service: Servicemitarbelter in der Leitstelile
koine von beiden

14. Welche Option wirden Sie bevorzugen?

Preis: 5,50 € Prois: 5,50 €

Fatvizet: 35 min Fahrizelt 25 min

Abfahrtsort: Maltestelle Abfabrisort Haltestelle

Buchungszeraum: 20 min Buchungszeitraum: 30 min

Wartezet: 10 min Wartezelt: 10 min

Service: kein Servicemitarbeiter Service: Servicemitarbeiter in der Leitstelle
ko von bekden
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15. Welche Option wiirden Sie bevorzugen?

Preis: 5,50 €

Fahrtzeit: 15 min
Abfahrtsort: Haustiir
Buchungszeitraum: 20 min

Wartezeit: 0 min

Preis: 4,20 €

Fahrtzeit: 35 min
Abfahrtsort: Haltestelle
Buchungszeitraum: 30 min

Wartezeit: 0 min

Service: Servi itarbeiter in der L Service: Servi itarbeiter in der L
keine von beiden

16. Welche Option wiirden Sie bevorzugen?
Preis: 4,20 € Preis: 4,20 €

Fahrtzeit: 15 min
Abfahrtsort: Haltestelle
Buchungszeitraum: 10 min

Wartezeit: 20 min

Service: Servi itarbeiter in der L

Fahrtzeit: 25 min
Abfahrtsort: Haustiir
Buchungszeitraum: 20 min
Wartezeit: 0 min

Service: Servicemitarbeiter im Fahrzeug

keine von beiden

17. Welche Option wiirden Sie bevorzugen?

Preis: 4,20 €

Fahrtzeit: 35 min
Abfahrtsort: Haltestelle
Buchungszeitraum: 30 min

Wartezeit: 0 min

Service: Servi itarbeiter in der L

Preis: 5,50 €

Fahrtzeit: 35 min

Abfahrtsort: dynamische Haltepunkte
Buchungszeitraum: 10 min

Wartezeit: 0 min

Service: Servicemitarbeiter im Fahrzeug

keine von beiden

18. Welche Option wiirden Sie bevorzugen?

Preis: 4,20 €

Fahrtzeit: 25 min
Abfahrtsort: Haustiir
Buchungszeitraum: 20 min
Wartezeit: 0 min

Service: Servicemitarbeiter im Fahrzeug

Preis: 5,50 €

Fahrtzeit: 25 min
Abfahrtsort: Haustiir
Buchungszeitraum: 10 min
Wartezeit: 20 min

Service: kein Servicemitarbeiter

keine von beiden
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Seite 12

1. Welche Eigenschaften des autonomen Shuttiebusses sind Ihnen besonders wichtig?
Bitte ordnen Sie die sechs Eigenschaften anhand lhrer Wichtigkeit indem Sie sie nach rechis Ziehen. Die 1 entspricht
dabei der wichtigsten Eigenschaft,

Preis Fahrtzeit Abfahrtsort 1

Buchungszeitraum Wartezeit Servicemitarbeiter

o O A~ W N

Seite 13
2. Gibt es weiters Serviceesigenschaften, die Ihnen wichtig sind?

Seite 14
Anschiieiend haben wir noch einige allgemeine Fragen zu lhrer Einstellung zu Shuttetx Wir wi Sie

geme bitten, uns Ihre persdniiche Enschitzung mitzuteden.
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Seite 15

3. Kénnen Sie sich vorstellen, einen autonomen Shuttlebus fir Ihre Wege zu nutzen?
Bitte geben Sie an, wie wahrscheinlich Sie einen solchen autonomen Shutiebus fir de foigenden Wege nutzen wirden.
sehr eror

Weg zur Ausbiidung, Studium, . ) . o D
Schule

Weg zur Arbet )
Weg zum Einkaufen (taglicher 9
Bedarf)

Weg zum Einkaufen (groGere

Anschafungen 2 B. Kieidung)

Weg zum Besuchen von )
Partner*in, Freunden, Famile,

Bekannten

Weg zum Holen, Bringen,

Begleiten von schutzbediirtigen

Personen

Weg fir clenstiiche Aktivititen - D
(Dienstwege, Dienstreisen)

Weg fr termingebundene ) 9
Erledigungen (Arztbesuche,

Behdrden)

Weg fir Freizeit (Hobby, Sport, - )
Ehrenamt)
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4. Bitte geben Sie an, inwlewelt Sie den Aussagen zustimmen.

Die meisten Leute, die mir wichtig sind, wiirden es nicht
umerstitzen, wenn ich einen autonomen Shuttlebus nutze.

Die meisten Leute, die mir wichtig sind, wirden s unterstitzen,
wenn ich einen autonomen Shuttiebus nutze.

Waenn andere Personen meines Umieides einen autonomen
Shuttiebus nutzen, werde ich auch einen autonomen Shuttiebus
nutzen.

Die WahrscheinSichkedt, dass ich einen autonomen Shuttiebus
benutzen werde, wenn dieser aufl dem Mark! ist, ist hoch.

Wenn der autonome Shuttiebus auf dem Markt kommt, werde ich
diesen nutzen.

Waenn der autonome Shuttiebus auf den Markt koment, werde ich
diesen gegeniber meinem aktuelen Hauptverkehrsmittel
praferieren.

Ich denke, dass autonome Shutebusse sicherer sind als ein Bus
mit einem menschlichen Fahrer.

Dem technischen System Shuttied kann ich
vertrauen.

Ich hiitte Sicherheitsbedenken bei der Nutzung aufgrund der
A heit von anderen Fahrob

Es wirde mich verunsicherm, dass der autonome Shuttebus

keine fosten Routen tihe, sondem spontan Umwege fahren kann.

Seite 16
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Seite 17

5, Bitte geben Ske an, inwlewelt Sle den Aussagen zustimmen.

L rm
Detagt MRt weder wellommen
niche 2y E T} noch "l u

Ikch habe Angst davor, dass der autonome Shuttiebus sein Umfeld
nicht volistindig wahmimmit,

Ich denke, Shuttiets sind generell ndtzlich flr mich.

Autonome Shuttiebusse sind eine gute Mdglichkeit meine . . . . C
Mobilitiat zu erhdhen.

Die N g eines Shutt 5t flr mich einfach.

Der Buchungs- und Bezahivorgang von autonomen
Shutslebussen ist fr mich leicht verstindiich und einfach
umsetzbar.

Die und Handhabung mit dem Shutiebus
sind flr mich nicht leicht verstandlich und einfach

Autonome Shuttiebusse zu nutzen, ermgicht es mir, schneler
anzukommen.

6. Haben Sie weltere Anmerkungen zum Thema?
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Bitte stelen Sie sich vor, dass dese autonomen Busshutie auch die Form enes Ableivagens wie Zige haben kinnten
Der Einstieg wiire durch metwere Toren magich, die in separale, voneinander abgegrenzie Abtede fihven, n denen bis 2u
4 Personen sitzen kinnen. Auch ein Rollator, Rolistuhl, Kinderwagen oder Fahrrad wiirde in das Abted passen. Das Bid
zeigt, wie ein solches Fahrzeug eines autonomen Busshutties aussehen kbnnle

7. Bitte geben Sie an, inwleweit Sie den Aussagen zustimmen.

Die Wahrscheinichkelt, dass ich einen autonomen Shuttiebus
benutzen werde, wenn dieser auf dem Markt ist, ist hoch

Wonn der autonome Shuttiebus auf demn Markt kommt, werde ich
diosen nutzen

Wonn der autonome Shustiebus auf den Markt koment, werde ich
diosen gegeniber mainem akiuelion Hauptverkehrsmitiel
prifedioron

Ich denke, dass autonome Shuttebusse sicherer sind als ein Bus
mit enem menschlichen Fahrer.

Dem technischen System autonomer Shuttiebusse kann ich
verrauen.

Ich hitte Sicharhettabodenken bei der Nutzung sufgrund der
Anwesenheit von anderen Fahrgiisten,

Es wlrde mich verunsichem, dass der autonome Shuttebus

keine festen Routen tihe, sondem spontan Umwege fahven kann.

Ich wiirde weniger Angst vor einer Ansteckung mit Infeksonen
haben

Ich hitte meine Rube.

Mein Gepdck wiire sicherer.

Wetaupt N Nt eeder

ncht 2y

™

~och Ry
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8. Bitte geben Sie an, inwieweit Sie den A zustimmen.

Eine Fahrt mit dem hier dargesteliten
Fahrzeug wére ...

nicht wiinschenswert

9. Méchten Sie uns weltere Gedanken zu dem Fahrzeug mittellen?

Seite 19
Im Folgenden mbchten wir Sie um ein paar Angaben zu Ihrer Person bitten,
10. Wie alt sind Sie?
Jahre
11, Welches Geschiecht haben Sie?
| wesblich
) manniich
| divers
Seite 20
12. Bitte goben Sle die Postieltzahl Ihres jetzigen Wohnortes an.
Ao Daten ausschilofich in anoey tor Form ausgewertel, Diese Angaben dinen ledgich der Zuordnung der
Erged b Gobletstypen. Seltet diich ist Ihre Angabe freiwillg, aber K dese Befragung wichilg.

Postioitzahl:
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Seite 21

13. Welcher ist Ihr héchster formaler Bildungsabschluss?

() lch bin noch Schiler/in

() Volks- oder Hauptschulabschiuss, POS 8. Klasse

() Mitsere Reife, Realschulabschiuss, POS 10. Klasse

() Fachhochschulredfe, Berufsausbidung mit Abitur

() Abitur, EQS 12, Klasse

o] h hiuss (Universitat, Hochschule, Fachh jo)
() Sonstige

() Kein Abschiuss

14. Wie hoch ist Ihr zur Verfiigung stehendes monatliches Nettoeinkommen Ihres Haushalts?

Verstehen Sie bitte unter Haushal™ alle Personen, die und eine 9 Haushaltsfihrung
haben.
Bitte beziehen Sie alle im Haushalt verf Einkommensarten ein - also die monatiiche Summe aus Lohn, Gehalt,

Ihre Angabe wird — wie auch alle anderen Angaben — selbstverstiindich volistind anonym gehalten, 0 dass keine
Rickschilsse auf Ihre Parson mbglich sind,

Gemeint ist Ihr Einkommen vor Verbreltung des Corona-Virus.
) urter 1.500€
() 1.500€ bis unter 2.000€
) 2.000€ bis unter 3,000€
) 3.000€ bis unter 4, 000€
) 4.000€ bis unter §,000€
) 5.000€ bis unter 8,000€
1 6.000€ bis unter 7,000€
() 7.000€ und mehw
) keine Angabe
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15. Sind Sie gesundheitiich daverhaft in Ihrer Mobilitht eingeschrinkt?
Sie kénnen dazu gerne mehrere Antwortmbglichieten auswihlen.
__| Ja, durch eine Gehbehinderung.
| Ja, durch eine Sehbehinderung.
.| Ja, durch eine Harbehinderung.
. Jh.W(w)moElmm).w

"] Nein, keine Enscheiinkung in meiner Mobiltiat
] kch méchte dazu keine Angabe machen.

Seite 22
Ihre Mobilitit
I Folgend: wir gerne iche Mobiltatsop Ihnen zur Verfugung standen und wie haufig
Sie die chind Verkehrsmittel Gblicherweise nutzen.
16, Besitzen Sie einen glitigen PKW-Flhrerschein?
Ja
Nein
17. Wie viele der folgenden Fahrzeuge gibt es in Ihrem Haushalt, Gber die Sie selbst verfigen konnten?
° 1 2 3 “ S und mety

Furktonstichtige Fahrrader
> davon E-8ikes:

d/Moped/M
Privater E-Scooter:

Aulos: B

18. Besitzen Sie eine Zeitkarte fiir den offentlichen Nahverkehr in Ihrer Reglon?

) Nein

) Ja, Schider*innenticket, Azubi-Ticket, Semesterticket

| Ja, Wochenticket, Monatsticket, VBS Umweltkane/Jahreskane Job-Ticket
) Sonstiges:

| Keine Angabe
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Seite 23

19. Bitte geben Sie an, wie haufig Sie in der Regel die folgenden Verkehrsmittel in lhrem Alltag nutzen.

1-3 Mal seltener als
(fast) taglich wochentlich 1-3 Mal monatlich monatlich (fast) nie

Privates Auto D) O D) C
Fahrrad/E-Bike D) O D C
Bikesharing D D) D) C O
Carsharing-Fahrzeug D O D) C O
Privater E-Scooter D) ) ) ( O
Tax J o D C

Offentlicher Nahverkehr (S/U/Bus ) O ) (
[Tram)

Regionalverkehr (Zug) 9 O D C

Fernverkehr (Zug) D D) D) ( O
Rufbus/Anrufsammeltaxi D) O D C

Motorrad/Moped D) O ) C O
Wege ausschlieBlich zu FuR (keine D) C D) C e
Wege zum Auto, zur

Bus-/Bahnstation)

Sonstiges: 9) O ) C ®)

Letzte Seite
Vielen Dank fiir lhre Teilnahme!

Wir mdchten uns ganz herzlich fiir Ihre Mithilfe bedanken.

Ihre Antworten wurden gespeichert, Sie kdnnen das Browser-Fenster nun schlieRen.
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Anhang 4: Abschriften der Interviews

Interview 1

I= Interviewer
B=Befragte/r (ménnlich, 61 Jahre)

I: Dann meine erste Frage, haben Sie schon von autonomen Shuttlebusses gehort? #00:00:16-8#

B: Ja, habe ich schon von gehort? #00:00:19-6#

I: Und wie wiirden Sie das Konzept autonomer Shuttlebusses beschreiben? #00:00:23-8#

B: Wie ich das beschreiben wiirde? #00:00:26-6#

I: Ja. #00:00:28-0#

B: Ja, weiB ich nicht. Was soll ich darauf antworten? #00:00:31-9#

I: Ja, also (..) #00:00:33-4+#

B: Wie. Ich das beschreibe, was meinen Sie, was ich davon halte oder wie meinen Sie das? #00:00:36-1#

I: Ne, also erstmal nur die Funktionsweise und auch ja, vielleicht wie das also, im Endeffekt, wie autonome
Shuttlebusses funktionieren und was fiir ein Bild Sie von autonomen Shuttlebusse haben, so ja. #00:00:50-3#

B: Ok, naja gut. Also meine Vorstellung davon ist, es ist, ein Bus gibt, der fiihrerlos sozusagen bestimmte
Haltestellen anféhrt. #00:01:00-7#

I: Ja. #00:01:01-5#

B: Die Fahrgiste aufnimmt und dann eben zum Ziel bringt und dann selbsténdig sozusagen dann rumféhrt. Sich
vielleicht sogar selbstindig wieder, ich gehe mal davon aus elektrisch fahrt (..) #00:01:11-9#

I: Ja. #00:01:12-6#

B: Und selbstédndig dann vielleicht auch dann wieder auflédt. #00:01:15-8#

I: mhm (bejahend) #00:01:16-4#

B: Also eben autonom. Davon, das verstehe ich darunter. #00:01:20-9#

I: Ja, klar. Und haben Sie auch schon einmal in ihrem sozialen Umfeld iiber autonome Shuttlebusse gesprochen?
#00:01:25-8#

B: Nein. #00:01:27-7#

I: Ok. #00:01:28-2#

B: Kein Thema. #00:01:30-0#

I: Ja, also wie sich jetzt schon richtig beschrieben haben eigentlich, geht es bei autonomen Shuttlebusse um
fahrerlose Busse, die haben aber keine feste Haltestellenbedienung. Es gibt auch keinen festen Fahrplan und
Umwege konnen dementsprechend moglich sein, weil auf dem Weg jetzt zum Beispiel zum Ziel konnte es auch
sein, dass noch andere auf dem Weg dann mit aufgenommen werden, die eben (..) aber da es ja keinen festen
Fahrplan gibt (..)

#00:02:02-2#

B: Heifit man konnte auch telefonisch sagen, ich mochte vom Bus abgeholt werden und wiirde mich dann vor der
Haustiir dann aufgabeln. #00:02:11-3#

I: Genau, das wire auch moglich ja. #00:02:11-9#

B: Ah ja. #00:02:13-4#

I: Also bei dem Konzept. Wiirden Sie, also wie wiirden Sie so einen autonomen Shuttlebus bezeichnen, damit sich
alle dasselbe darunter vorstellende konnen? Fillt ihnen da ein einfacher Begriff ein? #00:02:25-6#

B: Taxibus vielleicht? #00:02:27-6#

I: mhm (bejahend) Ok. Und (..)#00:02:31-0#

B: Ich meine mit einem Taxi kann ja jeder was anfangen. #00:02:31-8#

I: Ja, das stimmt. Und konnen Sie sich vorstellen, einen autonomen Shuttlebus zu nutzen? #00:02:38-0#

B: Ja. Das kann ich mir schon vorstellen, wenn ich mich darauf verlassen kann. #00:02:44-7#

I: Ja, und fiir welche Zwecke oder welche Fahrtziele wiirden sie einen autonomen Shuttlebus nutzen? #00:02:50-
0#

B: Naja dann wahrscheinlich eher fiir die Fahrt zur Arbeit, ne. #00:02:52-1#

I: Ok, und welche Griinde wiirden, also aus welchen Griinden wiirden Sie einen autonomen Shuttlebus nutzen?
#00:02:58-9#

B: Ja, ich brauchte mein Auto in der Regel ja nicht in der Stadt benutzen. Vielleicht ist es ja auch giinstiger, kommt
natiirlich auf den Preis drauf an. #00:03:08-5#

I: Ja. #00:03:09-1#

B: Man sollte, es soll irgendwie auch ein bisschen was sparen und nicht draufzahlen. #00:03:11-4#

I: Ja. #00:03:12-0#

B: Und der Vorteil man brauch natiirlich nicht selber fahren. Hat ein bisschen Zeit in dem Bus, kann die Zeitung
lesen oder wie auch immer. #00:03:19-1#
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I: mhm (bejahend) Und wie stellen Sie sich eine Fahrt mit einem autonomen Shuttlebus vor? Haben sie da konkrete
Vorschlige, wie ein gutes Konzept eines autonomen Shuttlebusses im OPNV aussieht? #00:03:32-7#

B: Sie haben ja Fragen an mich. #00:03:35-9#

I: (Lachen) #00:03:36-8#

B: Da soll mir ad hoc was dazu einfallen? #00:03:37-8#

I: Ja, also Sie konnen es ja auch ein bisschen (..) #00:03:39-2#

B: Es ist ein bisschen schwierig, es ist ein bisschen schwierig, weil (..) #00:03:41-3#

I: Das verstehe ich auch ja. #00:03:42-9#

B: Ich habe mir ja da noch nie Gedanken driiber gemacht habe. #00:03:45-0#

I: Ja. #00:03:45-8#

B: Ja also es ist ganz schon anspruchsvoll, was sie jetzt von mir wissen wollen. #00:03:47-6#

I: Das stimmt, ja das ist natiirlich (..) #00:03:50-2#

B: Wie ich mir das vorstelle? Ich stelle mir das natiirlich erstens bequem vor. #00:03:53-1#

I: mhm (bejahend) #00:03:53-6#

B: Und dann wire es natiirlich auch noch schon, wenn das Ding nicht v6llig tiberladen wére, dass mir die Leute
auf die Fiife treten. #00:03:59-7#

I: Ja. #00:04:00-7#

B: Ja, und vor allen Dingen was wichtig ist, ohne grole Umwege und zeitlich auch irgendwie im Rahmen.
#00:04:07-6#

I: Ja, ja. #00:04:08-0#

B: Weil wenn ich jetzt mit dem Auto 20 Minuten zur Arbeit brauche, dann mochte ich nachher nicht eine Stunde
im Bus sitzen. #00:04:13-3#

I: mhm (bejahend) #00:04:14-1#

B: Dann habe ich auch nichts gewonnen, Zeit ist Geld, ne? #00:04:18-1#

I: Ja, klar. #00:04:18-8#

B: Und sicher sollte die Sache natiirlich auch sein. #00:04:22-0#

I: Ja. #00:04:24-1#

B: Ist ja nicht so einfach, sich ohne Fahrer da, in so einen Bus zu begeben, ne. Sozusagen in Technikerhand.
#00:04:32-6#

I: mhm (bejahend) #00:04:33-2#

B: Ohne jetzt zu wissen was passiert. Ist es sicher? Ich meine man wird es nicht einsetzen, wenn es nicht sicher
ist. #00:04:39-0#

I: Ja. #00:04:39-8#

B: Aber ich, ich sage mal so ein Rest ungutes Gefiihl hat man dabei, ne? #00:04:45-1#

I: mhm (bejahend) Und welche Unterstiitzung wiinschen Sie sich vor und wéhrend der Fahrt in einem autonomen
Shuttlebus? #00:04:52-6#

B: Unterstiitzung, naja aufgrund von sage ich mal iiberwiegend Kurzstrecken, wie ich das nutzen wiirde, mochte
ich bestimmt kein Mittagplatz gebracht haben (..) #00:05:04-7#

I: mhm (bejahend) #00:05:05-8#

B: Oder ein Tasse Café oder so. #00:05:08-0#

I: (Lachen) ja #00:05:08-9#

B: Weil da denke ich mal vielleicht gibt es im Bus die Moglichkeit, dass man sich eine Zeitung kaufen kann oder
wie auch immer. Das ist jetzt im Moment alles was mir dazu einféllt. #00:05:19-0#

I: mhm (bejahend) Ja, also zum Beispiel Sie haben ja jetzt auch schon davon gesprochen, dass Sie jetzt den Bus
zum Beispiel per Telefon buchen und so. Konnte Thnen dazu auch andere Dinge dazu einfallen, die Sie dazu (..)
#00:05:34-8#

B: Ja, tiber das Smartphone mit einer App oder wie auch immer. #00:05:37-2#

I: Ja, dann vor der Fahrt im Endeffekt eben halt, eben iiber das Smartphone buchen? #00:05:43-0#

B: Genau, das wire ja am bequemsten, ne? #00:05:45-5#

I: Ja. Und konnen Sie sich vorstellen virtuelle Haltestellen zu nutzen, also Haltepunkte des Shutllebusses, die nicht
physisch in der Umgebung durch Haltestellenschilder markiert sind? #00:05:55-9#

B: Ja, das kann ich mir auch vorstellen. #00:05:57-1#

I: Und haben Sie da Ideen, wie Sie und das Fahrzeug sich gegenseitig identifizieren kdnnen oder konnten?
#00:06:06-5#

B: (..) Ich wiirde das (unverstdndlich) identifizieren. Das kann ja dann auch mehr oder weniger, auch iiber das
Smartphone, ne. #00:06:16-3#

I: mhm (bejahend) Ja. #00:06:18-4#

B: Wiirde ich mal sagen, wie sonst, ne? #00:06:20-4#

I: Ja, klar. Ja, dann hitte ich noch eine Bitte. Stellen Sie sich einen typischen Weg vor, den Sie regelmifig
durchfiihren und dass sie mir den kurz beschreiben. #00:06:33-7#

B: Meinen Weg, den ich also sozusagen mein Arbeitsweg? #00:06:38-7#
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I: Ja genau, also zum Beispiel regelméBig, den sie regelméBig durchfiihren. Ja. Genau. #00:06:43-1#

B: Das ist ja mein Arbeitsweg, das ist mein tiglicher, regelmifliger Weg, den ich mache. #00:06:46-0#

I: Ja. #00:06:47-1#

B: Und wie soll ich denen Thnen beschreiben? #00:06:49-9#

I: Ja zum Beispiel jetzt, wie lang, wie (..) Sie haben ja jetzt gesagt Sie fahren mit dem Auto, ne? #00:06:55-4#

B: Ich fahre mit dem Auto ungefdhr 20 Kilometer sind das. #00:06:59-0#

I: Ok. Gibt es da irgendwelche verkehrstechnischen Besonderheiten, oder? #00:07:05-5#

B: Ampelanlagen, das ist aber auch alles. #00:07:08-2#

I: Ok. #00:07:09-1#

B: Da sind drei (kurze Pause) drei Anlagen, vier Ampelkreuzungen dazwischen. #00:07:15-8#

I: Ok. Und, ja jetzt wiirde ich Sie kurz bitten, sich vorzustellen, sie wiirden diesen Weg nicht mit dem Auto
durchfiihren, sondern mit einem autonomen Shuttlebus. Wo sehen Sie fiir diesen speziellen Weg Potentiale oder
auch Herausforderungen? Fiir einen autonomen Shuttlebus. #00:07:36-5#

B: Da sehe ich keine groen Herausforderungen. #00:07:40-2#

I: mhm (bejahend) #00:07:40-9#

B: Ich meine es geht ja iiberwiegend anders Stadt vorbei, durch Dérfer. (unverstéindlich) Sehe ich jetzt nicht eine
Menge Herausforderung. Eine Herausforderung wére es, wenn das quer durch Braunschweig fahren wiirde.
#00:07:55-6#

I: Ja. #00:07:56-2#

B: Da sieht die Sache verkehrsméBig doch anders aus als iiber den Weg, den ich dann nehme, ne. #00:08:01-2#
I: Ja. #00:08:02-2#

B: Keine Herausforderungen. #00:08:02-0#

I: Und (..) #00:08:03-8#

B: Wiirde Ich sagen. #00:08:03-6#

I: Ja, und Potentiale? (..) Fiir den Weg? (..) Also fiir sie personlich jetzt, also wenn sie jetzt daran denken, dass sie
()

B: Also das liegt, wie gesagt, das Einzige ich wiirde da auch etwas grofleren Zeitaufwand wiirde ich in Kauf
nehmen, aber (..) #00:08:25-1#

I: Ja. #00:08:25-9#

B: Das sollte nicht ausarten, wie gesagt. Ich wiirde keine Stunde in so einem Bus sitzen. #00:08:28-6#

I: mhm (bejahend) #00:08:29-1#

B: Und ja Potential. Wie ich schon gesagt habe, das ist natiirlich schon, dass man da nicht selber fahren muss. Man
sich da keine Gedanken machen muss. Man wird auch, Parkplatz habe ich ja kein Problem, zumindest auf dem
Weg nicht.

I: mhm (bejahend) #00:08:44-0#

B: Das wire ja auch noch eine Variante, dass man sagt, wenn ich brauche fillt dies Parkplatzsuche weg. #00:08:49-
1#

I: Ja. #00:08:49-8#

B: Parkplétze, die kosten Geld, Parkhéuser kosten Geld. Das spart man ja dann auch. Aber in diesem Fall auf dem
Arbeitsweg, fillt das ja weg. #00:08:58-2#

I: Ja. Ok, fiir die Verbesserung des Konzeptes autonomer Shuttlebusses ist auch fiir uns wichtig, dass die
verwendeten Begriffe fiir alle verstindlich sind. Und da wiirde ich Thnen jetzt gerne Begriffe nennen und sie bitten
mir kurz zu erldutern, was sie darunter verstehen und welcher Begriff Thnen dazu alternativ einfillt. Was verstehen
Sie unter einem Umwegfaktor? #00:09:22-4#

B: Ein Umwegfaktor, ja gut da verstehe drunter, dass eventuell durch Baustellen einen leichten Umweg gefahren
werden muss und dass man das irgendwie mit einrechnet. #00:09:33-9#

I: mhm (bejahend) #00:09:34-5#

B: In die Planung. Das verstehe ich darunter. #00:09:37-8#

I: Ja, also ich hatte auch schon, oder wir hatten ja auch vorher schon iiber die Umwege gesprochen, die das
autonome Shuttlebus eben auch durchfiihren kann bzw. Ebene im Sinne von anderen Passagieren aufnehmen.
#00:09:52-8#

B: Ja, ok. Klar. #00:09:54-7#

I: Ja. #00:09:55-4+#

B: Muss man auch mitberticksichtigen. #00:09:55-7#

I: Und genau, wenn Sie das jetzt (unversténdlich) was wiirde ihnen da fiir ein Begriff Alternativ einfallen zu diesem
Thema, Umwegfaktor. #00:10:06-7#

B: (kurze Pause) Umwegfaktor, naja gut Umwegfaktor zielt ja jetzt nicht genau auf diesen, auf dieses einsammeln
von Fahrgésten, aber da ein Begriff, Fahrgiste aufnehmen. #00:10:22-4#

I: Ja. #00:10:23-6#

B: Wiirde ich jetzt mal so sagen. Da fillt mir bestimmt noch was Besseres ein, aber so ad hoc. #00:10:27-5#

I: mhm (bejahend) Ja. #00:10:28-3#
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B: Als Umwegfaktor, das lédsst ja nicht gleich erkennen, dass es darum geht, dass der Bus andere Wege nimmt, um
eben noch weitere Fahrgéste aufzunehmen. #00:10:38-8#

I: Ja, ja. #00:10:38-9#

B: Fahrgastaufnahme. #00:10:40-6#

I: Genau. #00:10:41-7#

B: Wie auch immer ich das neben wiirde. #00:10:41-9#

I: Ja. (..) #00:10:44-7#

B: Umwegfaktor ist kein guter Begriff dafiir. #00:10:47-7#

I: Ja deswegen. Also darum geht es uns ja, dass man da einen guten Begriff fiir findet, dass da auch jeder dann
versteh was damit gemeint ist, ne? #00:10:54-6#

B: Ja, verstehe. #00:10:56-8#

I: Und was verstehen Sie unter der voraussichtlichen Abreisezeit? #00:11:00-7#

B: Die voraussichtliche Abreisezeit, wire praktisch die Abfahrtszeit des Busses. Davon gehe ich mal aus, ne.
#00:11:09-6#

I: Und welchem Zeitpunkt aus die Abreisezeit? Also von dem Zeitpunkt wo Sie dann (..) #00:11:17-1#

B: Wo ich den Bus besteige. #00:11:19-4#

I: Und ein alternativer Begriff dafiir oder ist das (..) #00:11:23-5#

B: Ich weif} ja nicht, ob man da so umsténdliche Begriffe nehmen soll. #00:11:27-9#

I: mhm (bejahend) #00:11:28-5#

B: Ich meine normal gibt es schon den Begriff Abfahrt oder Abfahrtszeit. #00:11:34-0#

I: Ja. #00:11:33-6#

B: Reicht (unverstiandlich) #00:11:35-2#

I: Ja. #00:11:35-9#

B: Da weifl man dann und dann fahrt der Bus ab. #00:11:37-6#

I: Ja. #00:11:38-4+#

B: Ankunftszeit, dann und dann kommt er an. #00:11:40-8#

I: Und was verstehen Sie unter Fuwegdistanz bis zum Einstiegsort? #00:11:45-9#

B: Das ist der Weg von meinem Haus, bis zur Haltestelle oder von meiner Wohnung bis zur Haltestelle. #00:11:52-
S5#

I: Ja. #00:11:53-1#

B: Je nach dem. #00:11:54-4#

I: Ok, gut dann wéren wir jetzt zu den Fragen zum autonomen Shuttlebus durch. Dann wiirde ich jetzt einfach
noch kurz ein paar Fragen zu Threr Person abfragen. Das wire einmal, wie alt sind Sie? #00:12:06-7#

B: Ich bin 61. #00:12:07-6#

I: Was ist ihr hochster Bildungsabschluss? #00:12:10-5#

B: Das ist, Realschule. #00:12:13-3#

I: Was ihr ihre derzeitige berufliche Situation? #00:12:16-7#

B: Berufliche Situation, ich bin Angestellter. #00:12:20-5#

I: Ok, sind Sie durch gesundheitliche Probleme in der Mobilitit eingeschrankt? #00:12:24-3#

B: Nein. #00:12:25-3#

I: Besitzen Sie einen PKW-Fiihrerschein? #00:12:27-4#

B: Ja. #00:12:28-5#

I: Genau, das hatten wir ja. Und haben Sie regelméfig auch Zugang zu dem PKW? #00:12:33-3#

B: Der steht vor der Tiir ja. #00:12:35-3#

I: Ok. Und zum Abschluss jetzt noch, gibt es aus ihrer Sicht noch wichtige Themen, die noch nicht angesprochen
wurden. Jetzt zum autonomen Shuttlebus oder mochten Sie uns gerne weitere Anregungen geben? #00:12:45-2#
B: Da fillt mir ehrlich gesagt, gar nichts ein jetzt. Sie haben mich ja vollig iiberrascht damit. #00:12:49-5#

I: Ja (Lachen) Das, das stimmt. Das ist natiirlich auch ein Thema, was, ja auch, da muss man sich ja was vorstellen,
was so noch gar nicht existiert, ne? Also autonome Shuttlebusse und (..) #00:12:59-0#

B: Ja gut es gibt ja sowas schon. Ich weil3 nicht, wie weit das jetzt in Deutschland, das schon gibt, irgendwelche
Feldversuche sicherlich. #00:13:04-6#

I: Ja. Ja. #00:13:05-2#

B: Aber es gibt ja in anderen Lindern, gibt es ja sowas vergleichbar schon. #00:13:09-5#

I: Ja das stimmt, da laufen schon jetzt einige Projekte dazu. #00:13:13-2#

B: Ja auch wenn das noch Projekte sind, aber teilweise regelméBig. Ich komme aus dem Eisenbahnsektor und man
hat sich natiirlich mit Transport und Verkehr schon auseinandergesetzt, aber der Bus jetzt nicht unbedingt unser
(..) #00:13:29-0#

I: Ja. #00:13:29-8#

B: Unser Feld, ne. #00:13:32-2#

I: Ja (..) #00:13:32-2#

B: Aber es gibt ja auch im Eisenbahnverkehr gibt es das ja auch. Fiihrerlose Fahrten sage ich mal. #00:13:40-2#

116



I: Ja. #00:13:40-7#

B: Hat man vor léngerer Zeit in Japan mal gemacht, aber das ist ja aufgegeben worden, weil die Fahrgéste nicht
mitfahren wollten, weil da keiner vorne drinsaf3. #00:13:49-1#

I: mhm (bejahend) Also da hat das Vertrauen gefehlt? #00:13:51-8#

B: Genau. Und dann hat man ja, ich weifl nicht, ob sie das Kennen. Dann hat man da Ersatzweise eine Puppe
reingesetzt, die den GroBonkel da macht. #00:13:59-0#

I: mhm (bejahend)

#00:13:59-94#

B: Das haben sie dann aber ziemlich schnell spitzgekriegt. #00:14:03-4+#

I: Ja das ist ja dann auch, nicht der richtige Weg, wenn man dann da was (..) #00:14:07-2#

B: Genau, deswegen ist man davon abgegangen. Da sitzt wieder einer, der macht nichts. Der Zug fahrt selbstindig,
aber da sitzt einer drin und schon haben die Fahrgiste wieder das Vertrauen. Das sind so Sachen, das wollte ich
vielleicht abschliefen nochmal dazugeben. #00:14:20-4+#

I: mhm (bejahend) #00:14:21-0#

B: Sowas konnte bei so einem, bei so einem autonomen Bus auch passieren. Das Leute aus Angst dessen, dass sie
da ausgeliefert sind gar nicht erst mitfahren. #00:14:30-9#

I: Ja, das stimmt. Das kann natiirlich ein Faktor oder ja Vertrauen ist natiirlich, spielt natiirlich eine Rolle bei
autonomen Fahrzeugen auf jeden Fall. #00:14:38-8#

B: Ich meine solange, so ein Fahrzeug sozusagen eine Spur hat und immer das Gleiche vorfindet, sage ich mal, ist
ja alles soweit gut, aber wenn da plotzlich mal (..) Ja gibt es Kamerasysteme und so weiter, aber ich hitte gedacht,
wenn jetzt mal ein Baum im Weg liegt oder irgendwas Auflergewohnliches passiert, weif nicht, ob diese Systeme
immer so schnell reagieren konnen. #00:15:00-4#

I: Ja. #00:15:01-1#

B: Wie der Mensch reagiert. #00:15:03-1#

I: Ja. #00:15:04-0#

B: Eine schnelle Lenkbewegung machen, noch gleichzeitig bremsen, ausweichen, was auch immer. #00:15:08-2#
I: Ja, das stimmt. #00:15:09-5#

B: Habe ich mich noch nicht mit auseinandergesetzt, aber gut das wollen Sie ja jetzt auch alles gar nicht wissen.
#00:15:14-2#

I: Doch das ist natiirlich auch interessant fiir uns. Sehr interessant, weil natiirlich, ich meine Sie kdnnen ja auch
ein potentieller Nutzer sein von einem autonomen Shuttlebus. Uns interessiert natiirlich auch, wenn jetzt da
Bedenken sind oder wenn da auch bezogen auf die Technik und all diese Themen, ne? #00:15:33-8#

B: Also ich sage mal, selbst wenn es das jetzt schon gebe. Oder wenn es das jetzt schon gebe, ich weil noch nicht
so gibt oder dieses Angebot und wenn, wenn irgendwelche Versuche gemacht werden, bestimmt nicht hier bei uns
auf dem Dorf. #00:15:48-5#

I: Ja. #00:15:49-2#

B: Ist das Eine, aber wenn es das dann spéter gebe, wenn ich 10 Jahre &lter bin und vielleicht gar nicht mehr selber
Auto fahren will oder kann. #00:15:55-9#

I: Ja. #00:15:56-5#

B: Da wire das natiirlich eine Alternative, weil wir haben speziell hier auf dem Dorf, dass wir gar keine
Busverbindung direkt haben, die wir nutzen konnen. Sondern hier fahren Schiilerbusse. #00:16:08-0#

I: Ja. #00:16:07-5#

B: Und die sind ausschlieBlich den Schiilern vorbehalten. #00:16:10-4#

I: mhm (bejahend) #00:16:11-1#

B: Das so als Altere, da es bei uns auch keine Geschiifte gibt. Man kann hier also nichts kaufen. #00:16:16-7#

I: Ja. #00:16:17-5#

B: Muss man, also ist man auf ein Fahrzeug angewiesen. Wenn man als Alterer dann nicht mehr fahren kann oder
darf, dann wire sowas natiirlich ideal. #00:16:26-8#

I: Ja, klar. #00:16:28-1#

B: Ne? #00:16:29-0#

I: Klar. #00:16:28-4+#

B: Mit Sicherheit dann auch billiger, als wenn man sich ein Taxi bestellt. #00:16:32-5#

I: Ja genau, darum geht es natiirlich auch, um den Preis. #00:16:36-0#

B: Ja. Also geben Sie ein bisschen Gas, dass ich in 10 Jahren, wenn ich 71 bin mit dem Bus hier fahren kann.
#00:16:42-1#

Interview 2

I= Interviewer
B= Befragte/r (weiblich, 35 Jahre)
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I: Meine erste Frage, haben Sie schon von autonomen Shuttlebussen gehort? #00:00:14-0#

B: Nein. #00:00:15-9#

I: Und was stellen Sie sich unter autonomen Shuttlebusses vor? #00:00:19-7#

B: Das halt vorne gar keiner mehr sitzt und die tatsdchlich eigenstéindig fahren. #00:00:23-6#

I: Ja. Ja, also das haben Sie schon, das ist schon richtig. Also autonome Shuttlebusse, da geht es um fahrerlose
Busse, die keine feste Haltestellenbedienung haben, Umwege auch moglich sind. Das bedeutet, dass eben kein
fester Fahrplan auch besteht und man zum Beispiel auf dem Weg zu seinem Ziel auch noch andere mit aufnehmen
kann bzw. aufgenommen werden. Kénnen Sie sich vorstellen einen autonomen Shuttlebus zu nutzen? #00:00:55-
o#

B: Ich wiirde das jetzt glaube ich ein bisschen gruselig finden. Erstmal also denke ich, dass ist GewShnungssache
einfach, ne. #00:01:01-2#

I: Ja. #00:01:02-2#

B: Wenn die wirklich, sicher sind, denke ich nicht, dass man da irgendwie Angst haben miisste oder so. Ich denke
schon, dann wiirde ich das auch nutzen klar. #00:01:10-1#

I: Ja. Und fiir welchen Zweck oder welche Fahrtziele wiirden Sie einen autonomen Shuttlebus nutzen? #00:01:15-
4#

B: Naja, also vielleicht wohl eher, um dann zur Arbeit zu kommen. Das man dann vielleicht mal das Auto stehen
lasst oder so. Und, weil ich arbeite in Braunschweig und das sind auch 40 km pro Strecke. #00:01:26-5#

I: Ja. #00:01:27-2#

B: Ja, oder ansonsten vielleicht auch mal, wenn man irgendwie, wenn es abends zur Verfiigung stehen wiirde,
natiirlich auch abends, ne. Wenn man irgendwie, was weil} ich, ich sage mal zu Freunden fahrt und was trinken
mochte oder so. #00:01:37-6#

I: Ja, klar. Und aus welchen Griinden wiirden sie einen autonomen Shuttlebus nutzen? #00:01:43-2#

B: Naja, wenn dann tatsdchlich um der Umwelt zu liebe. Also was beizutragen halt, dass wir nicht so viel Abgas
in die Luft hauen. #00:01:50-8#

I: mhm (bejahend) #00:01:51-3#

B: Und, ja wenn es giinstiger ist als Sprit, also verballern natiirlich, dann deswegen auch, ne? #00:01:56-9#

I: Ja, klar. Und Wie stellen Sie sich eine Fahrt mit einem autonomen Shuttlebus vor? Also haben Sie da konkrete
Vorschlige, wie ein gutes Konzept eines autonomen Shuttlebusses im OPNV aussehen konnte. #00:02:12-7#

B: Nein, ich weil} ja nicht haben Sie jetzt schon selber Ideen dafiir oder suchen Sie halt auch noch nach Ideen?
#00:02:17-6#

I: Ja, also in unserem Projekt geht es ja genau darum, dass wir eben diese Einstellung bzw. die, ja diese, wie halt
eben das Konzept, das Angebotskonzept im Endeffekt aussehen kann oder soll. Das wird natiirlich auch daran
festgemacht, was jetzt, ja was die Bevolkerung auch mochte oder was die Einwohner gerne haben. Darum geht es.
Also deswegen auch die Befragung natiirlich, darum. #00:02:44-5#

B: Ja, also ich glaube fiir die jiingere Generation hier bei uns im Dorf, wire es oder iiberhaupt fiir unsere
angrenzenden Dorfer auch, wire es gut, wenn nicht nur zu Schulbuszeiten tatsidchlich ein Schulbus hier fahren
wiirde, sondern auch mal das Angebot da vergrofiert werden wiirde. #00:02:57-6#

I: mhm (bejahend) #00:02:57-7#

B: Das der halt auch auflerhalb der Zeiten tatsdchlich was angeboten werden wiirde, dass die Kids auch mal,
vielleicht ohne Thre Eltern Fragen zu miissen, ob Sie sie fahren konnen. Was weif} ich, nach Schoppenstedt oder
nach Wolfenbiittel oder wie auch immer. #00:03:08-8#

I: Ja. #00:03:09-5#

B: Dass wir da hinkommen und fiir die éltere Generation wire es halt wichtig, wenn Sie zum Einkaufen kommen,
ne? #00:03:13-9#

I: Ja. Und (..) #00:03:15-8#

B: Das wiren halt so paar (..) #00:03:16-2#

I: Und so Fakten, also harte Fakten, wie Fahrpreis oder auch Zeit oder solche Dinge gibt es da, irgendwelche (..)
#00:03:28-3#

B: Ich habe das erste leider akustisch nicht verstanden. #00:03:28-9#

I: Achse solche Fakten, wie jetzt Preis, Fahrpreis oder Fahrtzeit. #00:03:35-3#

B: Naja ich weif3 ja im Moment gar nicht, wie teuer ein normales Busticket ist. Also dadurch, dass ich nur das
Auto nutze #00:03:40-9#

I: Ja. Ja. #00:03:42-5#

B: Kann ich dazu leider iiberhaupt nichts sagen. Und Zeit naja gut klar, wir brauchen jetzt mit dem Auto bis nach
(Ortl), das sind 6 km da brauchen wir 5 Minuten. #00:03:52-1#

I: mhm (bejahend) #00:03:52-6#

B: Naja, also wenn es jetzt mit dem Shuttle eine halbe Stunde dauern wiirde (Lachen) (..) #00:03:55-4#

I: Ja. #00:03:56-1#

B: Wiire glaube ich nicht so optimal. #00:03:57-3#

I: Ja, klar. #00:03:58-5#
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B: Aber ja, ja wenn es ungefihr in der gleichen Preis-Leistung bleiben wiirde, denke ich mal, dann wére das schon
ganz ok. Ich glaube meine Kollegin, die zahlt fiir ihr Busticket im Monat irgendwie 38 Euro, oder fiir so ein
Quartalsticket oder irgendwie sowas. #00:04:10-4#

I: mhm (bejahend) Ja. Also dann eher so, auch so die Moglichkeit, dass man auch wie so ein Monatsticket oder
sowas dhnliches dann fiir diesen autonomen Shuttlebus vielleicht hat. #00:04:21-7#

B: Ja, denke ich schon. Das wire eine gute Idee. #00:04:24-4+#

I: Ok. Und welche Unterstiitzung wiirden Sie sich wiinschen vor und wihrend der Fahrt mit einem autonomen
Shuttlebus? #00:04:31-1#

B: (..) Oh Gott, naja. Gut vielleicht wiren solche Sachen auch hilfreich, sollte irgendwann eine Panne sein sollte,
dass es irgendwelche Knopfe gibt, die man zur Not anrufen kann. Also Notrufknopfchen oder sowas. #00:04:43-
0#

I: Ja. #00:04:43-7#

B: Das wire vielleicht ganz hilfreich und vielleicht sonst irgendwelche, zur Erklérung vielleicht noch irgendwelche
Knopfe, die man mit einbauen kann. Ich meine, glaube, die jiingeren Generationen konnen ja wirklich sehr sehr
schnell mit solchen Sachen umgehen. #00:04:55-2#

I: Ja. #00:04:55-7#

B: Aber ich glaube fiir die Alten, sage ich jetzt mal (Lachen) #00:04:59-1#

I: mhm (bejahend) #00:04:59-6#

B: Ist es halt nicht mehr so einfach, mit solchen digitalen Sachen umzugehen oder iiberhaupt mit solchen
neumodischen, sag ich jetzt mal in Anfiihrungszeichen Sachen. #00:05:06-5#

I: Ja. #00:05:07-0#

B: Wenn ich an meine Oma denke, die wird jetzt 84. Die hat noch nicht mal ein Handy. Die weif nicht, wie man
damit umgeht, die will das auch gar nicht, ne. #00:05:13-7#

I: Ja. #00:05:14-3#

B: Dann vielleicht zur Erkldrung, irgendwie Knopfe zur Erkldrung ganz gut. #00:05:16-7#

I: Also Knopfe dann im, im Fahrzeug? #00:05:20-3#

B: Ich denke mal ja, ne, dass man da wirklich sich dann, was weif} ich halt da berieseln lassen kann. Oder selber,
dass erklirt wird, wie dieser Shuttle eigentlich oder das Shuttle funktioniert. #00:05:29-8#

I: Ja, klar. Und vor der Fahrt irgendwelche Unterstiitzungen? #00:05:35-6#

B: Naja, die Dinger sollten auch rollstuhlgerecht sein. #00:05:39-3#

I: Ja. #00:05:40-0#

B: Ja, ansonsten wiisste ich jetzt nicht. Also auf jeden Fall Rollstuhl oder behindertengerecht. Das man vielleicht,
ich weil} nicht (unverstédndlich), dass die Biirger vielleicht auch damit fahren konnten. #00:05:49-9#

I: mhm (bejahend) Ok, und konnen Sie sich vorstellen auch virtuelle Haltestellen zu nutzen? Also Haltepunkte,
des Shuttlebusses, die jetzt nicht physisch in der Umgebung durch Haltestellenschilder markiert sind? #00:06:02-
0#

B: Also, sondern, dass man jetzt einfach nur auf einen Knopf driickt und dann hilt der Bus an oder das ist dann
einfach quasi, was Satellit irgendwie gesteuert wird? #00:06:10-3#

I: Ja, genau, also wie Sie sich das vorstellen. Also das wire jetzt schon ein Beispiel, wie das von statten gehen
konnte vielleicht? Genau, welche Gedanken Sie dazu haben. Also zum Beispiel wie das am besten funktionieren
konnte oder generell die Identifikation zwischen dem Nutzer und halt dem Fahrzeug. #00:06:28-6#

B: mhm (bejahend) Ja, ich weif ja nicht, wenn das Shuttle zum Beispiel vorher auch angefragt werden konnte
tiber eine App oder so. #00:06:34-44#

I: mhm (bejahend) #00:06:34-9#

B: Und man dann da vielleicht, was weil} ich, den Fahrkurs oder man kann das ja vielleicht, vielleicht konnte man
das auch miteinander kombinieren so dhnlich wie eine, Car-Sharing App oder so. #00:06:42-9%#

I: Ja. #00:06:43-5#

B: Das man sagt ok, die Leute fahren jetzt gerade mit dem Bus da und da hin, ich muss da mit, dann steige ich da
und da ein. #00:06:50-2#

I: Ja. #00:06:50-8#

B: Ne, also da vielleicht, ja also ich denke schon, dass das laufen konnte mit den virtuellen Haltestellen. Warum
nicht? #00:06:54-9#

I: mhm (bejahend) Und jetzt hitte ich noch eine Bitte, und zwar stellen sie sich einen typischen Weg vor, den Sie
regelmidfig durchfiihren. Und das Sir mir den bitte kurz beschreiben. #00:07:07-9#

B: Den Weg? #00:07:09-9#

I: Genau. #00:07:10-7#

B: Arbeit jetzt zum Beispiel. #00:07:12-4#

I: Ja genau, regelméBig. Den Sie regelmifBig durchfiihren. #00:07:13-5#

B: Ach du liebe Giite. (..) Ja, Moment, jetzt muss ich hier erstmal (..) Da sind noch fiinf Dorfer, tiber die ich auf
jeden Fall fahren muss, bis ich dann tiberhaupt mal (..) noch mehr? Jetzt muss ich erstmal iiberlegen. #00:07:27-
8#
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I: Ja. (Lachen) Ja. #00:07:28-7#

B: (..) Sechs Dorfer bevor ich in (Ort 2) ankomme. #00:07:36-9#

I: Ok. #00:07:37-4#

B: Erstmal iiberhaupt, genau. Und dann muss ich ja noch durch die, also iiber die Stadtautobahn und quasi ja, an
komplett Braunschweig vorbei und dann (Ort1) wieder abfahren. #00:07:47-4#

I: Ja. Und Sie haben gesagt mit dem Auto, ne? #00:07:50-6#

B: mhm (bejahend) genau. #00:07:52-2#

I: Mit dem eigenen. #00:07:52-1#

B: Genau, weil wenn ich mit dem Bus hier oder der Bahn fahren wire, dann wére ich zur Arbeit fast zwei Stunden
unterwegs. #00:07:58-4#

I: Ah, ok. #00:07:59-2#

B: mhm (bejahend) #00:08:00-3#

I: Das ist natiirlich sehr lang. #00:08:01-8#

B: (Lachen) Ja, deswegen. Das Auto ne. (Lachen) #00:08:05-2#

I: Ja, dann, ja stellen Sie sich bitte vor, dass sie jetzt diesen Weg nicht mit dem Auto fahren wiirden, sondern mit
einem autonomen Shuttlebus. Wo sehen Sie fiir diesen speziellen Weg Potentiale oder Herausforderungen? Jetzt
fiir einen autonomen Shuttlebus. #00:08:24-0#

B: Bahniiberginge vielleicht? #00:08:25-9#

I: mhm (bejahend) #00:08:26-6#

B: Das er das nicht erkennt, irgendwie, weil es muss ja dann auch mit Sensoren irgendwie verbunden werden, ne.
Das wenn ein Zug annihert oder so. #00:08:33-0#

I: Ja. #00:08:33-5#

B: Schranken unten sind. #00:08:35-5#

I: Ok. #00:08:36-3#

B: Ja gut, das Gleiche gilt ja dann fiir Ampeln, Fulgidngeriiberwege. #00:08:40-9#

I: Ja. #00:08:41-5#

B: Sowas in der Art, Radfahrer. Sind ja dann alles ne, weil ich weill nicht also jemand, der am Steuer sitzt kann
das vielleicht, dass dann nochmal ein bisschen anderes beurteilen, als ein elektronisches Fahrzeug sag ich jetzt
mal, was autonom fahrt. #00:08:54-6#

I: Ja. #00:08:55-3#

B: Ne, also ich denke solche Sachen miissten mit einberechnet werden auf jeden Fall. #00:08:57-6#

I: Ok. Also der technische Aspekt. Und Potentiale fiir den Weg? #00:09:04-3#

B: In welcher Hinsicht jetzt Potentiale? #00:09:06-7#

I: Also im Sinne vielleicht, Sie hatten ja jetzt die lange Fahrtzeit erwéhnt oder dass es da vielleicht Verbesserung,
wo Sie vielleicht Verbesserungen sehen oder Moglichkeiten, dass das vielleicht mit dem autonomen Shuttlebus
moglich wire dann, diesen Weg (..) #00:09:23-4#

B: Das danke ich noch nicht mal unbedingt. Also wenn er, natiirlich muss man beachten, wenn man mit dem
Shuttlebus fahren wiirde, dann wiirde der natiirlich an einigen Haltestellen anhalten. Also ich glaube so eine
Zeitoptimierung wiirde es gar nicht unbedingt geben. #00:09:31-2#

I: Ok. #00:09:32-4#

B: Aber es wiirde trotzdem. Ja Moment also mit dem Auto brauche ich ca. 40 Minuten. Also wenn er das
umbedingt, also wenn er das Einhalten konnte. So ca. 40 Minuten (..) #00:09:44-0#

I: Ja. #00:09:44-74#

B: nach (Ort 2), das wire natiirlich eine Zeitoptimierung. Ne, aber es muss sich ja auch an die StVZo gehalten
werden, das ist wieder das andere. (Lachen) #00:09:52-4+#

I: Ja. (Lachen) Klar. Ok. Und, ja fiir die Verbesserung des Konzepts autonomer Shuttlebusse ist es natiirlich fiir
uns auch wichtig, dass die verwendeten Begriffe fiir alle verstéindlich sind. Und da wiirde ich Thnen jetzt gerne
Begriffe nennen und Sie bitten, mir kurz zu erldutern, was sie darunter verstehen. Und welcher Begriff Ihnen dazu
einfallt. # #00:10:14-7#

B: Ja. #00:10:15-4#

I: Was sie verstehen Sie unter einem Umwegfaktor? #00:10:19-1#

B: Umwegfaktor? #00:10:21-8#

I: Ja. #00:10:22-8#

B: Ja, das wiirde ich jetzt sagen, den Faktor, den ich miteinberechnen muss. Halt irgendwie Stau sich bildet und
ich dann den Umweg, also die Fahrtzeit quasi die Strecke, mit der ich den Umweg einberechnen muss. #00:10:34-
2#

I: Ok. Ja, also fiir, im Fall der autonomen Shuttlebusse geht es ja auch darum, dass dann eben der Umwegfaktor,
das ist, dass andere Menschen auch noch mit aufgenommen werden konnten, theoretisch auf dem Weg. Wie
wiirden Sie, also was wiirden Sie fiir einen Begriff denn dafiir verwenden, damit sozusagen, das verstindlich ist?
#00:10:58-4+#

B: Achse damit das vereinheitlicht werden kann. #00:10:59-1#
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I: Ja, damit das so ein bisschen verstédndlich ist genau. #00:11:00-9#

B: Ah, das ist, ich bewundere das Problem, ich habe keine Losung. (Lachen) #00:11:05-7#

I: (Lachen) Ok. #00:11:05-2#

B: (Lachen) Ich habe keine Ahnung, wie man das verbessern konnte. Weifl ich nicht, vielleicht irgendwie
Mitnahmeshuttle, oder Mitnahme, weil} ich nicht Faktor. Ich habe keine Ahnung. #00:11:17-5#

I: Ok, kein Problem. Ja. Was verstehen Sie unter der voraussichtlichen Abreisezeit? #00:11:23-3#

B: Naja, es ist wahrscheinlich, wie die voraussichtliche Ankunftszeit bei der bahn, ne? #00:11:28-0#

I: mhm (bejahend) #00:11:28-4#

B: Also, ist wohl eher so ein Schitzwert dann oder Schitzzeit mal. #00:11:34-2#

I: Ok, also dann was wiirden Sie fiir einen Begriff fiir die voraussichtliche Abreisezeit nehmen? #00:11:40-1#

B: Ne, das wiirde ich sogar so lassen denke ich mal. #00:11:43-1#

I: Ok, ja. #00:11:43-9#

B: Ja, warum denn nicht? #00:11:44-2#

I: mhm (bejahend) Und was verstehen Sie unter der FuBwegdistanz bis zum Einstiegsort? #00:11:50-7#

B: Das wire jetzt, also ich wiirde darunter verstehen, von meiner Haustiir bis zur Haltestation des Shuttles.
#00:11:56-4+#

I: Ok. #00:11:57-3#

B: Wire jetzt die Fuwegdistanz. #00:11:59-9#

I: Und einen Begriff dafiir? Ein einheitlicher, oder? #00:12:01-9#

B: Oh Gott, (..) Fulwegdistanz, naja. Naja gut, man konnte jetzt auch Haltestellendistanz daraus machen. Wie weit
ist der Weg bis zur Haltestelle. #00:12:17-5#

I: Ok, ja zuletzt noch, vielleicht ein einfacherer Begriff fiir autonome Shuttlebusse. Also fiir einen autonomen
Shuttlebus. #00:12:27-4#

B: Naja Geisterzug wiirde sich ja glaube ich nicht so gut anhoren. (Lachen) #00:12:29-8#

I: (Lachen) Ja, das wire jetzt (..) stimmt. #00:12:33-0#

B: (Lachen) Ne, aber, naja warum denn, warum muss man immer alles abidndern, weil eigentlich ist es doch perfekt
erklirt damit, autonomer Shuttlebus. #00:12:40-5#

I: Ok, ja stimmt. Dann hitte ich, dann sind wir jetzt soweit durch mit dem Interview zum autonomen Shuttlebus.
Dann hitte ich nur noch ein paar Fragen zu Threr Person. Wie alt sind Sie? #00:12:55-0#

B: 35. #00:12:56-4#

I: Was ist ihr hochster Bildungsabschluss? #00:12:57-7#

B: Fachhochschulreife. #00:12:59-7#

I: Was ist ihre derzeitige berufliche Situation? #00:13:02-4#

B: Wie meine Sie da? Voll berufstitig, oder was? #00:13:06-5#

I: Ja, genau. #00:13:08-5#

B: Ja, Vollzeit. #00:13:09-9#

I: Und sind Sie durch gesundheitliche Probleme in der Mobilitit eingeschrénkt. #00:13:14-3#

B: Nein. #00:13:15-1#

I: Und besitzen Sie einen Pkw-Fiihrerschein? #00:13:16-2#

B: Ja. #00:13:17-9#

I: Achse ja klar, haben Sie. (Lachen) Und sie haben regelmiflig Zugang zu einem Pkw? #00:13:25-5#

B: Genau. (Lachen) #00:13:26-8#

I: Gut. Ja dann zum Abschluss noch, gibt es aus Ihrer Sicht jetzt noch wichtige Themen, die jetzt noch nicht
angesprochen wurden? #00:13:34-1#

B: Ne, nicht das ich jetzt wiisste, also nicht auf Anhieb so. #00:13:36-3#

I: mhm (bejahend) Oder mochten Sie noch gerne weitere Anregungen mitteilen, die zum Shuttlebus? #00:13:43-
3#

B: Naja, ich weil} nicht, wie habt ihr das denn jetzt geplant. Wollt ihr dann da wirklich eine App zu machen. Also
das man dann auch sagen kann, ok ich mochte um 10:25 Uhr gerne mit dem Shuttle dann fahren, oder? #00:13:52-
1#

I: Ja, ja, also es ist, es ist natiirlich, ich weil3 jetzt nicht, ob Sie von dem Ruftaxis zum Beispiel und so dhnlichen
Konzepten, die gibt es ja auch schon (..) #00:14:03-2#

B: Jaja, bloB da kostet eine Fahrt 10 Euro. Das finde ich wirklich iibertrieben, ne. Also man iiberlegt, dass es 6
Km sind bis nach (Ortl) bis zum néchsten Einkaufszentrum. #00:14:11-6#

I: Ja. #00:14:12-2#

B: Und dann pro Fahrt 10 Euro. Und wenn ich ja einige Médels habe, die noch keinen Fiihrerschein haben. Weil
die es sich noch nicht leisten konnten oder was auch immer, dann 10 Euro pro Fahrt zu bezahlen. #00:14:20-8#
I: Ja. #00:14:21-6#

B: Ja das ist echt Wahnsinn. Also das ist Wucher. #00:14:25-1#

I: Ja, klar. Ja genau, da geht es eben auch darum, dass mit diesem autonomen Shuttlebus, dass das ja auch
effizienter gemacht werden soll und ja und deswegen wir ja auch jetzt diese, dieses Projekt durchfiihren. Das wir
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gucken, was auch die Menschen bereit sind dafiir zahlen, gleichzeitig wird natiirlich auch geguckt was moglich
ist, weil man ja auch vielleicht mit diesem Mobilitétskonzept autonomer Shuttlebusse den Preis dann eben auch
senken kann oder auch flexibler sein kann. Es ist ja kein, kein Fahrer dann mehr in dem Sinne notwendig.
#00:15:04-4+#

B: mhm (bejahend) #00:15:05-0#

I: Und Sie hatte ja jetzt auch schon angesprochen mit der App, deswegen fragen wir das natiirlich auch ab. Ist
natiirlich fiir uns auch wichtig, wie da die die Einstellungen zu solchen technischen Applikationen ist. #00:15:17-
#

B: Ja, naja mir wire es nur wichtig, wenn die dltere Generation nicht vergessen wird halt, ne. Ich bin zwar noch
nicht so alt, aber ich sehe es aber wie gesagt bei meiner Oma, ne. #00:15:26-2#

I: Ja. #00:15:27-0#

B: Die kann jetzt bald kein Auto mehr fahren, und womit soll sie denn dann irgendwie von A nach B kommen.
Sie hat auch ihre Einkédufe zu machen und wir kénnen auch nicht immer hin, weil wir eine Stunde von ihr weg
wohnen. #00:15:35-6#

I: mhm (bejahend) #00:15:36-1#

B: Und deswegen. Oder ich denke, dass auch hier, ne, ich bin hier im Dorf aufgewachsen und wenn ich dann die
ganzen Menschen, die mich ja mein Leben lang bisher begleitet haben und jetzt halt auch zu alt sind, um irgendwas
zu machen. Ich kann leider auch nicht immer mit denen. Zum Einkaufen fahren. #00:15:52-1#

I: Ja. #00:15:52-94#

B: Das wire halt schon schon, wenn da wenigsten halt so wirklich Knopfe fiir Erkldrungen und sowas damit bei
wiren, damit die das ganze System dann halt auch verstehen, ne? #00:16:01-1#

I: Ja, also auf jeden Fall auch fiir die dlter Generation Unterstiitzung. #00:16:02-6#

B: Genau. #00:16:03-9#

I: mhm (bejahend) Ja. Ja genau, also das genau ist unser Ziel natiirlich, das herauszufinden. #00:16:12-9#

B: Ja das ist super. #00:16:14-2#

Interview 3

I = Interviewer
B = Befragte/r (weiblich, 44 Jahre)

I: Haben Sie schon von autonomen Shuttlebusses gehort? #00:00:14-4#

B: Nein. #00:00:15-6#

I: Und was stellen Sie sich unter autonomen Shuttlebussen vor? #00:00:19-8#

B: Vielleicht kénnen Sie mir einmal das Wort autonom, einmal bitte beschreiben. #00:00:25-4+#

I: Ja, ok. Also autonom bedeutet, ohne Fahrer im Endeffekt. Ein Bus (..) #00:00:30-6#

B: Ach Gott ohne Fahrer, ja ok. #00:00:32-8#

I: Ja. #00:00:33-1#

B: Alles klar. (Lachen) #00:00:35-2#

I: Genau, konnen Sie sich irgendwas darunter vorstellen, wie so ein autonomer Shuttlebus funktioniert? Also es
ist im Endeffekt ja ein fahrerloser Bus. #00:00:41-9#

B: Ja, so, also bisschen vorstellen kann ich mir das, aber viel von Halten tue ich nicht. #00:00:46-7#

I: Ok. Also genau es geht um einen fahrerlosen Bus. In dem Konzept, also ich erklédre kurz das Konzept. Es geht
um einen fahrerlosen Bus, der keinen festen Fahrplan hat, also auch keine feste Haltestellenbedienung unbedingt.
Der dann eben iiber eine App zum Beispiel buchbar ist oder anderes. Telefon zum Beispiel auch und da das ebenso
ist, dass man auch zu Hause theoretisch abgeholt werden kann oder flexible Haltepunkte in der Nihe hat, gibt es
eben auch Umwege, die dadurch entstehen, dass zum Beispiel andere Passagiere wihrend der Fahrt abgeholt
werden konnen. Oder eben auch vor der Fahrt abgeholt werden. Genau. Das zum Konzept. Wie wiirden Sie so
einen solchen autonomen Shuttlebus bezeichnen? Sie hatten ja jetzt kurz schon mal gesagt, dass sie jetzt nicht
unbedingt vorstellen konnen, was autonom und Shuttlebus unbedingt bedeutet. Konnten Sie da irgendwie einen
einfacheren Begriff fiir finden, fiir dieses Konzept? #00:01:50-3#

B: Naja, Bus ohne Fahrer, ne. #00:01:53-3#

I: Ja. #00:01:53-9#

B: Also ich, aber dieses Konzept ich weif3 nicht, ob das so prall ist, weil ich sage mal, schon ist ja dass man nicht
nur unbedingt zu einem Zeitpunkt an einer Haltestelle sein muss und auch von zu Hause abgeholt wird. #00:02:06-
1#

I: Ja. #00:02:06-6#

B: Aber die Frage ist dann, wann komm ich dann direkt an mein Ziel, wenn vielleicht noch der Bus iiber sonst was
fiir Dorfer oder so fahren wiirde, um andere noch abzuholen. #00:02:17-0#

I: Ja. #00:02:17-6#

B: Dann habe ich ja auch, wie gesagt, keine Zeit, wann ich dann ankomme, da wo ich hinwill. #00:02:20-8#
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I: Ja, das stimmt. Ja. #00:02:22-9#

B: Ja. #00:02:23-4#

I: Klar, das ist natiirlich ein Nachteil. #00:02:25-8#

B: Ja. #00:02:26-6#

I: Und konnten Sie sich vorstellen so einen autonomen Shuttlebus zu nutzen? #00:02:33-1#

B: Nein, ich sowieso nicht. Ich benutze keine 6ffentlichen Verkehrsmittel. Ich habe mein Auto und von daher,
weil bei uns die Busverbindung an sich ziemlich schlecht ist. Deswegen fahre ich keine offentlichen
Verkehrsmittel. Ich wohne auf dem Dorf. #00:02:46-2#

I: Ja. #00:02:46-7#

B: Da fahren die nicht so toll. #00:02:48-3#

I: mhm (bejahend) #00:02:48-8#

B: Und von daher bin ich mit meinem Auto flexibler, weil ich sage mal, ich brauche 12 Minuten zu meiner Arbeit
und mit dem Bus brauche ich 1 1/2 Stunden zu einer Arbeit. Von daher kommt das fiir mich gar nicht in Frage,
sowas zu nutzen. #00:03:00-1#

I: Klar. Und wenn jetzt so ein autonomer Shuttlebus, darum geht es ja auch, theoretisch jetzt bei ihnen dieser
autonome Shuttlebus verfiigbar wire, konnten Sie sich das vorstellen dann, wenn der im Endeffekt auch, jetzt sage
ich mal diese Busanbindung, die ja wie sie gesagt haben relativ schlecht ist, ersetzt. Und dann vielleicht auch
verbessert? #00:03:22-1#

B: Ja es kommt ja darauf an, wie er verbessert. Ich sage mal so, wie ich das vorhin schon gesagt habe, wenn der
Bus mich hier abholt zu Hause, ist ja alles schon und gut, aber ich keine Uhrzeit, wann ich an mein Ziel komme.
Von daher wiirde ich es nicht nutzen. #00:03:35-5#

I: Ok. #00:03:35-9#

B: Ne? #00:03:36-7#

I: Ja. #00:03:37-0#

B: Das wiirde fiir mich auch nicht in Frage kommen. #00:03:39-5#

I: Und, wie wiirden Sie sich aber eine Fahrt mit einem autonomen Shuttlebus vorstellen. Haben Sie da konkrete
Vorschlidge, wie dann da ein gutes Konzept aussehen konnte? #00:03:50-7#

B: Nein, da habe ich iiberhaupt keine Vorschldge, weil ich finde das auch sehr unpersonlich. #00:03:54-4#

I: Ja. #00:03:55-3#

B: Also finde das alles ist nicht so, Arbeitsplidtze werden wieder abgebaut und alles und ich (...) #00:03:59-6#

I: Ja. #00:04:00-3#

B: Weil} nicht, ich bin dafiir tiberhaupt nicht alles durch Computer und so zu ersetzen. Von daher finde ich das
alles tiberhaupt nicht so toll. #00:04:06-7#

I: Ok. Und jetzt hatten Sie genau auch davon geredet, dass es nicht personlich ist und mit dem fahrerlos. Gibt es
da eine Unterstiitzung, die sie sich wiinschen wiirden, dann, vor und wéhrend der Fahrt in einem autonomen
Shuttlebus? #00:04:20-0#

B: Die Unterstiitzung ist allein schon wichtig fiir mich ein Ansprechpartner zu haben, ja. Die immer guten Tag
wenigstens zu sagen, dass ich dann einen Ansprechpartner habe, wenn irgendwas ist. Und das habe ich ja dann ja
nicht. #00:04:33-3#

I: Ok, und also aber sie konnten, das wiirde bedeuten, sie wiirden zum Beispiel ein Ansprechpartner, der dann auch
physisch im Bus anwesend ist? #00:04:42-44#

B: Ja. #00:04:42-5#

I: Ok. Und koénnen Sie sich auch vorstellen virtuelle Haltestellen zu nutzen? Also Haltepunkte des Shuttlebusses,
die nicht physisch in der Umgebung durch Haltestellenschilder markiert sind? #00:04:54-2#

B: Nein. Nein, ich kann mir das eigentlich gar nicht so richtig vorstellen. #00:04:58-1#

I: Ja. #00:04:59-0#

B: Muss ich ehrlich sagen. Eine Vorstellung, also von meiner Vorstellung her, kann ich mir es nicht vorstellen.
Also wiirde es eigentlich gar nicht so richtig gehen. #00:05:06-8#

I: Ok. Also jetzt zum Beispiel, wenn Sie sich jetzt Gedanken dariiber machen, ob Sie da irgendwie Ideen hitten,
wie Sie und das Fahrzeug zum Beispiel gegenseitig identifizieren konnten? #00:05:17-5#

B: Nein, habe ich nicht. #00:05:20-0#

I: Ok. Dann wiirde ich Sie noch kurz bitten, sich einen typischen Weg vorzustellen, den Sie regelmifig
durchfiihren und den kurz zu beschreiben. #00:05:29-8#

B: Ja, dann beschreibe ich mal mein Arbeitsweg. Wollen Sie da jetzt wissen, wo es lang geht, oder? #00:05:33-
#

I: Ja, also einfach, genau so beschreiben, wo, wie lang der ist und zum Beispiel wo es genau (..) #00:05:40-9#

B: Es sind ungefihr 12 Km, fahre ich tiber die Dorfer. Ich komme aus (Ort 1) dann fahre ich iiber (Ort 2 Jund dann
bin ich am (Ort3) in Braunschweig und das ist dann mein Arbeitsplatz. #00:05:52-6#

I: Und, wenn sie jetzt sich vorstellen, sie wiirden diesen Weg jetzt nicht mit dem Auto durchfiihren, sondern mit
einem autonomen Shuttlebus, wo sehen Sie da fiir diesen speziellen Weg Potentiale oder auch Herausforderungen?
#00:06:08-6#
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B: (...) Eigentlich wirklich gar nicht. #00:06:13-3#

I: Ok. #00:06:14-2#

B: Ich kann mir das nicht vorstellen. Wahrhaftig nicht. Ich meine, wenn es irgendwann auf den Markt kommen
wiirde, ok. Wiirde ich es schon interessant finden auf eine Art, aber ich selber wiirde es definitiv nicht nutzen.
#00:06:27-0#

I: Ok. Und fiir die Verbesserung des Konzeptes autonomer Shuttlebusse, ist es fiir uns wichtig, dass die
verwendeten Begriffe fiir alle verstidndlich sind. Und daher wiirde ich Thnen jetzt gerne Begriffe nennen und Sie
bitten mir kurz zu erldutern, was sie darunter verstehen und welcher Begriff Thnen dazu einféllt? Fallt Thnen dazu
ein verstindlicher Begriff ein, fiir die voraussichtliche Abreisezeit? #00:06:56-4#

B: Voraussichtliche Ab (..) Nein. #00:07:02-4+#

I: Ok, und was verstehen Sie unter der voraussichtlichen Abreisezeit? #00:07:06-8#

B: Ja, das ich dann eine Zeit genannt kriege, wo der Bus voraussichtlich kommt. #00:07:12-2#

I: Ok. #00:07:12-6#

B: Oder das er zu einem Zeitpunkt kommt. Vielleicht ein bisschen eher vielleicht ein bisschen spiter. #00:07:16-
S5#

I: Ja. Und was verstehen Sie unter einem Umwegfaktor? #00:07:21-2#

B: Umwegfaktor (kurze Pause) Vielleicht, dass er iiber Umwege fihrt, weil er vielleicht noch andere Fahrgiste
abholt. Ich weil} es nicht. #00:07:30-6#

I: Ja genau. Ja das stimmt auch, also darunter, wie Eingang auch beschrieben, geht es bei dem Umwegfaktor,
darum dass auch eben Zeit noch Wartezeit bestehen kann aufgrund der Mitnahme anderer Passagiere. #00:07:46-
4#

B: Genau. Genau. #00:07:47-3#

I: Und wiirden Sie da einen besseren Begriff, Umwegfaktor, ja da ein versténdlicherer Begriff fiir Umwegfaktor?
Fillt ihnen da irgendwas ein? #00:07:56-5#

B: Verstidndlichen Begriff fiir Umwegfaktor? #00:07:58-2#

I: Ja. #00:07:59-1#

B: (...) Sie sind gut. (Lachen) #00:08:03-3#

I: Ja. #00:08:04-5#

B: (Lachen) Nein, da fillt mir auch nichts ein. (Lachen) #00:08:07-6#

I: Ne, ne klar. #00:08:09-1#

B: Nicht in kurzen Worten. #00:08:11-1#

I: Also es benétigt dann schon eine Umschreibung, ja? #00:08:14-2#

B: Auf jeden Fall. #00:08:15-1#

I: Ja. Genau dann was verstehen Sie unter der FuBwegdistanz bis zum Einstiegort? Bei autonomen Shuttlebussen?
#00:08:23-4+#

B: Ja Bordsteinkante wiirde ich mal sagen, bis zum Einsteigen. Fuwegdistanz, ja weif3 nicht, wenn der direkt da
hilt, wo ich ihn haben mochte, direkt vor meine Haustiir. #00:08:34-5#

I: Ja. #00:08:35-6#

B: Dann ist das von meinem Bordstein bis rein in den Bus. #00:08:39-2#

I: Ok. Ok gut, dann. Ja dann sind wir mit den Fragen erstmal so durch. Dann wiirde ich nur noch ein paar Fragen
zu Threr Person befragen. #00:08:49-9#

B: Ja. #00:08:50-1#

I: Einmal wie alt sind sie? #00:08:51-8#

B: 44. #00:08:53-4+#

I: Was ist ihr hochster Bildungsabschluss? #00:08:55-2#

B: Realschule. #00:08:56-9#

I: Was ist ihre aderzeitliche berufliche Situation? #00:08:59-9#

B: (Anonymisiert) #00:09:05-6#

I: Vollzeit? #00:09:07-2#

B: Ja. #00:09:07-9#

I: Ok, und sind sie durch gesundheitliche Probleme in der Mobilitit eingeschrankt? #00:09:11-7#

B: Nein. #00:09:12-9#

I: Pkw-Fiihrerschein haben Sie, das ist klar. #00:09:15-9#

B: Ja. #00:09:16-6#

I: Und Sie haben auch regelmiflig Zugang zu einem Pkw. #00:09:19-2#

B: Ja ich habe mein eigenes Auto. #00:09:20-7#

I: Ok. Ja zum Abschluss jetzt nochmal, gibt es da aus ihrer Sicht noch wichtige Themen, die noch nicht
angesprochen worden sind, jetzt? #00:09:27-4#

B: Nein. #00:09:28-7#

I: Und mochten Sie uns gerne weiter Anregungen mitteilen? #00:09:32-1#

B: Nein eigentlich nicht. #00:09:34-6#
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I: Ok. Alles klar. #00:09:36-2#

B: Da kann ich eigentlich keine weiteren Anregungen mitteilen, weil wie gesagt, das wiirde fiir mich nicht in Frage
kommen und von daher (...) #00:09:43-5#

I: Ja also es geht natiirlich ja auch darum, klar also, sie sagen ja, sie fahren Auto und das ist ihr Verkehrsmittel.
Das ist dann klar, aber vielleicht, dass es da auch Schnittstellen gibt bzw. Klar ist, wir reden ja auch iiber ein
Konzept, was jetzt in der Zukunft, was jetzt noch nicht verfiigbar ist direkt. #00:10:05-5#

B: mhm (bejahend) #00:10:05-7#

I: Aber einfach so, falls es dann da ist, ob Sie sich natiirlich auch vorstellen konnten, dass mal zu benutzen und (..)
#00:10:12-9#

B: Ich sage mal so, vielleicht irgendwann, wenn das eingeschrénkt ist, aber nicht, wenn es heift jeder Fahrgast
kann von sonst wo anrufen und ich nie weif3, wann ich an mein Ziel komme. #00:10:24-4#

I: Ja. #00:10:24-4#

B: Da muss das dann noch ein bisschen eingeschréinkter sein. #00:10:27-2#

I: Also das (..) #00:10:27-4#

B: Der Umkreis, wo der Bus dann fahrt. #00:10:30-2#

I: Genau, also dass das im Endeffekt, also wiirden Sie sagen eine begrenzte Anzahl an Passagieren oder begrenzt
auf eine bestimme Minutenzahl oder Raum? #00:10:43-7#

B: Begrenzte Ortschaften wiirde ich mal sagen. #00:10:46-7#

I: Ortschaften ok. Ja. #00:10:47-9#

B: Begrenzte Ortschaften, dass er nicht von ja, weif ich nicht. Uber zu viele Ortschaften fihrt. #00:10:53-9#

I: Ja. Ok. #00:10:55-8#

B: Ne? #00:10:56-4#

I: Ja, klar. Ja das ist doch schon mal auch, ja das ist doch auch schon mal ein Thema, was auch natiirlich auch eine
Rolle spielt. #00:11:07-0#

B: Ja. #00:11:07-8#

I: Gut, ja dann wie gesagt, wir wiren soweit durch, wenn sonst nichts ist, dann bedanke ich mich recht herzlich
fiir das Interview. #00:11:15-5#

B: Ja, ja gerne.

Interview 4

I= Interviewer
B= Befragte/Befragter (weiblich, 36 Jahre)

I: Haben Sie schon von autonomen Shuttlebusses gehort? #00:00:25-3#

B: Nein. #00:00:28-0#

I: Konnen Sie sich, also was stellen Sie sich unter autonomen Shuttlebusses vor? #00:00:34-3#

B: (..) Keine Ahnung, habe ich mir noch keine Gedanken driiber gemacht. #00:00:38-9#

I: Ok. Also bei autonomen Shuttlebusses geht es um fahrerlose Busse, die keinen festen Fahrplan haben und auch
keine feste Haltestellenbedienung, die dann eben iiber eine App zum Beispiel man buchen kann und auch bezahlen
und dahingehend, dass sie eben auch festen Fahrplan und keine feste Haltebedienung hat wire natiirlich auch
moglich, dass dann gewisse Umwege da sind, weil andere Passagier zum Beispiel auch aufgenommen werden.
Genau. Und ein autonomer Shuttlebus konnte theoretisch direkt vor die Haustiir, dann eben kommen und sie
abholen. Oder eben in unmittelbarer Umgebung. Und wie wiirden Sie jetzt nach dem ich Thnen das beschrieben
habe, so einen autonomen Shuttlebus bezeichnen, dass sich alles dasselbe darunter vorstellen konnen? Fillt Thnen
da ein einfacher Begriff ein? #00:01:39-4#

B: (..) (unversténdlich) Nein, Shuttle ist ja schon (..) Shuttle ohne Fahrer keine Ahnung. (Lachen) #00:02:07-3#
I: Ok, ja. Und konnen Sie sich vorstellen, einen autonomen Shuttlebus zu nutzen? #00:02:13-0#

B: Wiire ein bisschen komisch ohne Fahrer zu fahren, also (..) #00:02:19-5#

I: Ja. #00:02:20-0#

B: Weif} ich nicht. Im Moment nicht, also weill ich nicht. Wenn es dann vielleicht ein bisschen lduft und ein
bisschen ausprobiert wurde und alles immer gut geht, dann vielleicht, aber als erstes mochte ich den nicht testen.
(Lachen) #00:02:31-6#

I: Ok, also Sie wiirden sozusagen erstmal abwarten, habe ich das richtig verstanden? #00:02:36-4#

B: Ja, genau. #00:02:37-0#

I: (unverstindlich) Und gibt es weitere, also welche Griinde, wiirden dafiirsprechen oder also dafiir sprechen einen
autonomen Shuttlebus in der Form zu nutzen, fiir Sie? #00:02:50-7#

B: Ja,es ist ja ganz angenehm vielleicht, wenn man (unverstindlich), ja gut ich habe jetzt selbst einen Fiihrerschein,
ne, aber diejenigen, die keinen Fiihrerschein haben oder dltere Menschen, die dann gleich von zu Hause abgeholt
werden. #00:03:02-5#

I: Ja. #00:03:03-1#
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B: Ist das ja nicht schlecht. #00:03:05-0#

I: Ja. Und wie stellen Sie sich eine Fahrt mit einem autonomen Shuttlebus vor? Haben sie da konkrete Vorschlige,
wie ein gutes Konzept eines autonomen Shuttlebusses im OPNV aussieht? #00:03:17-0#

B: Nein, kann ich mir nicht vorstellen. #00:03:20-3#

I: Ok, also bezogen jetzt vielleicht auf Abholung, Preis, Fahrtzeit und (..) #00:03:28-6#

B: Naja, aber wenn der doch viele, viele dltere Leute, die auf Bus, Bahn und so weiter angewiesen sind, die so
einen Shuttle nutzen, weif ich nicht, ob das so sinnvoll ist mit der App, ob man das nicht irgendwie auch anders
machen kann. Weil viele alte Leute haben ja nicht, so ein mobiles Telefon. #00:03:50-4#

I: Ja. Was konnten sie sich da vorstellen alternativ zu einer App, vielleicht? #00:03:56-6#

B: Normal, Telefon. #00:03:58-9#

I: Ok. (..) #00:03:59-7#

B: Vielleicht also, Telefon hat eigentlich jeder, ne? #00:04:02-8#

I: Ja. #00:04:03-1#

B: Festnetztelefon oder so. Das man da einfach eine Nummer wahlt. #00:04:07-5#

I: Ja. #00:04:08-8#

B: Wie halt bei diesen Shuttlebusses auch, ne. Das man die bestellen kann. #00:04:14-1#

I: Ja. #00:04:14-9#

B: Ja. #00:04:15-6#

I: Und welche Unterstiitzung wiirden Sie sich wiinschen vor und wéhrend der Fahrt, wenn sie jetzt mit einem
autonomen Shuttlebus fahren wiirden? #00:04:23-7#

B: Welche Unterstiitzung? #00:04:27-5#

I: mhm (bejahend) #00:04:28-3#

B: Einstieg, oder? #00:04:30-2#

I: Ja zum Beispiel, was ihnen so einfillt, was bei einer Nutzung von einem autonomen Shuttlebus fiir Sie dann
hilfreich wére. Sie hatten ja auch ein paar Sachen ja schon genannt, die sie sich vorstellen konnen, ne? #00:04:43-
8#

B: Naja, wenn éltere (..) also ich finde hauptsédchlich wire es gut fiir dltere Leute, ne. Die das halt nutzen und dass
der Einstieg ermoglicht wird. #00:04:55-1#

I: mhm (bejahend) #00:04:57-5#

B: Leichter und nicht mit Treppen oder irgendwelche Stufen hoch oder sowas. #00:05:02-6#

I: Ja. Und Sie hatten ja auch Bedenken genannt beziiglich des autonomen Fahrens, also ohne jetzt mit einem Fahrer
zu fahren (...) #00:05:10-1#

B: Achse naja (Lachen) #00:05:10-5#

I: Und so, also gibt es irgendwelche Unterstiitzungen auch wihrend der Fahrt zum Beispiel oder so, die Sie sich
vorstellen konnen? #00:05:19-3#

B: (kurze Pause) Keine Ahnung, ich weil} nicht, wie man (..) das ist ja schon komisch, wenn da vorne keiner sitzt.
#00:05:26-6#

I: Ja. #00:05:27-3#

B: (unverstindlich) Keine Ahnung, wie man das, vielleicht ist es auch nur eine Gewohnungssache, ne, wenn man
sich vielleicht erstmal daran gewohnt hat und das halt langlduft, dann ist das halt so. Man gewohnt sich ja an alles,
ne. #00:05:39-1#

I: Ja. #00:05:39-8#

B: Aber anfangs so. Ist ja genauso im Auto, ich werde jetzt auch mit dem Auto fahren, wo da vorne kein Fahrer
sitzt. (Lachen) #00:05:49-1#

I: Ja, ja. Und konnen Sie sich vorstellen virtuelle Haltestellen zu nutzen, also Haltepunkte des Shuttlebusses, die
nicht physisch in der Umgebung durch Haltestellenschilder markiert sind? #00:06:01-6#

B: Ja, also wenn ich zum Beispiel selber, selber sagen kann da und da soll er hinkommen und der mich da abholt,
ist ja eigentlich angenehm, ne. #00:06:11-0#

I: Ja. Und haben Sie da auch so Ideen, wie sie und das Fahrzeug sich gegenseitig identifizieren konnten? Oder
tiber was das dann am besten moglich wire, das zu machen? #00:06:24-3#

B: Ja, stimmt. (kurze Pause) Wo (unverstidndlich) Markierungen vielleicht an den Jacken oder irgendwas.
#00:06:39-6#

I: Ok. Und dann hitte ich noch eine Bitte. Also stellen Sie sich einmal bitte einen typischen Weg vor, den Sie
regelmidfig durchfiihren und dass sie den mir kurz beschreiben? #00:06:53-5#

B: Ein Moment mal kurz. #00:06:54-7#

I: Ja kein Problem. (...) #00:07:00-0#

I: Genau also nochmal kurz nur, dass sie sich kurz einen typischen Weg vorstellen, den sie regelmifig durchfiihren
und den kurz beschreiben. #00:07:08-2#

B:Ja(..) Ja, ok. #00:07:12-3#

I: Genau, erstmal nur kurz beschreiben. So einen regelméfigen Weg, den sie immer durchfiihren eigentlich.
#00:07:19-7#
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B: Jetzt schon ein paar Kilometer oder nur 200 Meter, oder? #00:07:24-6#

I: Ne, also einfach zum Beispiel, also Beispiel jetzt mal sie fahren zur Arbeit oder zum Einkaufen, einfach so ein
Weg den sie regelméBig zum Beispiel jetzt durchfiihren. #00:07:37-8#

B: Ok. #00:07:38-5#

I: Und den einfach nur kurz beschreiben. #00:07:42-0#

B: Soll ich auch Orte nennen, oder? #00:07:45-8#

I: Ja einfach nur so, was Sie, wie lang der zum Beispiel ist, mit welchem Verkehrsmittel Sie da fahren und solche
Dinge. #00:07:56-5#

B: Achse, ja ok. Also ich fahre mit dem Auto und das sind also vom Dorf, also wir wohnen auf dem Dorf.
#00:08:07-4+#

I: Ja. #00:08:07-6#

B: Sind ungefihr 6 Km. Das ist ja eigentlich nicht viel, konnte man auch zu Fuf} gehen, aber ja. #00:08:14-6#

I: Ja. Ok und also das ist dann der Weg, wohin fahren Sie da? Zum (..) #00:08:19-1#

B: Zur Arbeit. #00:08:20-4#

I: Zur Arbeit ok. #00:08:21-0#

B: mhm (bejahend) #00:08:21-8#

I: und jetzt stellen Sie sich mal kurz vor, Sie wiirden diesen Weg jetzt nicht mit Auto durchfiihren, sondern mit
einem autonomen Shuttlebus. #00:08:32-0#

B: Ja. #00:08:32-3#

I: Wo sehen Sie fiir diesen speziellen Weg Potentiale oder auch Herausforderungen fiir einen autonomen
Shuttlebus? #00:08:42-9#

B: Herausforderungen, ich weif} ja nicht. Da sind natiirlich auch Ampeln, aber sowas erkennt der ja dann, also.
#00:08:50-3#

I: Ja. #00:08:51-2#

B: Von daher, weif} ich nicht, ob es denn da irgendwelche Komplikationen gibt. Ich glaube nicht, ich meine der
Bus fahrt da ja auch in der Art da ja auch lang. #00:09:05-3#

I: Ja, ok und fiir die Verbesserung des Konzeptes autonomer Shuttlebusse, ist es fiir uns wichtig, dass die
verwendeten Begriffe fiir alle verstidndlich sind und daher wiirde ich Ihnen jetzt gerne Begriffe nennen und Sie
bitten mir kurz zu erldutern, was sie darunter verstehen und welcher Begriff wohnen dazu einfillt. #00:09:24-7#
B: mhm (bejahend) #00:09:25-4#

I: Was verstehen Sie unter der voraussichtlichen Abreisezeit? #00:09:31-1#

B: Also, das wire Bus wahrscheinlich in diesem Zeitraum kommt, also in dieser Uhrzeit kommt, aber es doch
Verzdgerung geben kann. Also kann auch eine Minute vorher, eine Minute spéter sein. #00:09:46-3#

I: Ok. Und ein anderer Begriff dafiir oder ist das so verstiandlich? #00:09:55-6#

B: Abfahrtszeit da. (Lachen) . #00:09:59-4#

I: Ok. Was verstehen Sie unter einem Umwegfaktor? #00:10:02-5#

B: Bitte? #00:10:04-4#

I: Umwegfaktor. #00:10:05-3#

B: Umweg? #00:10:06-2#

I: Faktor. #00:10:08-8#

B: Wenn da vielleicht ein Hindernis ist, dass man woanders lang fahren muss. #00:10:17-0#

I: Ok. Und ein anderer Begriff dafiir? #00:10:23-6#

B: (kurze Pause) Hindernis. #00:10:34-1#

I: Ok. Also in unserem Fall war ja der Umwegfaktor, also im Fall der autonomen Shuttlebusse, war ja der
Umwegfaktor bzw. Die Umwege, die damit gemeint sind, sind die Umwege, die gemacht werden, zum Beispiel
um andere Fahrgéste aufzunehmen. #00:10:52-6#

B: Achse, ja jetzt weil} ich (unversténdlich) (Lachen) #00:10:54-6#

I: Genau. #00:10:55-3#

B: Ja, gut. #00:10:56-0#

I: Und was, was wiirden in dem Fall, wenn es jetzt um die Aufnahme der anderen Passagiere da geht. Was wiirden
Sie da, gibt es da irgendein Begriff, der Ihnen einfillt, der das sozusagen gut beschrieben konnte? #00:11:13-7#
B: Nein, nicht wirklich. #00:11:17-7#

I: Ok. #00:11:17-8#

B: Nein. #00:11:18-1#

I: Ja. Und was verstehen Sie bei jetzt autonomen Shuttlebusses unter der Fulwegdistanz bis zum Einstiegsort?
#00:11:28-6#

B: (kurze Pause) Fulwegdistanz, naja den Fufmarsch den ich zuriicklegen muss, bis ich einsteigen kann.
#00:11:36-4+#

I: Ok. Ja, dann sind wir soweit mit dem Fragebogen, dann wiirde ich jetzt nur noch kurz ein paar Fragen zu Ihrer
Person noch Fragen. Das wire einmal, wie alt sind Sie? #00:11:48-0#

B: 36.#00:11:51-7#
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I: Was ist ihr hochster Bildungsabschluss? #00:11:53-8#

B: Realschule. #00:11:55-8#

I: Was ist ihre derzeitige berufliche Situation? #00:11:59-2#

B: Arbeitnehmerin. #00:12:01-2#

I: Ok, Voll oder Teilzeit, oder? #00:12:04-7#

B: Teilzeit. #00:12:06-1#

I: Teilzeit. Und sind Sie durch gesundheitliche Probleme in der Mobilitit eingeschriankt? #00:12:09-7#

B: Nein. #00:12:09-7#

I: PKW-Fiihrerschein haben Sie, das haben Sie ja schon gesagt. #00:12:13-9#

B: Ja. #00:12:13-5#

I: Sie haben auch regelmiflig Zugang zu einem PKW? #00:12:16-7#

B: Ja. #00:12:17-6#

I: Ok. Ja zum Abschluss dann einfach noch zum Thema autonomer Shuttlebus gibt es da irgendwie aus ihrer Sicht
Themen, die jetzt da nicht angesprochen wurden oder mochten Sie uns gerne noch weitere Anregungen mitteilen?
#00:12:30-5#

B: Nein. #00:12:32-1#

I: Ok. #00:12:33-7#

B: Nein, eigentlich nicht, ne. #00:12:35-1#

Interview 5

I=Interviewer
B= Befragte/r (ménnlich, 47 Jahre)

I: Haben Sie schon einmal von autonomen Shuttlebussen gehort? #00:00:32-4#

B: Ja, habe ich. #00:00:34-7#

I: Und wie wiirden Sie das Konzept autonomer Shutllebusse beschreiben? #00:00:39-3#

B: (..) Also naja im Endeffekt ist es, (unverstindlich) so wie ich es verstanden haben, das ist ja Nahverkehr, der
aber sozusagen auf Zuruf kommt. Kann man so ein bisschen, modernes Anrufsammeltaxi. #00:00:55-1#

I: Ja #00:00:56-1#

B: Mit dann einem selbstfahrenden Fahrzeug, ist klar. #00:01:01-4#

I: Ok, und haben Sie schon einmal in ihrem sozialen Umfeld iiber autonome Shuttlebusses gesprochen? #00:01:08-
T#

B: Ja, haben wir auch schon im Rahmen sag ich mal einer normalen Diskussion (unverstindlich) so untereinander.
Ja. #00:01:15-1#

I: Ok und konnen sie mir da kurz beschreiben, so, wie deren Einstellung iiber autonome Shuttlebusse ist?
#00:01:23-8#

B: Ich sage mal erstmal, positiv gegeniiber gestimmt. Ist ja auch ein Stiickweit Zukunftsmusik. Ist ja vielleicht
auch mal ganz gut, wenn man da auch wohin fahren mochte und auch dann mal abends vielleicht auch unterwegs
ist. #00:01:40-0#

I: Ja. #00:01:40-8#

B: Dann ist das natiirlich schon angenehm. Ob das natiirlich alles so funktioniert, dass ist mit einem Fragezeichen
versehen gewesen. #00:01:48-6#

I: Ja. #00:01:49-3#

B: Erstmal die Grundstimmung war schon positiv. #00:01:51-8#

I: Ok und ja genau, Sie haben jetzt schon einige Aspekte genannt. Ich wiirde jetzt einfach nochmal kurz erkldren
was wir uns so darunter vorstellen, unter dem Konzept autonomer Shuttlebusses. Bevor wir dann zu den néchsten
Fragen kommen. Also Sie hatten ja genannten, wie gesagt, es ist fahrerlos, ja. Es soll auch, also es gibt keinen
festen Fahrplan. Es werden auch keine festen Haltestellenbedienung und dementsprechend sind dann aber auch
zum Beispiel auch Umwege moglich, wenn man halt auf dem Weg, dann auch nochmal anderer mit aufsammeln
kann. Ja, wie wiirden Sie ein solches, wie wiirden sie einen solchen autonomen Shuttlebus beschreiben, damit sich
alle dasselbe darunter vorstellen konnen. Also fillt ihnen da ein einfacher Begriff ein? #00:02:41-6#

B: Oh, das ist schwierige. Also jetzt bin ich ja eben gerade schon, so angedeutet Anrufsammeltaxi, das kennt man
ja so aus der Vergangenheit. #00:02:47-6#

I: Ja #00:02:48-0#

B: Und ich sage mal so, so dhnlich miisste man es dann aus meiner Sicht dann halt auch. Also man miisste
ankniipfen an die alte Bezeichnung. #00:02:55-2#

I: Ok. #00:02:55-9#

B: Sage ich mal mit einem bisschen schickeren Namen. Also (..) #00:02:59-5#

I: Ja. Ja ist kein Problem. #00:03:01-4#
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B: Man muss da aus meiner Sicht einen Ankniipfungspunkt, dass man nicht vollig neu, man muss (unversténdlich)
das kenn ich und ja das probiere ich mal aus. #00:03:09-0#

I: Ja, ok. Und konnen Sie sich vorstellen einen autonomen Shuttlebus zu nutzen? #00:03:15-0#

B: Ja, kann ich mir schon vorstellen. Ja. #00:03:17-5#

I: Und fiir welchen Zweck oder welche Fahrtziele wiirden Sie einen autonomen Shuttlebus nutzen? #00:03:21-7#
B: Am Wochenende, wenn man mal halt auch unterwegs vielleicht auch mal was trinken mochte, dann wire
natiirlich sehr angenehm (..) Ist natiirlich immer die Frage, wie kommt das Ding zu mir, ne. #00:03:32-3#

I: Ja. #00:03:33-2#

B: Wenn ich natiirlich noch ewig lange telefonieren muss kann ich mir gleich ein Taxi rufen. #00:03:36-4#

I: Ja. #00:03:37-8#

B: Wenn ich dann aber weif3, (unversténdlich) eine App oder sowas als Beispiel geben wiirde. Dann sehe die Welt
natiirlich schon anders wieder aus. #00:03:43-0#

I: Ja, klar. Ok und aus welchen Griinden wiirden Sie das dann nutzen. Also zum Beispiel irgendwelche Beispiele,
was da, Kosten oder so dhnliches? #00:03:56-1#

B: Das ist dann also, die Griinde sind natiirlich dann (unversténdlich) muss kein Parkplatz suchen, wenn es schnell
verfiigbar ist. Wenn es halt auch dementsprechend Preis-Leistungsverhéltnis an der Stelle passt. #00:04:08-3#

I: Ja. #00:04:08-9#

B: Das sind dann natiirlich Griinde, ja das kann man sich schon mal dann iiberlegen. Kann man das eigene Auto
vor der Tiir stehen lassen. #00:04:13-7#

I: Ok, klar. Und wie stellen Sie sich eine Fahrt mit einem autonomen Shuttlebus vor? Haben Sie da konkrete
Vorschlige, wie ein gutes Konzept eines autonomen Shuttlebusses im OPNV aussieht? #00:04:27-1#

B: Nah, ich sage mal so, dass wie das so alles funktioniert. Das muss auf jeden Fall, in einem gewissen Zeitrahmen
verfiigbar halt sein. Wenn ich da wieder eine halbe Stunde darauf warten muss, bis das Ding bei hier an Land
kommt. #00:04:38-0#

I: mhm (bejahend) #00:04:38-7#

B: Das wire auf jeden Fall nicht hilfreich. Und dann muss man natiirlich auch sehen, wie grof sind die Dinger?
#00:04:44-8#

I: ja #00:04:45-2#

B: Weil wenn ich dann wieder mit 10, weif3 ich nicht oder wieviel Leuten dann zusammensitze, das ist dann so
auch nicht so der Bringer. Aber so mit vier fiinf Leuten oder sowas, dann sieht die Welt ja auch schon wieder
anders halt aus. #00:04:56-7#

I: Ok #00:04:57-4#

B: Weil sonst kann ich ja auch gleich einen Bus nehmen oder sowas. Das muss schon aus meiner Sicht ein gewisser
Vorteil halt sein, warum ich das Ding nutzen kann. (unverstindlich) Verfiigbarkeit halt auch, was ich ja auch schon
gesagt habe. #00:05:07-4#

I: mhm (bejahend) #00:05:08-2#

B: Mehr Leute begrenzt. #00:05:10-5#

I: Und welche Unterstiitzung wiirden Sie sich wiinschen jetzt vor oder wéhrend der Fahrt in einem autonomen
Shuttlebus? #00:05:17-5#

B: Naja, das ist so die Frage der, des Anforderns. Das ist natiirlich per App. #00:05:22-9#

I: Ja #00:05:23-5#

B: Ich hatte sowas auch schon mal gesehen, dass es da so eine, so eine, ich weill gar nicht wie das heifit. So
automatisierte Knopfe gibt, wo man dann einfach draufdriickt. #00:05:31-6#

I: mhm (bejahend) #00:05:32-2#

B: Und dann kommt das (unversténdlich) sozusagen zu einem. Und eine App als solche ist halt glaube ich mal das
Beste. Und dann was halt auch schon wire, wenn der dann das Fahrzeug, dann nochmal klar ist, wie lange, die
voraussichtliche Ankunftszeit. #00:05:46-1#

I: Ja #00:05:46-8#

B: Wenn dann das auch nochmal irgendwie angezeigt wird. Irgendwie Anzahl der Stopps bis zu meinem Ziel.
#00:05:54-4+#

I: Ok und konnten sie sich auch vorstellen virtuelle Haltestellen zu nutzen, also Haltepunkte des Shuttlebusses, die
nicht physisch Inder der Umgebung durch Haltestellenschilder markiert sind? Welche Gedanken haben Sie dazu?
#00:06:09-6#

B: Ja, unbedingt. Das wire natiirlich ein riesen Vorteil, weil ich dann die App benutze und in dem Augenblick
meine Daten teilen wiirde, also meine Geodaten dann teilen wiirde. #00:06:20-7#

I: Ja #00:06:21-6#

B: Dann wire das fiir mich, sozusagen in dem Moment auch die Haltestelle, natiirlich. Ich glaube fiir viele ist das
klar, aber wenn ich irgendwie an der Straf8e stehe, dass dann auch gleich die Haltestelle sein kann, klar. #00:06:30-
S5#
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I: Ok. Und dann wiirde dann sozusagen dann auch, habe ich das richtig verstanden, das autonome Shuttlebus iiber
die App dann auch sich gegenseitig identifizieren. Also das sie da dann auch die Daten teilen mit dem Shuttlebus,
die GPS-Daten, war das richtig? #00:06:48-0#

B: Genau. #00:06:49-0#

I: Ja. #00:06:49-8#

B: Vielleicht geht es auch technisch anders, aber mir féllt da jetzt nichts anderes dazu ein, aufler die GPS-Daten
anders Stelle zu teilen. #00:06:55-0#

I: Ja. #00:06:55-6#

B: Aber ich will ja nicht liberstrapaziert werden, wenn da wieder 10 Leute einen Bus sitzen und alle haben dann
(unverstindlich) dann wird es glaube ich echt kompliziert. #00:07:05-2#

I: Ok, ja dann wiirde ich Sie noch kurz bitten, sich einen typischen Weg vorzustellen, den sie regelmiilig
durchfiihren und den mir bitte kurz zu beschreiben. #00:07:16-2#

B: Der regelmiflige Weg das sind natiirlich Einkaufswege, also vom Wohnort in das, zum Einkaufsladen. Das
wire sowas typisches. Oder halt auch in die Innenstadt. #00:07:26-9#

I: Ja. #00:07:27-9%#

B: Oder wenn man es natiirlich, ist natiirlich immer eine Frage von Preis-Leistung, ist natiirlich auch die Frage der
Weg zur Arbeit halt. #00:07:36-3#

I: mhm (bejahend) Ja und mit welchem Verkehrsmittel benutzen Sie da? Also welches Verkehrsmittel? #00:07:45-
1#

B: Zurzeit hauptsichlich das eigene Auto. #00:07:47-7#

I: Ja #00:07:48-2#

B: Weil so die Offentliche Personennahverkehr zu den Zeiten, wo man gerade zur Arbeit muss, ist als Beispiel
sehr tiberschaubar, sprich, ist nicht verfiigbar. #00:07:56-6#

I: Ja #00:07:57-3#

B: Das wire eine Moglichkeit. #00:07:58-4#

I: Ok. #00:07:59-3#

B: (unverstidndlich) Das Andere ist natiirlich fiir den Einkauf, ist das auch das eigene Auto. #00:08:07-0#

I: mhm (bejahend) #00:08:07-6#

B: Weil das, weil wenn ich dann mit vollen Einkaufstaschen vor dem Laden stehe und mich dann erst darum
kiimmern muss, wie ich zurtickkomme, dann wird es natiirlich auch echt kompliziert. #00:08:14-8#

I: Ja. #00:08:15-4+#

B: Das kann man alles machen, ist aber natiirlich (unverstindlich) mit dem eigenen Auto. #00:08:19-1#

I: Ja, klar. #00:08:20-1#

B: Und ich denke mal, wenn man jetzt irgendwohin will, dann sind es unterschiedliche dann kann es bald er Zug
sein, also eine Stadt meine ich jetzt. Dann kann es der Zug sein, da kann es das Fahrrad sein oder halt auch das
eigene Auto. Genau. #00:08:30-3#

I: Ja. Und jetzt wiirde ich Sie gerne bitte sich mal diesen weg halt eben nicht mit dem Verkehrsmittel, mit dem
Auto durchzufiihren, sondern mit einem autonomen Shuttlebus. Wo sehen Sie fiir diesen speziellen Weg jetzt, also
die Wege, sie haben ja zwei jetzt genannt zum Einkaufen und zur Arbeit. Wo sehen Sie da Potentiale oder auch
Herausforderungen fiir einen autonomen Shuttlebus? #00:08:54-8#

B: (..) Potential auf jeden Fall sowas, wie der Einkaufsweg. Wobei dann natiirlich die Frage sich stellt, wo pack
ich den Einkauf hin, ne? #00:09:07-1#

I: Ja. #00:09:08-0#

B: Also, wenn da alle mit drei Einkaufstiiten sitzen, dann konnte das natiirlich auch schnell wieder zu voll werden.
Also da muss es natiirlich auch irgendwelche Ablagen oder sowas geben. #00:09:18-3#

I: Ok #00:09:18-8#

B: Oder auch schon wire, fillt mir gerade jetzt dazu ein. Ist so die Frage, was mache ich, wenn ich es kombinieren
mochte? Also wenn ich irgendwohin mochte, weil es mir zu weit ist mit dem Shuttle. #00:09:28-3#

I: mhm (bejahend) #00:09:28-8#

B: Und dann ein Fahrrad mit dazu haben méchte. #00:09:31-2#

I: Ja #00:09:31-6#

B: Was halt auch moglich, muss natiirlich dementsprechend auch eine Moglichkeit haben das Fahrrad zu
verstauen. Und auf dem Weg zur Arbeit, das héngt natiirlich sehr stark vom Preis-Leistungsverhéltnis halt ab.
#00:09:44-2#

I: Ja. #00:09:44-7#

B: Also, wenn dann solche Diskussionen gefiihrt werden, wie so eine Dauer 65-Euroticket. #00:09:48-4#

I: mhm (bejahend) #00:09:48-9#

B: Wenn natiirlich sowas verfiigbar ist, dann kann man natiirlich sehr schnell in Uberlegungen kommen, doch
vielleicht sowas auch tiglich zu benutzen. #00:09:57-9#

I: Ja, spannend. Ok. Und fiir die Verbesserung des Konzeptes autonomer Shuttlebusses, ist es fiir uns wichtig, dass
die verwendeten Begriffe fiir alle verstéindlich sind und da wiirde ich Sie gerne bitten, mir Begriffe, also ich nenne
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Ihnen jetzt Begriffe und ich wiirde Sie gerne bitten, mir kurz zu erldutern, was sie darunter verstehen. Und welche
Begriffe IThnen dazu vielleicht einfallen. Was verstehen Sie unter der voraussichtlichen Abreisezeit? #00:10:28-9#
B: (..) Das ist im Endeffekt die Ankunftszeit des Shuttles bei mir, also beim Startpunkt. #00:10:39-2#

I: mhm (bejahend) Ja. Hitten Sie da irgendeinen Begriff, einen Alternativen fiir das oder ja? #00:10:45-7#

B: Abholzeitpunkt. #00:10:47-2#

I: Ok #00:10:48-0#

B: (unverstiandlich) #00:10:49-94#

I: Ja. Was verstehen Sie unter einem Umwegfaktor? #00:10:54-2#

B: (..) Umwegfaktor, wire vielleicht, wenn jemand dazu steigt oder weil eine Strafle als Beispiel gesperrt ist.
#00:11:07-4#

I: Ok. #00:11:07-9#

B: (unverstindlich) noch lang fahren muss. #00:11:10-0#

I: Ja #00:11:10-9#

B: Stau. #00:11:12-3#

I: Und ein alternativer Begriff fiir Umwegfaktor? #00:11:16-0#

B: (..) Verzogerung, vielleicht. Also Zeitverzogerung. #00:11:25-2#

I: Ok. Und was verstehen Sie unter der Fulwegdistanz, bis zum Einstiegsort? #00:11:32-9#

B: (..) Jadas wire, nach meinem Verstandnis, mein Standort wo ich aktuell bin, bis hin zu der virtuellen Haltestelle.
#00:11:42-2#

I: Ja, ok. Da ein alternativer Begriff vielleicht, oder? #00:11:47-9#

B: Schwierig, fillt mir jetzt nichts spontan zu ein. #00:11:53-3#

I: Ja, ok. Ja dann hitte ich jetzt noch genau sozidemographische Fragen, zur Person einfach nur noch. Das war
einmal, wie alt sind Sie. #00:12:04-0#

B: 47.#00:12:03-9#

I: 477 #00:12:05-0#

B: Ja. #00:12:06-8#

I: Ok. Was ist ihr hochster Bildungsabschluss. #00:12:09-7#

B: Mittlere Reife. #00:12:11-0#

I: Und was ist ihre derzeitige berufliche Situation? #00:12:14-7#

B: Arbeiter. #00:12:15-8#

I: Sind sie durch gesundheitliche Probleme in der Mobilitit eingeschriankt? #00:12:19-9#

B: Nein. #00:12:20-6#

I: Sie hatten ja gesagt einen PKW-Fiihrerschein haben sie? #00:12:23-5#

B: Ja. #00:12:24-3#

I: Und einen Zugang haben Sie auch regelmifig zu einem Pkw? #00:12:28-5#

B: Ja. #00:12:29-3#

I: Ja dann einfach noch zum Abschluss, gibt es aus ihrer Sicht jetzt noch wichtige Themen, die noch nicht
angesprochen wurden. Oder méchten Sie uns gerne weitere Anregungen mitteilen? #00:12:38-3#

B: Na die Frage, die sich ja immer beim autonomen Fahren stellt, ist halt, die Frage der Zuverlissigkeit, ne, also
der Verkehrssicherheit. #00:12:46-1#

I: Ja, ja. #00:12:47-7#

B: Weil das schwingt ja auch immer so ein bisschen mit, so ethische Fragen. Da gibt es ja die Geschichte, was
macht er? Da lduft eine &ltere Dame iiber die Strale oder auch Kinder als Beispiel ist ja erstmal egal, welcher
Mensch. #00:13:00- 1#

I: mhm (bejahend) ja #00:13:01-2#

B: Und dann, der kann den Unfall nicht vermeiden und fihrt das Ding jetzt gegen die Wand oder den Abhang
runter oder fahrt sozusagen gegen die Person. #00:13:09-4#

I: Ja. #00:13:10-3#

B: Das ist mir dann nicht so wirklich klar. Also wie verldsslich ist das halt, sicht man ja auch bei diesem
Autopiloten von Tesla. #00:13:16-9#

I: mhm (bejahend) #00:13:17-5#

B: Der ja auch immer noch Fehler produziert. Und das, das ungute Gefiihl was da natiirlich noch mitschwingt.
#00:13:22-6#

I: Ja. #00:13:24-7#

B: Weil jetzt zuverlidssiger sein soll als der Mensch, aber man hat ja immer das Gefiihl, dass man selber besser
reagiert als die Maschine. #00:13:32-9#

I: mhm (bejahend) ja, spannend. #00:13:34-4+#

B: Das muss auf jeden Fall, Also da fehlt das Vertrauen auch noch ein Stiick weit, sag ich mal. #00:13:39-8#

I: Ja, das ist klar. Das sind die technischen Aspekte, ne? #00:13:43-8#

B: Ja. #00:13:44-7#

I: Sonst noch irgendwas, was jetzt noch nicht so angesprochen wurde, vielleicht zum Thema? #00:13:50-4#
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B: Ne, das wire aus meiner Sicht jetzt erst mal. #00:13:53-7#
I: Ja, wunderbar. #00:13:54-2#

Interview 6

I = Interviewer
I2= Interviewer/in 2 (Mitarbeiterin des Deutschen Zentrums fiir Luft- und Raumfahrt e.V)
B = Befragte/r (minnlich, 35 jahre)

I: Haben Sie schon von autonomen Shuttlebussen gehort? #00:00:26-5#

B: Ja. #00:00:28-4#

I: Ok, und wie wiirden sie das Konzept autonomer Shuttlebusse beschreiben? #00:00:34-1#

B: Wie ich das beschreiben wiirde? Das ist ein Bus der autonom fahrt, quasi ohne Fahrer und da kann ich einsteigen
und irgendwo wieder aussteigen. #00:00:57-6#

I: Ok, ja. Und sonstige irgendwie Uberlegungen zum autonomen Shuttlebus schon gemacht? #00:00:55-8#

B: Naja, naja viele ne, also wenn man auf dem lidndlichen Raum wohnt, dann macht man sich schon seine
Gedanken, wie konnte das irgendwie anders sein? Wie konnte das irgendwie auch giinstiger sein, effizienter sein?
Insofern ja, also schon so meine Uberlegungen gemacht. Gleichzeitig kommt man immer wieder an den Punkt,
das einfach der Individualverkehr, sprich mein eigenes Auto, mir einfach zumindest bei dem Angebot, was wir
bisher erleben in dieser Gesellschaft, unschlagbare Moglichkeiten bietet. Also auch im Preis-Leistungs-Verhiltnis.
#00:01:20-8#

I: Ok, und haben Sie schon einmal in ihrem sozialen Umfeld iiber autonome Shuttlebusse gesprochen? #00:01:26-
3#

B: Ja, schon mehrfach. Medien, Thema Digitalisierung ist bei mir quasi an der Tagesordnung deswegen wird iiber
sowas auch gerne mal diskutiert, aus familidrer Hinsicht (Lachen). #00:01:29-1#

I: Ok, klar. Und konnten Sie mir da kurz beschreiben, wie so da die Vorstellung iiber autonomer Shuttlebusse
sind? #00:01:46-7#

B: Wie also die Vorstellung wie (unverstiandlich)? #00:01:51-4#

12: Oder ihre Einstellung, also wenn Sie dariiber reden, ob da eher positive Einstellungen besprochen wird oder
ob es eher ja, kritisch gesehen wird? #00:02:01-0#

B: Ja, also da wiirde ich mal sagen das kommt sehr auf die Generation drauf an. Grundsétzlich wiirde ich sagen,
wenn man es in Schubladen packen soll, dann ist die Generation, die nicht mit dem Netz und dem Web zu Null
damals aufgewachsen ist, etwas kritischer. Die Generation glaube ich unter mir, ich bin jetzt 36, sicht das ganze
etwas lockerer. Das liegt glaube ich am Vertrauen in die Technik. Also die Generation, die hier grof wird und
eigentlich all ihre Daten alles im Smartphone drin hat sieht das lockerer aus meiner Erfahrung raus. Die Alteren
brauchen glaube ich noch mehr Vertrauen darin, dass da jemand am Fahrzeug ist. Was das Spannende ist, beim
autonomen Fahren grundsitzlich ist, ist ja die ethische Frage. Ja, also die ethische, wer iibernimmt irgendwo
Verantwortung, wenn irgendwie was passiert. Und da sind sie sich glaube ich alle einig, zumindest, ich muss mal
tiberlegen. Doch da sind sie sich einig, dass das eine Frage, die wir nicht am Stammtisch, also da kommen wir
nicht auf ein Ergebnis. #00:02:58-1#

12: mhm (bejahend) #00:02:54-8#

B: Das ist glaube ich eine hochkomplizierte Frage. #00:02:56-5#

I: Ok, ja. #00:02:56-9#

B: Und das ist aber das Ergebnis, wiirde ich schon sagen. Also da gibt es unterschiedliche Meinung. In einem sind
wir uns alle einig, keiner von uns will diese Frage beantworten. Ja, also was passiert, wenn ein autonomes Fahrzeug
ein Kind totfdhrt, wie gehen wir damit um? #00:03:12-9#

12: mhm (bejahend) #00:03:14-1#

I: Ok, klar. Ja, das sind jetzt schon einige interessante Aspekte, die du genannt hast. Ich wiirde jetzt einfach
nochmal kurz das Konzept beschreiben, wie wir uns so autonome Shuttlebusse vorstellen. #00:03:25-7#

B: mhm (bejahend) #00:03:24-6#

I: Oder wie unser Konzept aussieht. Also eins hattest du ja schon genannt, es ist auf jeden Fall fahrerlos, es gibt
keinen festen Fahrplan und es gibt auch keine festen Haltestellenbedienungen, jetzt unbedingt. Also es kann zwar
sein, dass gewisse Haltepunkte fest angefahren werden, aber zum Beispiel kann es auch sein, dass man zu Hause
abgeholt wird, direkt oder halt eben in der Ndhe dann dort. Und dementsprechend sind aber auch Umwege moglich,
da andere auf der Strecke auch abgeholt werden kénnen. Genau, und jetzt wiirde ich gerne wissen, also wie wiirdest
du jetzt einen solchen autonomen Shuttlebus bezeichnen, damit sich alle dasselbe darunter vorstellen knnen?
Fillt dir da ein einfacher Begriff ein? #00:04:14-0#

B: Ja, ich will nochmal kurz nachhaken, ob ich das richtig verstanden habe. Also in eurer Definition ist das ein,
nicht eine Buslinie sondern ein Bus in dem in irgendwelche Art auch immer, der mitbekommt ich mochte von A
nach B und der konnte mich auch zu Hause abholen und dann sagt, was weil} ich, (Name ) in dem Moment, ja ich
mochte aber auch jetzt hier von C nach D und dann merkt das Shuttlebus, hey, wenn ich jetzt hier noch kurz den
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Schlenker in das andere Dorf mache, dann ist das eben insgesamt effizienter und dann sitze ich halt im Shuttlebus
und fahr halt nochmal kurz, was weif3 ich, im Nachbardorf vorbei. Wie sammeln (Name) ein und dann kommen
wir beide am Wolfenbiitteler Bahnhof an, aber du féhrst noch weiter in die Stadt. Habe ich das soweit richtig
verstanden? #00:04:51-2#

I: Genau. #00:04:52-3#

12: mhm (bejahend) #00:04:52-8#

B: Und jetzt wird nach einem Namen gefragt, ne? #00:04:56-1#

I: Ja. #00:04:56-94#

B: (..) Also so spontan. (..) Also das hat ja, ist ja son, das ist ein personlicher Bus, ja? #00:05:10-3#

12: mhm (bejahend) #00:05:10-3#

B: Das ist ein Individualbus, also das hat ja was mit Individualverkehr, deswegen bin ich gerade so dabei in diesem
Begriff Individual. Das ist ja eigentlich genauso, wenn ich sage, ich fahr hier von A nach B und wenn ich (Name)
kenne, weil} ich, die will auch in die Stadt. Dann kann ich ja sagen, willst du mitfahren, ja. Dann mache ich noch
kurz den Schlenker. Das {ibernimmt ja dann euer System quasi. #00:05:29-3#

12: mhm (bejahend) #00:05:29-4+#

B: Insofern ist das, hat das fiir mich schon etwas mit einem individuellen Bus, ja. Individueller Nahverkehr,
individueller Nahverkehr ist wieder Auto, ne? Da seid ihr die Profis, ne? #00:05:40-4+#

12: mhm (bejahend) #00:05:42-1#

B: Oder? #00:05:41-8#

I: Ja #00:05:42-4+#

12: Ja, motorisierter Individualverkehr eher. #00:05:44-2#

B: Ja, das ist (unverstdndlich). Ich wiirde das schon so als einen individuellen Nahverkehr benennen, weil die
Leute mich dann fragen wiirden, (unverstdandlich). Weil da klingt schon raus, dass das fiir mich ist. Da klingt raus,
dass das nach meinen Bediirfnissen, meinen Interessen geht. Und mit dem Begriff Nahverkehr verbinde ich gerade,
dass was wir ja irgendwie alle glaube ich verbinden, ah ok das sind 6ffentliche Linien. #00:06:02-5#

12: mhm(bejahend), ja spannend. #00:06:03-8#

B: Ja oder so, (unverstindlich) individual Shuttle. Ja also da ist das 6ffentliche drin und auch das individuelle drin.
#00:06:11-2#

12: Und das Autonome. #00:06:12-5#

B: Das wiirde ich einfach mal weglassen. #00:06:15-2#

12: (Lachen) #00:06:16-8#

B: Das interessiert mich nicht, wer da vorne sitzt. Ich will von A nach B. #00:06:19-9#

12: mhm (bejahend). Ok. #00:06:21-2#

B: Also ich glaube das ist was, also das, da wiirde ich jetzt dann aus meiner Sicht. Das wire mir, wenn ich jetzt
mal so 20, 30 Jahre in die Zukunft denke, ist das ja irrelevant. Wichtig ist, dass ich von A nach B komme, ziigig
und sicher. #00:06:32-1#

12: mhm (bejahend). #00:06:32-7#

B: Und wenn ich mir so manchen Berliner Busfahrer angucke, hitte ich da lieber ein autonomes Fahrzeug, ja.
#00:06:39-1#

12: (Lachen) #00:06:38-4+#

I: mhm (bejahend) #00:06:38-7#

B: Wenn ich mir dann (unverstdndlich) autonome Fahrzeuge angucke, nehme ich aber lieber den Berliner
Busfahrer. (Lachen) #00:06:41-9#

12: (Lachen) #00:06:41-9#

I: Ok. #00:06:42-8#

B: (unverstindlich) Also jetzt keine schlechte Wertschitzung gegeniiber Berliner Busfahrern, ich kdnnte es nicht.
#00:06:47-7#

12: (Lachen) #00:06:48-8#

B: Aber was ich sagen mdochte, also ich glaube, ich glaube das ist doch irrelevant. #00:06:56-7#

12: mhm (bejahend) #00:06:53-4+#

B: Weil bei euch, wenn ich das richtig verstehe, ist ja auch das Autonome ist ja auf der einen Seite ein Bus der
autonom fahren kann. #00:06:59-4+#

12: Ja. #00:07:00-1#

B: Das ist das eine. Und das andere ist der Service, das ich auch zu Hause abgeholt werden kann. Das sind zwei
unterschiedliche Dinge. #00:07:05-7#

12: mhm (bejahend). Ja, genau. #00:07:00-1#

B: Das kann ja auch der Berliner Busfahrer machen. #00:07:08-2#

12: Richtig. Genau, also wir vermischen eigentlich Rufbusse, die es in den lédndlichen Raumen schon gibt, mit dem
autonomen Gedanken. Weil es dadurch noch flexibler sein kann. Weil der Busfahrer nicht erst, naja dem Navi
folgen muss und iiberlegen muss, wo fahre ich jetzt als néchstes hin oder der Routingalgorithmus ihn hinschickt.
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Also wir vollkommen flexibler sein konnen, weil wir auch keine Pausenzeiten von Fahrern beachten miissen.
#00:07:30-6#

B: Jaja genau, jaja genau. Aber, also als Kunden wére das eigentlich irrelevant. #00:07:35-1#

12: mhm (bejahend) #00:07:34-9#

B: Wenn es um Marketing technisch geht, bin ich jetzt mal ganz provokant locker, kann auch sein, dass ich es in
3 Minuten anders sehe aber, wiirde ich das noch nicht an die gro3e Glocke héngen. #00:07:41-9#

12: mhm (bejahend) #00:07:42-8#

B: Wenn némlich Erna Krause gegeniiber mit ihren 67 Jahren ja. Die steigt in den Bus ein, und merkt erst am Ende
der Fahrt, wenn sie sich verabschieden will, dass da vorne keiner sitzt. #00:07:51-2#

12: mhm (bejahend) (Lachen) #00:07:54-3#

B: (Lachen) Also ich glaube, das sind zwei unterschiedliche Faktoren, wenn ich jetzt eine Firma aufmachen wiirde.
Also, wenn ihr ein geiles Konzept hittet und sagen wiirdet, wir machen eine Firma daraus, wir vermarkten das,
wiirde ich das Autonome glaube ich nur bedingt benennen. #00:08:04-1#

12: mhm (bejahend) Ok. #00:08:05-3#

B: Ja. #00:08:05-8#

12: Spannend. #00:08:05-8#

I: Ok, und kannst du dir vorstellen, einen autonomen Shuttlebus zu nutzen? #00:08:12-3#

B: (..) Also ja und nein. Ja in dem Sinne von, fiir so Freizeitaktivititen, ne. Ich wohne ja auf dem Dorf und ich
glaube, wenn ich irgendwie, mal abends zu meinem Bruder zum Beispiel nach Braunschweig kann. Da ein paar
Bierchen trinken kann und ich wiisste, ey cool, ich kdnnte mir jetzt so einen autonomen Shuttlebus buchen. Und
fall da quasi leicht angetrunken rein und der setzt mich in der (unverstindlich) wieder ab, super. Ja. Beruflich
miisste ich gucken. Ich bin Coach und Trainer und bin dann logischerweise bei Akquisegespréichen, wo ich nicht
weil}, wie lang dauern die und da brauch ich schon eine gewisse Flexibilitit. Da wiirde ich eher gucken das nach
Erfahrung zu machen. Wie effizient, wie schnell sind die wirklich, ja. Wie flexibel konnen die mich genau an
Punkt B bringen und sind da auch die Delays drin, also die Zeiten, wie ist das Schedule dann schon, ne. Ich kann
mir schon vorstellen, dass wenn das gut finanziert wird, dass das natiirlich eine geile Taktung, geilen Schedule
gibt, besser als hier. Hier féhrt ja bei uns gerade, der normale Bus fihrt ja irgendwie eine Stunde alle zwei Stunden.
Deswegen, ich wiirde mal sagen ja, kann ich mir vorstellen, wire dann aber schon eine Erfahrungssache, wie der
getaktet ist. #00:09:20-7#

12: mhm (bejahend) #00:09:20-7#

B: Wie schnell reagiert der auf meine Bedarfe, ja. #00:09:23-5#

I: Ja, ok. #00:09:24-9#

B: Und genau, das wire vielleicht auch nochmal ein Punkt. Wenn ich jetzt sagen wiirde, ich weil} jetzt schon in
zwei Wochen habe ich einen Termin in, sagen wir mal in (Ort 1). Ja ich wohne im Randgebiet von (Ort 1), und da
will ich um 13 Uhr im Rathaus sein, weil ich mit dem Biirgermeister ein Personalgespréch hab, ja. Und der kommt
aber, (..) dann kommt Oma Krause noch rein und der Bus wirft mich doch erst eine viertel Stunde spéter raus. Also
ich brauche Sicherheit fiir den Schedule im dienstlichen Kontext. Im Privaten ist der glaube ich nicht ganz so
wichtig. Klar, wenn ich ins Kino will auch, aber das wére noch fiir mich ein ganz wichtiger Kritikpunkt. #00:09:55-
S5#

12: mhm (bejahend) #00:09:55-4+#

I: Ok. #00:09:56-2#

B: Also wie flexibel haben die das. (unverstindlich) Ja? #00:10:01-3#

12: mhm (bejahend) #00:10:01-3#

I: Ja, ok. Und wie wiirdest du dir jetzt vorstellen, so eine Fahrt mit einem autonomen Bus. Wie wiirdest du dir das
Vorstellen und hast du da konkrete Vorschldge, wie zum Beispiel ein gutes Konzept eines autonomen
Shuttlebusses im OPNV aussehen kann? #00:10:21-3#

B: Ja, reingehen, hinsetzen, bequemer Sitz, Wifi-Zugang sofort, weil er das erkennt. (unverstindlich) wenn nicht
per QR-Code sofort verbunden. #00:10:28-6#

12: (Lachen) #00:10:28-6#

B: Monitor drin mit einer Google-Map oder einer Map, der mit den aktuellen Schedule anzeigt mit den einzelnen
Zeiten, (unverstdndlich) mit Facebook, Xing und LinkedIn verbinden. Leute, die einsteigen, die ich kenne. Das
wire nur das. #00:10:42-3#

12: (Lachen) #00:10:41-0#

I: Ok. Ja. #00:10:41-9#

B: In Indien fahren die Busse mit indischer Musik. Ich glaube das ist fiir deutsche Kunden nichts. Aber das ist
einfach so geil (unverstiandlich) Wer von euch mal in Indien war oder in Asien, der weill, wie da Busfahren ablauft.
Finde ich auch geil, aber das ist (unverstdandlich). Wichtig wire mir halt, logischerweise bequemer Sitzplatz und
ein Wifi-Zugang. #00:11:01-0#

12: mhm (bejahend) #00:11:00-9#
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B: Ja, dass ich einfach reingehen kann. Gleich weiterarbeiten kann. Gleich, weiter (unverstiandlich) machen kann
mit dem was ich will. Wenn es ldanger dauert kann ich mir ein YouTube Video angucken oder was Privates, einen
Film, PrimeVideo, keine Ahnung, ja. #00:11:10-5#

12: mhm (bejahend) #00:11:11-6#

I: Ok. Und welche Unterstiitzung wiirdest du dir wiinschen vor und wiéhrend der Fahrt? #00:11:18-2#

B: (..) Unterstiitzung? Beim Sitzen und Surfen? #00:11:24-8#

I: (Lachen) #00:11:24-8#

B: Ich glaube, (unverstindlich) habe ich ja eben schon genannte und ich habe jetzt eben gerade noch einmal
tiberlegt. Ich glaube, dass da durchaus auch in Nachtfahrten wichtig wire, dass ich weil3, dass es jemanden gibt,
der darauf guckt. #00:11:39-8#

12: mhm (bejahend) Wo sollte diese Person sein? Also, wo befindet die sich? Was ist das fiir eine Person?
#00:11:44-8#

B: Ja, ich wiirde schon sagen. Also ich sage jetzt mal, ich stelle mir jetzt mal vor, dass das (unverstindlich), da
sind Kameras drin. Und ich weif3, dass die jetzt nicht einfach nur aufnehmen, sondern, dass jemand auch drauf
guckt. Und ich iiber eine App oder iiber einen Knopf im Bus eine Mitteilung an das (unversténdlich) Hier 1duft
gerade irgendwas ziemlich schief. Ja? #00:12:04-2#

12: mhm (bejahend) #00:12:04-5#

B: Hier sind gerade irgendwie paar Leute eingestiegen (unverstindlich) Oder es gibt einen betrunkenen Pobler
und ich kriege den nicht ruhig oder whatever, ja? #00:12:13-4#

12: mhm (bejahend) #00:12:12-7#

B: So, also irgendwie einen Nothilfeknopf gerne auch mit einer eigenen App oder sowas, damit nicht auffillt, dass
ich dahingehe, ja. Wo dann jemand sofort einen Ping kriegt. Der guckt auf die Monitore, guckt nochmal selber
und kann dann im Zweifel einen Sicherheitsdienst oder Polizei rufen. Und der Bus kriegt es auch mit, ja. Und
stopp direkt vor der ndchsten Polizeistation. Coole Vision gerade, aber also Thema Sicherheit hitten wir da noch.
Also in irgendeiner Art und Weise eine Meldung machen und zu wissen, da denke ich auch weniger an mich jetzt
als ich sage mal 1,85 Mann, aber an die Damenwelt und an die &dlteren Herrschaften oder so, die einfach wissen,
ich steige da nachts in den Bus ein und da ist keiner. #00:12:52-8#

12: mhm (bejahend) #00:12:53-5#

B: Ja. #00:12:53-8#

I: Ja. #00:12:54-6#

B: Ich habe eine Tochter 2. Wenn das dann soweit ist so mit 16, 22 Jahren wiirde ich mich wohler fiihlen, wenn
ich wiisste, da gibt es eine Servicestelle, die (unverstidndlich) eh schon, wer sitzt immer mal so drin und auf
Knopfdruck gucken sie sofort was passiert da gerade. Ja? #00:13:10-4#

12: mhm (bejahend) #00:13:10-5#

I: Ok. #00:13:10-9#

B: (unverstidndlich) Mit Schutzmechanismen von aufien, ich konnte sofort die Tiiren verriegeln. Ich konnte sofort
die Tiiren aufmachen, ja. Ich kann also sofort auch die Ordnungshiiter, Krankenwagen oder irgendwas rufen. Also
das wire oder in der Leitstelle. Das ich quasi von auflen den Bus noch fernsteuern konnte. #00:13:27-3#

12: mhm (bejahend), spannend. #00:13:27-4#

I: Hast du (..) #00:13:29-3#

12: Gute Idee. #00:13:29-6#

I: Du hattest ja. Du hattest jetzt auch viele Aspekte genannt fiir wihrend des Fahrens. Gibt es auch irgendetwas
zum Beispiel vor der Fahrt, also bei der Buchung zum Beispiel oder @hnliches? #00:13:40-5#

B: Ja, also ich habe den Bus gebucht per App oder so etwas. Und nehmen wir mal einen Businesstermin ich mochte
um 13 Uhr am Rathaus sein. Laut dem Schedule von euch weif3 ich, dass ich um 12:45 Uhr am Rathaus bin. Das
reicht, um irgendwie kurz hallo zu sagen und um aufs Klo zu gehen. (unverstédndlich) zum Biirgermeister. Und ich
bin da einer, ich habe friiher als Kind, muss auch immer, kennt ihr das, wenn man alle 30 Sekunden auf die Uhr
guckt. Habt ihr den Tick auch, bei der Zugfahrt. Ja? #00:14:07-2#

12: mhm (bejahend) #00:14:07-4+#

B: Und da will ich natiirlich per App sofort sehen, wo ist der gerade. Ja? #00:14:11-5#

12: mhm (bejahend) #00:14:11-5#

B: Und genau. Vielleicht auch wieviel Sitzplitze sind gerade belegt, vielleicht sogar welche. Kann ich mich an
meinen Lieblingsplatz setzen, voll der Service oder ist der schon belegt? #00:14:20-9#

12: mhm (bejahend) #00:14:20-9#

B: Ja. Kann ich ihn vielleicht sogar buchen, wenn ich sage, ich méchte mal am Fenster sitzen oder in Fahrtrichtung,
weil mir sonst schlecht wird. Ich spinne mal ein bisschen rum. Sind glaube ich, es sind so Service, Gimmicks, die
ganz cool wiren. Aber ich wiirde auf jeden Fall wissen wollen, wo es ist, wie mit dem DHL-Paket. Ja? #00:14:36-
T#

12: mhm (bejahend) #00:14:37-2#

I: Ja. #00:14:37-5#
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B: Da stehen wir ja mittlerweile auch vor Weihnachten vor dem Haus und sagen, wann kommt der Wagen?
#00:14:41-7#

12: (Lachen) Ja. #00:14:43-8+#

B: Ja. #00:14:46-4#

12: Gut. #00:14:46-3#

I: Ja, gut. Und welche Eigenschaften eines autonomen Shuttlebusses haben fiir dich jetzt grofe Bedeutung?
#00:14:54-3#

B: (..) Eigenschaften. (..) Jetzt miisste ich kurz Eigenschaften, also erklidrt bekommen. Fiir euch, was meint ihr
damit so fiir mich (unverstindlich) Welche Sachen der hat, die auf mich einwirken? Oder jetzt fahrtechnisch
gesehen? Von der Fahrsicherheit, oder was? Oder allgemein? (unverstindlich) #00:15:17-7#

I: Also, wenn du jetzt iiber autonome Shuttlebusse nachdenkst, also es geht jetzt nichts um Spezifisches. Natiirlich
konnten wir jetzt auch das Angebotskonzept nehmen als Beispiel. Aber generell, wenn du jetzt dariiber nachdenken
wiirdest. Was wire dir so am wichtigsten, fiir die Fahrt jetzt mit einem autonomen Shuttlebus? Das kann wirklich
alles beinhalten. Einfach nur (..) #00:15:42-1#

B: Also klimatisiert, in jedem Fall. Und, also nicht nur klimatisiert von der Temperatur, sondern auch schneller
Luftaustausch, weil wer weil3, wer da drinsitzt. Ihr wisst ja selber, morgens irgendwie nachts um 1. Da steige ich
als Betrunkener ein da habe ich Gliick, weil ich mich nicht rieche, aber ihr mich. Das wire sowas von der
angenehmen Seite. #00:16:00-5#

12: mhm (bejahend) #00:16:01-2#

B: Ich wollte gerade sagen futuristisches Design, das muss aber nicht sein. Ist auch geil, wenn das ein
amerikanischer Schulbus, der ohne Fahrer fahrt. Weil jetzt vom Design, wire mir das glaube ich egal. Ich hatte
die Sicherheitsaspekte, hatte ich schon genannt, ne. Also das ich weif}, da ist eine Kamera und da gucken auch
Menschen und ich kann die schnell anrufen oder anklicken oder irgendwas. Klimatisiert, wifi wére mir ganz ganz
wichtig. Ein Monitor an dem ich auch einfach ohne Handy, ohne irgendwas noch sehen kann, was macht der
gerade fiir eine Strecke, was hat der fiir einen Plan, wann ist er wo. Ja? #00:16:30-9#

12: mhm (bejahend) #00:16:32-5#

B: Man konnte natiirlich auch so grimmig einfiihren. Der erkennt ja, dass ich einsteige mit meinem Handy, dass
er mich personlich begriiit. Finde ich auch cool. #00:16:41-3#

12: (Lachen) #00:16:41-5#

B: Dass er freigibt mit der App, du darfst mich personlich begriif3en, ja. (unverstéindlich) Wir reden ja von einem
ldndlichen Raum, ne. #00:16:47-44#

12: mhm (bejahend). #00:16:48-1#

B: Das ist dann nochmal was anderes als in der Stadt. #00:16:49-2#

12: Ja. #00:16:49-4#

B: Da ist das schon spannend, wer sitzt da. #00:16:51-8#

12: mhm (bejahend) #00:16:52-1#

B: Ja. #00:16:52-4#

I: Ja. #00:16:52-7#

B: Man kennt sich vielleicht oder man lernt sich 6fters mal kennen dariiber. Socializingcharakter wire auch
nochmal eine spannende Idee (unverstdndlich) wie kommt das an? Und wenn ich es selber mit der App freischalten
kann, dann kann ich ja selber sagen ihr diirft meine Daten da kur z einmal (unversténdlich) durchspulen. #00:17:04-
o#

12: mhm (bejahend) #00:17:05-2#

B: Ja, angenehme Sitze ganz klar. (..) Wifi, Steckdose zum Aufladen. #00:17:13-4+#

12: Was ist mit so harten Fakten, wie der Fahrzeit, Fahrpreis, Umweg hattest du schon angesprochen, wenn jemand
noch zusteigt? #00:17:21-5#

B: Also da meinte ich ja, das ist was, was ich haben wollen wiirde ist, wenn mir mein Schedule bestitigt wird,
dass der auch so bleibt. #00:17:28-7#

12: mhm (bejahend) #00:17:29-6#

B: Ja? #00:17:31-3#

12: Also keine Flexibilitdt. #00:17:32-3#

B: Also, wenn ich euch, wenn ihr jetzt das Unternehmen seid. Ihr sagt, pass auf, in zwei Wochen habe ich einen
Termin um 13 Uhr am Rathaus. Da kannste buchen, wir bringen dich auf 12:45 Uhr an das Rathaus. #00:17:40-
T#

12: mhm (bejahend) #00:17:41-8#

B: Ja und dann plane ich damit. #00:17:43-3#

12: mhm (bejahend) #00:17:43-5#

B: Dann will ich nicht einen halben Tag vorher oder einen Tag oder auch nur eine halbe Stunde vorher gesagt
bekommen, jetzt kommt aber Oma Erna auch noch mit. Du bist um 12:55 Uhr erst am Rathaus. #00:17:52-7#

12: mhm (bejahend) Und wirst du bereit dann frither abzufahren, damit du 12:45 Uhr da bist. Dass du dann
vielleicht nicht um 12 Uhr schon abgeholt wirst, sondern sogar schon 11:45 Uhr, damit Oma Erna doch noch
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zusteigen kann. Also wirst du da vorne heraus flexibel oder beides nicht? Abfahrt und Ankunft nicht? #00:18:10-
3#

B: Ja, (..) ich iiberlege gerade. Also eigentlich, ja schon das wiirde jetzt bisschen auf die Zeitspanne kommen.
#00:18:15-7#

I: mhm (bejahend) #00:18:15-6#

B: Wenn das dann heifit irgendwie, weil der Bus nochmal zwei Dorfer fahrt, und ich brauche eine halbe Stunde
lénger, dann fahre ich mit dem Auto. #00:18:20-1#

12: mhm (bejahend) Ja, ok. #00:18:21-9#

B: Weil die Strecken, wir reden ja hier vom, vom Nahverkehr. Die Strecken bei uns (..) #00:18:25-6#

12: mhm (bejahend) #00:18:25-9#

B: (..) die sind maximal 20 km. Ich sage mal Nahverkehr fiir uns (Ortl) ist bis (Ort2). Das sind 20 km. #00:18:32-
1#

12: mhm (bejahend) #00:18:32-4+#

B: Und ich brauche vom Auto her 25 Minuten, weil ich die Autobahn fahre. Straight Way, zack rein nach
Braunschweig, ja. Und wenn es dann dazu fiihrt, dass es zwei - dreimal passiert, dass weil Oma Erna mitféhrt, ich
plotzlich eine dreiviertel Stunde mit dem Bus brauche. Dann miissten wir jetzt tiber den Preis reden. #00:18:48-2#
12: mhm (bejahend) #00:18:48-9#

B: Ja, also dann (..) #00:18:49-3#

I: mhm (bejahend) #00:18:49-5#

B: Dann miisste man gucken, was spare ich. Kann ich mir das Auto damit sparen, dass ich sage, ich habe ab und
zu mehr Zeit. Klar ich hitte Wifi, ich habe den Kopf frei, insofern eigentlich ein cooles Angebot. Konnte ich mir
schon vorstellen. #00:18:59-2#

12: mhm (bejahend) #00:19:00-3#

B: Eher, wenn das oOfters passiert wiirde ich glaube ich in meinem Alter, der sich auch ein Auto leisten kann,
irgendwie sagen, ach wisst ihr was, ne. Fiir die Kids reden wir da ganz anders, ne. #00:19:08-5#

12: mhm (bejahend) #00:19:08-8#

B: Also was ihr vorschlagt, (unverstindlich) wenn ich an meine Kinder denke, die jetzt élter werden. Fiinf und
drei sind die. Ich finde es mega. #00:19:16-9#

12: mhm (bejahend) #00:19:17-7#

B: Ja. Aber fiir mich als (..) #00:19:18-4+#

I: mhm (bejahend) #00:19:18-6#

B: (..) Erwachsener, der selber Auto fahren kann, ist ja eine harte Konkurrenz. #00:19:21-0#

12: mhm (bejahend) #00:19:22-2#

B: Und ja, aber ich glaube, darum geht es euch ja auch, ne? #00:19:23-0#

12: Ja. #00:19:23-3#

B: Deswegen das wire mir wichtig. Das wiren so ,.hard-facts”, also mit den Zeiten. Preislich, kostenfrei drei
Ausrufezeichen. Was soll der Quatsch hier? Also, dass ich fiir eine Fahrt nach Wolfenbiittel und zuriick oder nach
Braunschweig und zuriick mehr ausgeben muss als mein Auto am Tag kostet inklusive Sprit fiir den Weg. Passt
einfach nicht. #00:19:47-3#

12: mhm (bejahend) #00:19:47-9#

B: Ja. Also da zahl ich irgendwie. Was zahle ich bis Braunschweig. Ich glaube, ich bin jetzt ewig nicht mehr Bus
gefahren, aber das sind 5 Euro. Ja? #00:19:55-4#

12: mhm (bejahend) #00:19:56-1#

B: Jetzt kann man mal, ja jetzt miisste man gucke, was hat man fiir ein Auto? Mit einer Vollkaskoversicherung
kannst du zwar auch auf ein Tag runter rechnen. Da biste ungefihr bei 5 Euro Sprit noch. Also mit den aktuellen
Buspreisen, forget it. Dann (..) #00:20:07-2#

I: Ok. #00:20:07-2#

B: (..) fahr ich lieber Auto. Weil ich habe das Auto ja. Das ist ja das Problem, ne. #00:20:10-5#

I: mhm (bejahend) #00:20:11-1#

B: Du hast das Auto dann ja. #00:20:12-44#

I: Ja. #00:20:12-9#

B: Das heifit da bezahlst du ja eh. Da miisste schon preislich was passieren. Wobei ich glaube, mit einem Konzept,
dynamisch abgeholt werden, kann sich der Staat durchaus auch mal leisten das Ding endlich mal kostenfrei zu
machen. #00:20:25-5#

12: mhm (bejahend) (Lachen) #00:20:26-5#

B: Wenn ich dann auch noch mit Strom, mit Erdgas oder Wasserstoff oder wo ist das Problem. Oder mit dem alten
Fett unserer Fritteusen aus der Umgebung, wire auch nochmal eine geile Idee. Ich meine, ein alter Bus macht das
noch. #00:20:37-0#

12: (Lachen) #00:20:40-7#

B: Also genau das wire preislich. Was hattest du noch genannt? Du hattest eben noch einen anderen, einen dritten
Aspekt genannt, den ich ganz spannend fand? #00:20:45-6#
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12: Ja, Fahrtzeit und der Umwegfaktor. #00:20:47-8#

B: mhm (bejahend) Genau, also den wiirde ich ganz, den wiirde ich schon ganz gerne wissen. Wobei ich ja auch
hier, ja in der App das definieren konnte. #00:20:55-5#

12: mhm (bejahend) #00:20:56-5#

B: Ja. Also das System konnte ja erkennen, also der (Name 2) hat einen Buisnesstermin (unverstiandlich) hat no
go, ja? #00:21:03-0#

12: mhm (bejahend) #00:21:03-3#

B: Das muss, ich muss um 12:45 Uhr das sein. Und das weil3 der Bus und kann mich als Ausrufezeichen, important
setzten. Ja? Und gibt mir eine friihere Anfahrtszeit, aber Oma Krause loggt sich da ein, ja. Und sagt, och ey, ob
ich um 12:45 Uhr oder 13:15 Uhr bei meiner Freundin Erna bin, ja. #00:21:20-8#

12: mhm (bejahend) #00:21:21-4+#

B: Das ist mir eigentlich egal. #00:21:22-8#

12: mhm (bejahend)

#00:21:23-5#

B: Ja. Das weif3 der Bus auch und kann mich um 12:45 Uhr absetzten und kann Oma Krause dann noch kurz zu
Tante Erna fahren. #00:21:30-3#

12: mhm (bejahend) #00:21:30-6#

I: Ja. #00:21:31-2#

B: Ja, also auch nochmal. Das kann man iiber die App machen, ne. Wie wichtig ist es dir. Und dann kénnte mir
das System auch sagen, hey du hast wieder important gewéhlt funktioniert nicht. Wir sind zu der Zeit ausgelastet.
(..) Ja. #00:21:43-2#

I: mhm (bejahend) Spannend. Spannende Idee. #00:21:46-6#

B: Also ich wiirde diese Dynamik des, diese Dynamik des Netzes kannst du ja wirklich wéhlen. Der meiner Profile.
#00:21:51-5#

12: mhm (bejahend) #00:21:52-0#

B: Ja. Und (unverstdndlich) also Pendler, bombe. Ja. Irgendwann weifl doch der Bus ganz genau, welche
Pappenheimer hier Montag einsteigen. #00:22:01-6#

12: (Lachen) #00:22:02-2#

B: Ja. #00:22:03-1#

12: mhm (bejahend) #00:22:03-8#

B: So und kénnte mir ja rein theoretisch in einer Mail sagen. Am Montag haben sich ganz andere Leute angemeldet,
da scheint irgendwas in der Stadt zu sein. Wir miissten den Schedule &ndern, hier kriegst du mal einen Ping.
Beziehungsweise den Leuten, die mal dynamisch am Montag dabei sind, die kriegen gesagt, pass auf das ist eine
Pendlerfahrt, die haben ganz viele voraus gewéhlt. Das wird ein bisschen lidnger dauern Leute, weil wir natiirlich
erstmal (..) #00:22:25-4#

I: mhm (bejahend) #00:22:25-6#

B: (..) unsere Stammpendler bei der Arbeit abgeben wollen. (..) #00:22:28-2#

I: Ja. #00:22:29-8#

12: mhm (bejahend) (..) #00:22:31-7#

I: Ok, ja das waren ja einige Aspekte. Auf jeden Fall. Schon mal sehr gut. Und kénnen Sie sich vorstellen virtuelle
Haltestellen zu nutzen? Also Haltepunkte, die der Shuttlebus jetzt nicht physisch in der Umgebung durch
Halteschilder anféhrt? #00:22:51-4#

B: Ja, sondern iiber das Handy? #00:22:51-4#

I: Ja. #00:22:51-94#

B: Ja, kann ich mir sofort vorstellen. Absolut. #00:22:55-2#

I: Ok. #00:22:55-5#

B: Und mit einem Hinweis. Was sind das fiir Ecken? Also wihlt Punkte und (unverstindlich), wihlt freie Punkte,
Plitze, Kreuzungen, die gut einsichtbar sind. Also macht eine Blacklist von Punkten, wo ihr sagt, da hilt kein Bus.
Da wollen wir nicht das Frau Krause um 23:00 Uhr auch nur eine Minute auf den Bus warten muss. #00:23:18-6#
12: (Lachen) mhm (bejahend) #00:23:20-6#

B: Oder meine Tochter mit 8 Jahren, die (unverstindlich) ofters spéter im Winter um 18 Uhr mit dem Bus nach
Hause kommt mochte ich jetzt nicht in der letzten hinteren Einbahnstrafle, ich iiberspitze das jetzt gerade mal ja,
da soll die nicht auf den Bus warten. #00:23:32-9#

12: mhm (bejahend) #00:23:33-3#

B: Aber auch das kannst du ja mit dem Layer, kannst du den Bus ja angeben. Da darfst du halten, da nicht, fertig.
#00:23:38-0#

12: mhm (bejahend) #00:23:38-2#

I: mhm (bejahend) #00:23:39-0#

B: Ja. #00:23:39-0#

I: Ja. #00:23:39-6#
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B: (unverstindlich) JVA in Wolfenbiittel, wo die ganzen Sexualstraftiter hingezogen sind, nach dem Sie
freigezogen sind. Dann kannste auch ein paar rote Punkte setzen. Das war ein halb ernst gemeinter Vorschlag, der
aber durchaus auch ganz sinnvoll wire. #00:23:51-7#

12: mhm (bejahend) #00:23:52-7#

I: Ok. #00:23:52-8#

B: Ja, aber (unverstindlich) kann ich mir vorstellen. Nur nicht an jedem Punkt. #00:23:56-9#

12: mhm (bejahend) #00:23:57-4+#

I: Ok. #00:23:58-0#

B: Unter einer Stralenlaterne nachts, wire dann schon einmal ein schones Kriterium. #00:24:01-1#

12: mhm (bejahend) #00:24:02-4+#

I: Ok. Und mit der Identifikation, hattest du gesagt war das Handy, ne, {iber eine App. #00:24:12-0#

B: Ja genau. (unverstindlich) oder wer weill was in 10, 20 Jahren ist. Aber ja, mit unserer mobilen Verbindung
der Welt. #00:24:18-1#

12: mhm (bejahend) #00:24:18-2#

I: Ok. Ja dann wiirde ich dich noch kurz bitten, kurz mal einen typischen Weg vorzustellen, den du regelméfig
durchfiihrst. Den du kurz mal beschreiben konntest? #00:24:32-8#

B: Ja, da gibt es jetzt zwei. Es gibt einen Alten, der ist fiir (unverstindlich) glaube ich sinnvoller als der Neue.
#00:24:36-9#

12: (Lachen) #00:24:37-4#

I: Ok. #00:24:38-1#

B: Ja, wiirde das gehen? Also der Neue ist ndmlich, ich stehe morgens auf (unverstindlich) in den Keller. Fange
an zu arbeiten, spiele mit meinen Kids nebenbei, lege mich irgendwann in das Bett. #00:24:45-4#

12: (Lachen) #00:24:45-6#

I: Ne, klar dann (..) #00:24:46-2#

B: (unverstindlich) selbststéindig bin. Das bringt glaube ich hier nichts. Der Alte war und das ist hier sehr
interessant, glaube ich fiir die Region. Quasi aufstehen, mit dem Auto entweder iiber die Landstrae oder iiber die
Autobahn nach (Ort 3). Und hier wird es interessant, ja. #00:25:00-5#

12: mhm (bejahend) #00:25:00-9#

B: Und wéhrend ich mit dem Auto durch das Dorf gefahren bin, diese 46 Kilometer jeden Tag, einmal hin einmal
zuriick, habe ich meine Nachbarn gesehen, wie sie auch mit ihrem Café to Go Becher in das Auto gestiegen sind
und auch nach (Ort 3) gefahren sind. Also wenn ihr es irgendwo ausprobieren wollt, wenn es sinnvoll ist, dann
baut eine Shuttleverbindung mit diesem Gerit irgendwie bis nach (Ort 3)und das Ding ist jeden Morgen voll.
#00:25:22-8#

12: mhm (bejahend) #00:25:23-2#

B: Ja. Weil es nicht (unverstéindlich) Ja, also wie die Schulbusse, wo dann vorne immer der nette Typ drinsitzt,
irgendwie der seine Lieder singt mit den Kindern und Spaf} hat. Irgendwie einmal alle einsammeln und zack nach
(Ort 3) und wieder zuriick. #00:25:33-9#

12: mhm (bejahend) #00:25:34-4+#

B: Das kann ich mir super vorstellen, aber ein anderer Weg ist natiirlich, ich sage mal von den Dérfern Richtung
Markplétze Wolfenbiittel und Richtung Innenstadt Braunschweig. #00:25:45-0#

12: mhm (bejahend) #00:25:45-4+#

B: Ja. Und der Rest ist halt jetzt, gut mit Corona, mit meiner Selbsténdigkeit, nicht viele Auflentermine. Das lduft
ja jetzt alles Online. Aber der Rest wire hoch individuell zu den einzelnen Firmen, da konnte ich jetzt keinen
Standard nehmen. Aber das ist bei mir auch was Besonderes, weil ich selbststdndig bin. Aber grundsitzlich der
Arbeitsweg, da wiirde ich es an den grof3en Arbeitgebern, Siemens, im Braunschweig am Bahnhof zum Beispiel
festmachen. Volkswagen, Wolfsburg ganz klar. Und zu euch auch, ne #00:26:14-0#

12: mhm (bejahend) #00:26:14-6#

B: Genau. #00:26:16-7#

12: mhm (bejahend) #00:26:16-8#

I: Und (..) (..) #00:26:19-8#

B: Also doch an den Wochenenden wire natiirlich auch nochmal spannend mit Familie, so die Freizeitangebote,
ne. Also ich sage mal, der (unverstindlich) Spielplatz in (Ort 4) oder (unverstidndlich) Also so diese ganzen
Freizeitaktivititen, die statistisch gesehen am Wochenende dann ja von Familien besucht werden. Ja. #00:26:37-
S5#

I: Ok. (..) Und gibt es sonst noch, also Potentiale und Herausforderungen, die du jetzt irgendwie siehst fiir den
autonomen Shuttlebus, fiir den speziellen Weg, den du aufgefiihrt hast? #00:26:50-8#

B: Wie, fiir (unverstiandlich) #00:26:52-6#

I: Also den, den du regelmiBig, den du am regelmiBigsten (..) #00:26:55-2#

B: Herausforderungen, also ich glaube die grundsétzlichen Herausforderungen sind, ich sage mal ganz klar, die
alten Menschen, die nicht mit dem Internet grol geworden sind, die Politiker, die das nicht verstehen, dass die
Zeit gekommen ist dafiir. Ich glaube, dass dafiir, von der technischen Umsetzung her sehe ich kaum

139



Schwierigkeiten. Also wenn Menschen wie ihr, mit der Energie, die ich jetzt gerade auch von dir (I12) durch das
(unverstindlich) mitbekommen. Ich kriege es ja auch von meinem Bruder mit, wenn Menschen, wie ihr das
weiterentwickelt, dann wird die einzige Hiirde sein, der Gesetzgeber. (Pause) #00:27:27-7#

B: Entschuldigung da waren Nachbarskinder. Ich habe noch ca. 10 Minuten, dann muss ich auch los. #00:28:53-
o#

12: Ja ich denke wir sind auch gleich durch. #00:28:55-6#

I: Genau. #00:28:56-0#

12: Viele Fragen kommen nicht mehr. #00:28:56-5#

B: Wo waren wir stehen geblieben? #00:28:57-6#

I: Ja, da. Wir waren stehen geblieben, bei dem typischen Weg. Das hatten wir aber soweit glaube ich
abgeschlossen. #00:29:07-1#

B: Ja. #00:29:08-3#

I: So wie ich das jetzt auch verstanden habe. Genau, dann wiirde ich jetzt einfach (..) #00:29:10-9#

B: Genau, die Hiirden noch, ne? (..) Ich glaube, was auch wire, wenn das jetzt in den nichsten 10 Jahren
implementiert ist, dass wir dafiir sorgen miissten, dass die Leute lernen damit umzugehen. #00:29:24-8#

12: mhm (bejahend) #00:29:25-2#

B: Also ich sage es mal so, in Lindern, in denen der Bus dann fihrt (unverstdndlich) musst du bei der Einfiihrung
eines Fahrplans Werbung dafiir machen. #00:29:36-1#

12: mhm (bejahend) #00:29:36-0#

B: Also du musst das erkldren, ich bin ab und zu mal in Indien gewesen und da hatte das (unverstindlich) Du
musst das erkldren (unversténdlich) ja. Ihr konnt die geilste Idee haben, das wire natiirlich der mega Nutzen von
uns allen im Dorf, aber es konnte daran scheitern, dass die Leute mit der App nicht umgehen koénnen. #00:29:55-
2#

12: mhm (bejahend) #00:29:55-4+#

I: mhm (bejahend) #00:29:57-2#

12: Ja. #00:29:57-0#

B: Also, weil das braucht mehr als einen Busfahrplan zu gucken. (unversténdlich) Ihr kennt ja alle, unsere Eltern
haben uns erklért, wie man einen Busfahrplan liest, ne. #00:30:02-6#

12: mhm (bejahend) #00:30:03-3#

B: So und das wire glaube ich noch eine Hiirde. Also so Politik, Versicherung und Useabiltity, da sehe ich glaube
ich die Schwersten Sachen. Aber ihr erlebt mich auch, ich glaube, wenn es das geben wiirde, wiirde ich sagen, geil
mal ausprobieren. Also da habe ich ein anderes Mindset, weifit du. #00:30:17-9#

I: Ok, super ja. Genau, ja dann sind wir schon fast am Ende. Jetzt noch mal so fiir die Verbesserung des Konzeptes
autonomer Shuttlebusse, da ist es fiir uns natiirlich wichtig, dass wir die verwendeten Begriffe so benutzen, dass
die auch fiir alle versténdlich sind. Und da wiirde ich dir jetzt gerne Begriffe nennen und dich bitten mir kurz zu
erldutern, was du dir darunter, also was du darunter verstehst und welcher der Begriff dir dazu einfallen wird.
#00:31:25-6#

B: mhm (bejahend) Alternativbegriff? #00:31:26-7#

12: mhm (bejahend) #00:31:27-4+#

I: Genau. #00:31:27-7#

B: Ok #00:31:29-5#

I: Dann beginnt (..) was wiirdest du oder was verstehst du unter der voraussichtlichen Abreisezeit? #00:31:36-0#
B: (..) Die voraussichtliche Abreisezeit, naja die Zeit, in der ich in den Bus einsteigen kann. Die voraussichtlich
ist unter der Beriicksichtigung des Verkehrs, ja. Und ein alternativer Begriff. (..) Abfahrt? #00:31:55-6#

I: Ok. #00:31:58-0#

B: (Lachen) Ja. #00:31:59-6#

12: (Lachen) Ja #00:32:02-0#

I: Ja. #00:32:04-3#

B: Time of Departure. (Lachen) #00:32:05-3#

I: Das wire der englische Begriff. #00:32:07-1#

12: (Lachen) Was ist, wenn der flexibel ist. Wenn, wenn es keinen, also wie im Fahrplan steht, 13:13 Uhr, sondern
der tatsdchlich sich noch dndern kann bis kurz vor der Abfahrt, weil vielleicht noch jemand vorher einsteigt in
einem anderen Ort. Bevor der Bus bei mir ankommt. Ist dann trotzdem Abfahrtzeit der richtige Begriff oder sollte
es dann die vorausgesagte oder flexible Abfahrtszeit oder reicht einfach Abfahrtzeit und den Leuten ist es egal,
dass der flexibel ist. #00:32:31-4#

B: Also aus marketing-technischen Griinden wiirde ich hier Flexstart nehmen. Also wenn ich sage, es gibt, es gibt
eine ganz klare Abfahrtszeit, da kann ich mich drauf verlassen. Und dann sagte mir das System, das ist eine
flexible, die kann sich noch dndern. #00:32:42-2#

12: mhm (bejahend) #00:32:43-3#

B: Ja. Dann wiirde ich es auch anhand der Zeilenbegrenzung in der App nur Flexstart nennen. #00:32:47-4#

12: mhm (bejahend) #00:32:48-0#
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B: Also ich wiirde einen Kunstbegriff wihlen. #00:32:48-8#

12: mhm (bejahend) Interessant. #00:32:51-0#

B: Weil das ja ein eigenes Merkmal des Systems ist. #00:32:53-8#

12: mhm (bejahend) Genau. #00:32:54-0#

B: Ja. #00:32:54-3#

12: Ja. Nicht, dass das dann die Zuverldssigkeit suggeriert, und es ist aber nicht so. Nicht ist. Ja. #00:32:59-7#

B: Genau, deswegen wiirde ich, wie das ja viele Technikfirmen auch machen einfach einen Kunstbegriff wihlen
fiir dieses Eine Ding und wenn man Gliick hat (..) #00:33:05-8#

12: mhm (bejahend) #00:33:06-0#

B: (..) dann setzt sich das sogar soweit um, dass man demnéchst sogar privat von Flexstart redet. Keine Ahnung.
#00:33:11-5#

12: (Lachen) Guter Begriff lassen wir uns patentieren, danke. (Lachen) #00:33:14-9#

I: (Lachen) Was verstehst du unter einem Umwegfaktor? #00:33:22-7#

B: Ein Umwegfaktor, naja das ist der Faktor, der entstehen kann durch Umwege. Da wird sich die Zeit ein bisschen
verldngern, jetzt sind wir aber ja auch schon beim Thema drinnen. Ich bin ja durch das Interview schon getriggert.
Der Umwegfaktor ja, (..) genau das ist so, ich sage mal, ich will um 12:45 Uhr auf B sein, ja kannst du, aber es
gibt noch den Umwegfaktor. Ah, weil} ich nicht. Da steht (unversténdlich) Umwegfaktor 30, nehme ich vielleicht
doch lieber das Auto. (..) Ja. Und Umwegfaktor Alternative (lange Pause) Das wire so eine Art, was mit Fahrtzeit
zu tun, Umwegfaktor. Was anderes, Dauer, ne (unverstiandlich) im Kopf. Ne, féllt mir nichts zu ein. #00:34:20-9#
12: mhm (bejahend) #00:34:21-4+#

I: Ok. #00:34:22-0#

B: Sag den Begriff nochmal, Umwegfaktor, ne? #00:34:24-9#

12: mhm (bejahend) #00:34:25-1#

I: Umwegfaktor genau, ja. #00:34:27-4#

B: Umwegfaktor. #00:34:29-5#

12: Also Umweg ist ja auch so ein negativ konnotierter Begriff. #00:34:31-4#

B: Ja. #00:34:32-0#

12: Wir wollen eigentlich ja so ein bisschen systemimmanent. Ist ja nichts Negatives, sondern gehort halt dazu.
(Lachen) #00:34:38-3#

B: Nebenstrecke haben wir frither immer die, die #00:34:40-9#

12: mhm (bejahend) #00:34:41-7#

B: (unverstindlich) unserer Gruppenleiter genannt. #00:34:45-4#

12: (Lachen) #00:34:45-4+#

B: (unverstindlich) Keine gute Nebenstrecke, ja. (..) #00:34:48-3#

12: mhm (bejahend) #00:34:49-3#

B: Oder, ja. (..) Zusatz (unverstandlich) (..) Ja. Nachspielzeit (Lachen). #00:35:00-1#

12: (Lachen) #00:35:02-3#

B: (unverstédndlich) Nachspielzeit wérs halt irgendwie auch. Das wire so, ach dauert doch noch lénger als gedacht.
Verldngerung (Lachen) #00:35:08-6#

12: (Lachen) Gute Idee. #00:35:11-6#

B: Ja. #00:35:12-6#

I: Ok, ja. Dann miissen wir uns dann auch nochmal iiberlegen und auch wie das dann auch am besten beschrieben
werden kann. Und was wiirdest du darunter verstehen, unter der FuBwegdistanz bis zum Einstiegsort? #00:35:27-
0#

B: Die Distanz, die ich zu FuB} zuriicklegen muss, bis ich einsteigen kann. Deutsch ist eine wunderbare Sprache.
#00:35:34-3#

12: (Lachen) #00:35:36-1#

B: Also das wiirde ich genauso verstehen, wie du es gesagt hast. (Lachen) #00:35:41-8#

I: Ok. (Lachen) #00:35:47-0#

B: (..) Und Eigenenergiebedarf, wenn wir ganz kreativ sind #00:35:52-2#

12: (Lachen) #00:35:54-4+#

B: Ja bisschen flapsig, jung. (unversténdlich) (Lachen) Ja also irgendwie Eigenstrecke oder sowas halt. Da muss
ich ja selbst aktiv werden. #00:36:10-2#

12: mhm (bejahend) #00:36:09-4+#

B: Activity Time, SAT. Ist mein SAT. Ich habe einen Bus gebucht und der Sat sagt, 10 Minuten kriegen wir hin.
#00:36:16-4+#

12: (Lachen) Kleiner Sprint mhm (bejahend) #00:36:19-6#

B: Ja genau, richtig. (Lachen) Ja sowas in der Art wiirde ich glaube ich nehmen. #00:36:23-9#

12: mhm (bejahend) #00:36:25-4+#
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I: Ok, ja gut dann sind wir jetzt eigentlich schon durch soweit mit den Hauptfragen. Jetzt wiirde nur noch kurz zur
Person, wiirde ich jetzt nur noch gerade ein paar Fragen bzw. Hier ja zum Alter und zum Beruf vielleicht nochmal
kurz abfragen. #00:36:45-7#

B: 4 Minuten, wenn wir das schaffen, wére super. #00:36:47-2#

I: Ja das ist gleich durch. Dann, wie alt bist du? #00:36:51-2#

B: 36. #00:36:57-9#

I: Und was ist deine derzeitige berufliche Situation. #00:37:02-4#

B: (Beruf) #00:37:04-6#

I: Und sind Sie gesundheitliche Probleme in der Mobilitit eingeschrinkt? #00:37:10-4#

B: Nein. #00:37:11-7#

I: Ok, und du hattest es ja schon kurz erwihnt, du hattest einen PKW-Fiihrerschein, ne? #00:37:18-1#

B: Ja. #00:37:18-5#

I: Du hast ja gesagt du fahrst mit dem Auto und du hast auch regelméfligen Zugang zu einem Pkw? #00:37:22-9#
B: Ja, kann ich rausgehen einsteigen. #00:37:25-8#

I: Super, ok. Ja dann sind wir durch. Gibt es dann aber noch aus deiner Sicht irgendwie wichtige Themen, die wir
noch nicht angesprochen wurden? Oder Anregungen noch? #00:37:35-7#

B: Ich bedauere gerade, dass ich jetzt gleich den Folgetermin habe, weil ich wiirde mich mit euch einfach noch
ein bisschen austauschen. Wie gehts euch damit, was habt ihr mit dem Projekt vor? Das ist irgendwie total
spannend. #00:37:43-1#

12: mhm (bejahend) #00:37:44-4+#

Interview 7

I= Interviewer
B=Befragte/r (weiblich, 59)

I: Haben Sie schon von autonomen Shuttlebusses gehort? #00:00:17-0#

B: Nein. #00:00:18-0#

I: Und konnen Sie sich vorstellen, was unter autonomen Shuttlebus, was man darunter verstehen konnte?
#00:00:27-2#

B: Na so ein Sammelbus, dass sie alle irgendwohin gefahren werden. #00:00:28-9#

I: Ja. Und, ja also bei autonomen Shuttlebussen geht es um fahrerlose Busse, die keine feste Haltestellebedienung
haben und auch keinen festen Fahrplan sozusagen haben. Und deswegen sind auch Umwege moglich, also wenn
jetzt ein Shuttlebus Sie abholt, dann kann es natiirlich auch sein, dass er auch andere (..) #00:00:51-9#

B: (unverstidndlich) #00:00:54-2#

I: Genau, auch andere anfiahrt. Konnen Sie sich vorstellen, so einen autonomen Shuttlebus zu nutzen? #00:01:00-
3#

B: Ja. #00:01:01-2#

I: Und fiir welchen Zweck, welche Fahrtziele wiirden Sie einen autonomen Shuttlebus nutzen. #00:01:07-1#

B: Zum Doktor und zum Einkaufen, ja. #00:01:08-5#

I: Ja, und aus welchen Griinden wiirden sie einen autonomen Shuttlebus nutzen? #00:01:14-5#

B: Na, wenn ich kein Auto mehr fahren kann, bin ich ja irgendwie auch angewiesen mich zu versorgen, ne?
#00:01:19-2#

I: Ja. 00:01:20-5#

B: Wenn man auf dem Dorf wohnt. #00:01:21-3#

I: Ja, klar. Und wie stellen Sie sich eine Fahrt mit einem autonomen Shuttlebus vor? Haben Sie da konkrete
Vorschlige, wie ein gutes Konzept eines autonomen Shuttlebusses im OPNV aussieht? #00:01:35-6#

B: Zu gewissen Zeiten, dass das irgendwo piinktlich hier losfahrt. #00:01:38-9#

I: Ja. #00:01:39-3#

B: Dass ich meinetwegen in den Nachbardorfern, wo Einkaufsmoglichkeiten sind, einkaufen kann und dann
wieder zuriick. #00:01:44-1#

I: Ok. Und welche Unterstiitzung wiirden Sie sich vor und wihrend der Fahrt in einem autonomen Shuttlebus
wiinschen? #00:01:53-8#

B: Na, das man behindertengerecht einsteigen kann, ein- und aussteigen, ne? #00:01:56-3#

I: Ok. #00:01:57-6#

B: Dass man eventuell Hilfe hat, wenn es nicht mehr gehen sollte. #00:02:01-8#

I: Ja. Und konnen Sie sich auch vorstellen virtuelle Haltestellen zu nutzen? Also Haltepunkte (..) #00:02:08-8#
B: Ja. #00:02:08-9#

I: (..) des Shuttlebusses, die nicht physisch in der Umgebung (..) #00:02:11-1#

B: Ja, kann man sich auch vorstellen. #00:02:13-7#
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I: Und welche Gedanken haben Sie dazu, wie Sie und das Fahrzeug sich gegenseitig identifizieren? Also wenn es
ja keine Haltestelle gibt oder nur virtuelle? #00:02:22-3#
B: Ja, irgendwie mit Handy. #00:02:25-3#
I: Ja, also Sie konnen sich auch vorstellen ein Handy zu nutzen dafiir? #00:02:30-0#
B: Ja. #00:02:31-1#
I: Ok. Und dann wiirde ich Sie kurz bitten, sich einen typischen Weg vorzustellen, den Sie regelmiBig durchfiihren
und mir den bitte den kurz zu beschreiben. #00:02:41-4#
B: Jetzt zum Einkaufen oder wie? #00:02:43-7#
I: Ja einfach den sie regelmifig durchfiihren genau. Zum Beispiel (..) #00:02:47-2#
B: Ja, wenn von meinem Wohnort zum nichsten Einkaufsort nach (Ortl). #00:02:50-5#
I: Ah ok, ja. Und wie, also laufen sie da oder nehmen Sie den Bus oder was (..)
#00:02:57-0#
B: Im Moment selber noch mit dem Auto, ne? #00:02:59-9#
I: Ah, ok. Und jetzt stellen Sie sich mal vor Sie wiirden diesen Weg nicht mit dem Auto durchfiihren, sondern mit
einem autonomen Shuttlebus, wo sehen Sie fiir diesen speziellen Weg Potentiale oder auch Herausforderung fiir
einen autonomen Shuttlebus. #00:03:17-5#
B: Naja, dass er hier einige StraBen anféhrt. Nicht, dass er dann auflerhalb oder am Ortseingang oder Ausgang
(..)#00:03:21-7#
I: Ja. #00:03:22-9#
B: (..) eine Haltestelle hat, wo ich dann halt, ich sage mal dlterer Herr oder so nicht hinkomme. #00:03:28-3#
I: mhm (bejahend) Also der sollte dann schon direkt bei Thnen schon in der Nidhe vor dem Haus oder bzw. dann
auch vor dem Haus sein? #00:03:34-7#
B: Ja, verschiedene Punkte, ne, anfahren. #00:03:36-6#
I: Verschiedene Punkte, ok. Und sonst noch Herausforderungen oder vielleicht auch Potentiale fiir so einen
autonomen Shuttlebus? #00:03:45-7#
B: Ne. #00:03:47-0#
I: Ok. Und, ja fiir die Verbesserung des Konzepts autonomer Shuttlebusse ist es fiir uns natiirlich auch wichtig,
dass die verwendeten Begriffe fiir alle verstdndlich sind. Und da wiirde ich Ihnen jetzt gerne kur ein paar Begriffe
nennen und Sie bitten mir kurz zu erldutern, was sie darunter verstehen und welcher Begriff Thnen vielleicht
alternativ dazu einfillt. #00:04:09-6#
B: mhm (bejahend) #00:04:10-6#
I: Was verstehen Sie unter einem Umwegfaktor? #00:04:15-1#
B: Nah, wenn er nicht die Ziellinie, also das Ziel konsequent anfihrt, stdndig auf Umwegen fahrt. #00:04:26-1#
I: Ja, und konnen Sie da einen alternativen, einen verstindlicher Begriff dafiir (..) #00:04:31-5#
B: Direkt, Direktfahrt. #00:04:33-5#
I: Direktfahrt, ok. Und was verstehen Sie unter der voraussichtlichen Abreisezeit? #00:04:39-7#
B: (kurze Pause) Naja, dass man sich darauf einrichten kann, wann er genau fiahrt oder das man feste Zeiten hat.
#00:04:46-8#
I: Ja. Also im Endeffekt, dann ab dem Zeitpunkt, wo Sie jetzt zum Beispiel die Buchung abgeben? Also jetzt iiber
die App zum Beispiel, wie Sie ja schon genannt haben iiber das Handy? #00:05:01-6#
B: mhm (bejahend) #00:05:02-3#
I: Die Zeit, ja. Und da ein anderer Begriff fiir? #00:05:08-1#
B: Nein, hitte ich jetzt nicht. #00:05:11-1#
I: Ok, und die, was verstehen sie unter der FuBwegdistanz bis zum Einstiegsort? #00:05:18-1#
B: Wie? Der FuBweg? #00:05:19-7#
I: Ja, FuBBwegdistanz, genau bis zum Einstiegsort? #00:05:22-4+#
B: Naja, dass es nicht zu weit ist, ne. #00:05:26-2#
I: Ok. Und also das heift, welche Distanz, welcher FuBweg wire das fiir Sie? #00:05:35-4+#
B: Naja so 200 Meter, 300 Meter. #00:05:37-8#
I: Ok #00:05:38-6#
B: Man muss ja mal davon ausgehen, man weil} ja nicht mal wie behindert man mal ist, ne? #00:05:42-6#
I: Ja, klar. Das ist natiirlich wichtiger Faktor. Und ein alternativer Begriff, also ein einfacherer Begriff fiir einen
autonomen Shuttlebus? Fillt Thnen da ein einfacher Begriff ein? #00:05:57-8#
B: (kurze Pause) Ne. Hort sich eigentlich ganz gut an. #00:06:01-4+#
I: Ok. Ja, dann wiren wir soweit mit den Fragen zum Shuttlebus auch schon durch. Dann wiirde ich einfach
nochmal kurz ein paar Fragen zu Thnen personlich stellen. Wie alt sind Sie? #00:06:14-2#
B: 59. #00:06:17-3#
I: 597 #00:06:18-6#
B: Ja. #00:06:18-3#
I: Ok. Was ist ihr hochster Bildungsabschluss? #00:06:22-2#
B: Mein hochster Bildungsabschluss, erweiterte Hauptschule. #00:06:25-9#
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I: Und was ist ihre derzeitige berufliche Situation? #00:06:30-4#

B: (Beruf unverstindlich) #00:06:34-5#

I: Und sind sie durch gesundheitliche Probleme in der Mobilitit eingeschrénkt? #00:06:36-8#

B: Nein. #00:06:37-5#

I: Sie haben ja gesagt, Sie fahren noch Auto, ne? Also Sie besitzen einen PKW-Fiihrerschein? #00:06:46-7#
B: mhm (bejahend) und Motorrad. #00:06:46-9#

I: Und Motorrad ok. Und haben Sie regelmiflig Zugang zu einem Pkw? #00:06:50-9#

B: Ja #00:06:52-1#

I: Ok, ja dann zum Abschluss nochmal. Also gibt es aus ihrer Sicht noch, wichtige Themen, die jetzt noch nicht
angesprochen wurden zum Thema autonome Shuttlebusse? #00:07:01-7#

B: Ne. #00:07:03-6#

I: Ok. Ja dann sind wir schon durch mit dem Interview. Und darf ich mich recht herzlich bedanken.

Interview 8

I=Interviewer
B=Befragte/r (ménnlich, 43)

I: Dann beginne ich mal mit der ersten Frage. Haben Sie schon von autonomen Shuttlebusses gehort? #00:00:19-
4#

B: Nein. Also autonomes Fahren kenne ich, aber autonome Shuttlebusse nicht. #00:00:25-2#

I: Ok und was stellen Sie sich unter autonomen Bussen vor? #00:00:29-5#

B: Naja, ein Bus der selbststindig von A nach B fihrt ohne, dass ein Mensch da vorne am Steuer sitzt und das
Ding beeinflusst. #00:00:37-0#

I: Ja, ok. Ja ich beschreibe mal kur das Konzept von autonomen Shuttlebusses, bevor wir zu den néchsten Fragen
kommen. Also wie sie ja schongesagt haben, geht es darum, dass es eben ein fahrerloser Bus ist, der keine feste
Haltestellenbedienung hat, da sind Umwege auch méglich, weil zum Beispiel ja eben auch andere Personen noch
mit aufgenommen werden, also auf dem Weg mit aufgenommen werden konnen. Und es gibt keinen festen
Fahrplan. Wie wiirden Sie einen solchen autonomen Shuttlebus bezeichnen, damit sich alle dasselbe darunter
vorstellen konnen. Féllt ihnen da ein einfacher Begriff ein? #00:01:18-7#

B: Ja, autonomer Shuttlebus. #00:01:20-4#

I: Ok, also Sie wiirden es genauso benennen. #00:01:22-9#

B: Ja. (unverstindlich) #00:01:26-1#

I: Und konnen Sie sich vorstellen, einen autonomen Shuttlebus zu nutzen? #00:01:30-9#

B: Ja grundsitzlich auf dem Flughafen bestimmt. #00:01:36-3#

I: Ja. #00:01:37-1#

B: Uber Land sehe ich das hier bei uns in der Region, eher als schwierig an, aber gut. #00:01:43-5#

I: Ja, und fiir welche Zwecke welche Fahrtziele wiirden Sie einen autonomen Shuttlebus nutzen? #00:01:50-3#
B: (..) Also jetzt hier bei mir zu Hause? #00:01:53-6#

I: Ja zum Beispiel. #00:01:55-3#

B: Gar nicht, vermutlich. #00:01:57-3#

I: Ok, und warum wiirden Sie einen autonomen Shuttlebus nicht nutzen? #00:02:01-9#

B: Ja, weil mir Bus fahren oder der OPNV ja einfach zu unflexibel. Also ich bin beruflich so unterwegs, dass ich
nie genaue Zeiten habe, wann ich beginne und wann ich aufhére. #00:02:16-1#

I: mhm (bejahend) #00:02:16-5#

B: Und dadurch ja, wiirde mir mit dem OPNV einfach die Flexibilitit fehlen. #00:02:22-5#

I: Ja, ok. Und wie stellen Sie sich eine Fahrt mit einem autonomen Shuttlebus vor? Haben Sie da konkrete
Vorschlige, wie ein gutes Konzept eines autonomen Shuttlebus im OPNV aussieht? #00:02:34-4#

B: (..) Naja im Prinzip, dass der mich sicher von A nach B bringt, ne? #00:02:39-9#

I: Ja. #00:02:42-5#

B: Mehr Anforderungen habe ich daran nicht und bequem nach Moglichkeit. #00:02:45-0#

I: Ok und ja sie hatten ja auch schon genannt, dass er flexibel sein sollte vielleicht. Also das er vielleicht auch von,
konnte ja auch sein, wenn es um den Preis geht haben Sie irgendwelche Vorstellungen zu? #00:03:02-3#

B: Ne gar nicht. Ich bin tatséchlich gar kein Busfahrer. #00:03:05-6#

I: Ok, ja. (..) Und welche Unterstiitzung wiirden Sie sich aber wiinschen, wenn sie jetzt einen autonomen Shuttlebus
benutzen, vor und wihrend der Fahrt? #00:03:17-1#

B: W-lan wire gut. #00:03:20-1#

I: Ja. #00:03:20-8#

B: Um eben ganz einfach zum Beispiel auch mobil arbeiten zu konnen. #00:03:24-5#

I: Ok. Sonst noch irgendwas vor oder wihrend der Fahrt, was (..) zur Unterstiitzung? #00:03:30-5#

B: Ne. #00:03:33-0#
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I: Ok, und konnen Sie sich vorstellen virtuelle Haltestellen zu nutzen? Also Haltepunkte des Shuttlebusses, die
nicht physisch in der Umgebung durch Haltestellenschilder markiert sind? Welche Gedanken haben Sie dazu?
#00:03:45-4+#

B: Ja natiirlich, also sozusagen, dass der mich mehr oder weniger vor der Tiir abholt. #00:03:49-0#

I: mhm (bejahend) Genau. #00:03:50-0#

B: Ja. #00:03:50-8#

I: Ok. #00:03:51-7#

B: Das wire natiirlich positiv. #00:03:53-6#

I: Und haben Sie da auch Ideen, wie Sie und das Fahrzeug sich gegenseitig identifizieren konnten? Wortiber?
#00:04:00-5#

B: Das wire wahrscheinlich die einfachste Losung iiber das Smartphone mit GPS, ne? #00:04:03-3#

I: Ja, ok. Und jetzt wiirde ich Sie gerne bitten sich einen typischen Weg vorzustellen, den Sie regelmifig
durchfiihren und den mir kurz zu beschreiben. #00:04:15-1#

B: Naja jetzt von mir zu Hause zur Arbeit iiber ein ganzes Stiick Landstrale und dann ungeféhr 20 km Autobahn.
#00:04:22-7#

I: Ja, ok. Und stellen Sie sich vor Sie wiirden diesen Weg nicht mit dem Auto durchfiihren, sondern mit einem
autonomen Shuttlebus. Wo sehen Sie fiir sie diesen speziellen Weg Potentiale oder auch Herausforderungen?
#00:04:37-7#

B: (..) Naja Herausforderungen fiir so einen autonomen Bus wire wahrscheinlich die Ortsdurchfahrten, die teils
sehr eng sind und verschwenkt. #00:04:50-6#

I: mhm (bejahend) #00:04:51-4#

B: Ja und ansonsten auf der Autobahn, da ja das Deutsche Luft- und Raumfahrtzentrum die Teststrecke zwischen
Cremlingen und Wolfsburg hat. #00:04:59-6#

I: Ja. #00:05:00-3#

B: Sollte der da keine Probleme haben, ne? #00:05:03-7#

I: Ok, ja. Und also das war jetzt in technischer Hinsicht. Also dass der, einfach mit dem Verkehr zurechtkommt.
Habe ich das richtig verstanden? #00:05:14-7#

B: Ja. #00:05:15-4#

I: Ok, und fiir die Verbesserung des Konzepts autonomer Shuttlebusse ist es fiir uns wichtig, dass die verwendeten
Begriffe fiir alle verstéindlich sind. Also daher wiirden wir gerne, also wiirde ich ihnen jetzt gerne Begriffe nennen
und sie bitte mir kurz zu erldutern was sie darunter verstehen und welcher Begriff Ihnen dazu einfallt? #00:05:35-
0#

B: mhm (bejahend) #00:05:35-5#

I: Ja, was verstehen Sie unter der voraussichtlichen Abreisezeit? #00:05:40-8#

B: (..) Na die Zeit, die der Bus wahrscheinlicher weise an meinem Haltepunkt eintrifft. #00:05:47-7#

I: Ok und was verstehen Sie unter einem Umwegfaktor? #00:05:53-6#

B: Umwegfaktor? #00:05:56-7#

I: Ja #00:05:57-4#

B: Na gut das wird dann vermutlicher Weise, die Zeit sein oder der Faktor sein, nach dem sich die Zeit berechnen,
die der Bus brauch, um zu Beispiel von der Hauptstrale nochmal in das Dorf abzufahren und wieder zuriick auf
die HauptstraBe. #00:06:08-6#

I: Ok und konnten Sie sich einen alternativen Begriff vorstellen? #00:06:13-1#

B: Zeitverlust. #00:06:16-7#

I: Zeitverlust, ok. Und was verstehen Sie unter der FuBwegdistanz bis zum Einstiegsort? #00:06:22-1#

B: Das ist die Distanz von meiner Haustiir meinetwegen bis zu meinem Einstiegsort. #00:06:26-8#

I: Ok und da irgendwie ein alternativer Begriff oder einen Begriff dazu? #00:06:33-6#

B: Ne #00:06:34-7#

I: Ok. #00:06:35-4#

B: Das ist eigentlich genau das richtige. #00:06:37-6#

I: Ok, dann wiéren wir soweit mit den Fragen durch. Dann wiirde ich jetzt noch ein paar Fragen zu ihrer Person
abfragen. Wie alt sind Sie? #00:06:43-9#

B: 43 #00:06:45-7#

I: Was ist ihr hochster Bildungsabschluss? #00:06:48-7#

B: Meister, das ist auf der Bachelorebene. #00:06:52-2#

I: Ja, ok. Und was ist ihre derzeitliche berufliche Situation? #00:06:56-1#

B:.Fuhrparkleiter in einer mittelstindischen Spedition #00:07:00-0#

I: Und sind sie durch gesundheitliche Problem Inder Mobilitét eingeschrankt? #00:07:02-9#

B: Nein #00:07:04-2#

I: Sie besitzen einen PKW-Fiihrerschein, sie hatten ja gesagt sie fahren. #00:07:10-3#

B: Ich habe auch einen LKW-Fiihrerschein. #00:07:10-6#

I: Ok, und haben Sie regelméBig Zugang auch zu einem Pkw? #00:07:15-0#
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B: Ja. #00:07:16-8#

I: Ok, ja dann zum Abschluss gibt es da aus Threr Sicht noch wichtige Themen, jetzt, die noch nicht angesprochen
wurden, zum Thema autonome Shuttlebusse oder mochten sie uns gerne weitere Anregungen mitteilen?
#00:07:28-1#

B: Da miisste ich jetzt tatséchlich mehr driiber nachdenken, also da das ja etwas ist, was mich (..) #00:07:34-6#

I: Ja. #00:07:35-3#

B: (..) durchaus auch aus meiner beruflichen sich interessiert. (..)

#00:07:40-4+#

I: Ja. #00:07:41-24#

B: (..) Weil wenn es den autonomen Shuttlebus gibt, dann sind wir nicht weit weg vom autonomen LKW fahren.
(..) #00:07:46-4#

I: mhm (bejahend) Ja. #00:07:47-5#

B: (..) Wobei wir am autonomen LKW fahren vermutlich momentan nzher dran sind als mit dem autonomen
Shuttlebus. #00:07:52-3#

I: Ja. #00:07:52-94#

B: Aber da miisste ich tatsdchlich mir Gedanken zu machen, also das kann ich jetzt nicht so aus dem Stehgreif
beantworten. #00:08:00-2#

I: Ja, also das ist noch gar nicht so in der Realitét vorhanden. Dass man da jetzt direkt eine Antwort darauf hatte.
#00:08:09-5#

B: Nein, weil ich, es ist so, ich habe mich mit dem autonomen Fahren sehr intensiv auseinandersetzt, weil es mich
berufstechnisch trifft aufgrund der Situation, dass ich ebenfalls Fuhrparkleiter tétig bin. #00:08:20-3#

I: Ja. #00:08:21-2#

B: Und seit iiber 20 Jahren oder hab iiber 20 Jahre selber LKW gefahren. Und ich war zu diesem Thema unter
anderem zu einer einwdchigen Veranstaltung bei MAN in Miinchen. #00:08:34-3#

I: mhm (bejahend) ja. #00:08:34-9#

B: Wo ja dieser Feldversuch mit DB Schenker abgebrochen wurde. #00:08:39-7#

I: Ja. #00:08:40-4+#

B: Aufgrund dessen, dass wir einfach die Infrastruktur noch nicht verfiigbar haben, um tiberhaupt wirklich zum
Beispiel dieses Platooning. Ich weil} nicht, ob Sie das schon Mal gehort haben. #00:08:51-0#

I: Ja, ja doch. Ja. #00:08:52-7#

B: Durchzufiihren, weil es ja letztendlich nichts anderes ist als autonomes fahren. #00:08:57-2#

I: Ja. #00:08:57-8#

B: Ja, aber da geht uns halt momentan ja einfach die nétige digitale Infrastruktur, um das wirklich Flichendeckend
durchzufiihren, ne? #00:09:06-9#

I: Ja, spannend. Und wenn sie das jetzt auf den OPNV iibertragen wiirden, bei autonomen Shuttlebusses. Sehen
sie da irgendwas, was vielleicht fiir sie wichtig wére noch oder ja, hiermitspielen konnte? #00:09:20-5#

B: Also was ich halt erstens interessant wiirden finden, wie findet der Ausbau statt? Also es muss ja irgendwie
dann eine Infrastruktur geschaffen werden, wenn mit diesen 5 G Masten meinetwegen. #00:09:30-8#

I: mhm (bejahend) #00:09:31-3#

B: Das muss ja flachendeckend stattfinden. (..) Ja wer wiirde das in irgendeiner Form, muss ja das trotzdem
tiberwacht werden, wenn jetzt mal irgendwo, weif3 ich nicht, auch so ein Bus kann ja mal kaputt gehen. #00:09:43-
o#

I: Ja #00:09:44-0#

B: Wer wiirde verstédndigt? Wie schnell wiirde das dann ganze ersetzt werden durch einen anderen Bus? #00:09:50-
8#

I: Ja #00:09:51-4+#

B: Ja das sind alles so Sachen, die da eine Rolle spielen, ne? #00:09:54-8#

I: Ja #00:09:55-3#

B: Oder was ist, wenn das Mobilfunknetz zusammenbricht? #00:09:58-8#

I: mhm (bejahend)

B: Woran orientiert sich dieser Bus dann? #00:10:02-0#

I: Ja, klar das sind offene Fragen, die dann autkommen. Ja. #00:10:07-2#

B: Also, das ist (..) Ja wir werden irgendwann dahin kommen, das ist ganz klar, aber ich glaube da sind wir auch
noch weit von entfernt tatsdchlich, ne? #00:10:15-2#

I: Ja #00:10:16-4#

B: Das wird nicht, sagen wir, innerhalb der néchsten 5 Jahre passieren. #00:10:18-6#

I Ok. Ok, gut. Ja spannend. Ja also wie gesagt, wir sind jetzt durch sonst noch irgendwelche Anregungen?
#00:10:28-6#

B: Ne, erstmal nicht. #00:10:29-8#
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