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1. Einleitung

Die Automatisierung und Vernetzung im Offentlichen Per-
sonennahverkehr (OPNV) verspricht nachfrageorientier-
te, bedarfsgerechte und zugangliche Angebote und somit
eine attraktivere 6ffentliche Mobilitat fiir groRe Bevolke-
rungsgruppen. Mit fortschreitender Entwicklung der Au-
tomatisierungsstufen beginnen immer mehr Pilotprojekte
mit dem Testbetrieb automatisierter Kleinbusse im priva-
ten sowie offentlichen Raum.

Das Projekt TaBuLa (Aufbau eines Testzentrums fiir au-
tomatisiert verkehrende Busse im Kreis Herzogtum Lauen-
burg - Bild 1) ist eins dieser Pilotprojekte und wird von
dem Kreis Herzogtum Lauenburg und der Technischen
Universitdt Hamburg getragen. Die Verkehrsbetriebe
Hamburg Holstein GmbH (VHH) ist Betreiberin des au-
tomatisierten Kleinbusses in der Stadt Lauenburg/Elbe
(im Folgenden als Lauenburg bezeichnet), welche in der
Metropolregion Hamburg liegt und 11.444 Einwohner*in-
nen hat [1]. Der Testbetrieb findet im Mischverkehr auf
6ffentlichen StraRen im Zentrum der Kleinstadt statt. Au-
tomatisiertes Fahren bedeutet fiir diesen Anwendungsfall,
dass teilautonom gefahren wird. Das Fahrzeug libernimmt
fiir ausgewdhlte Situationen die Steuerung, wéhrend ein
Fahrzeugbegleiter das Fahrzeug liberwacht und Fahrgds-
te informiert. Der elektrisch angetriebene Kleinbus fahrt
im Linienbetrieb mit einer maximalen Geschwindigkeit
von 18 Kilometern pro Stunde. Der Testbetrieb begann
im Oktober 2019 auf zwei kurzen Routen 1 und 2 (0,8 und
1,0 km) und umrundete die Oberstadt Lauenburgs, vgl.
Bild 2. Die 2,5 km lange Route 3 bindet seit Mai 2020 die
Oberstadt an die historische Altstadt an, die aufgrund
von kulturellen Einrichtungen, Gastronomie und der Elb-
schifffahrt touristischer Anziehungspunkt ist. Der auto-
matisierte Kleinbus schafft eine Verbindung der beiden
Stadtzentren, welche topographisch durch einen Hohen-
unterschied von 40 Metern voneinander getrennt sind. Die
engen, kopfsteingepflasterten StraRen der Altstadt mit
Steigungen von bis zu 16 % und zwei Lichtsignalanlagenin
der Oberstadt stellen im Vergleich zu anderen Pilotprojek-

ten besondere Herausforderungen an automatisiert ver-
kehrende Fahrzeuge im 6ffentlichen Mischverkehr, welche
essoin Deutschland bisher nicht gibt.

Ein Schwerpunkt der Begleitforschung des Projekt Ta-
Bula liegtin der Akzeptanz des Angebots, einerseits durch
die Lauenburger Bevolkerung und andererseits durch die
Busfahrer*innen der VHH.

In den vergangenen Jahren wurden einige Akzeptanz-
studien, u.a. zu automatisiertem OPNV, durchgefiihrt. Ei-
nen Uberblick dariiber geben Azad et al., Becker & Axhau-
sen und Jing et al. [2 bis 4]. Ein Ergebnis dieser Studien
ist, dass viele Menschen mit automatisiertem Fahren auf-

(Bild: M. Grote)

* Diedieser Verffentlichung zugrundeliegenden Arbeiten wurden
durch das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruk-
turim Rahmen der Férderrichtlinie ,Automatisiertes und vernetz-
tes Fahren” mit 1,9 Millionen Euro gefordert. Die Verantwortung
fiirden Inhalt liegt ausschlieBlich bei den Autoren.
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Bild 1: Automatisierter Kleinbus des Projekts TaBulLa in der Lauenburger Altstadt
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grund mangelnder eigener Erfahrungen nicht vertraut

sind [5]. Es bestehen unrealistische, idealisierende Er-

wartungen an autonomes Fahren [6]. Dies zeigt sich u.a.

dadurch, dass davon ausgegangen wird, dass in Testpro-

jekten bereits vollautonom - also ohne Fahrzeugiiberwa-
chung - gefahren wird. Zum heutigen Stand ist auf 6ffent-
lichen StraRen jedoch nur teilautonomes, automatisiertes

Fahren rechtlich und technisch moglich. Um die Akzeptanz

zu steigern, sind Beriihrungspunkte mit automatisiertem

Fahren notig [6].

Des Weiteren wurde in Studien festgestellt, dass das
Nutzungsinteresse von groRen Bevilkerungsteilen hoch
ist [7, 8]. Es bestehen Hoffnungen, dass sich die Verfiig-
barkeit und Flexibilitdt des OPNVs erhéht und Mobilitit fiir
alle ermdglicht wird, wahrend Nachteile in der Technolo-
gieabhdngigkeit, Sicherheit sowie einem Arbeitsplatzver-
lust gesehen werden [8 bis 10]. Letzterer betrifft vor allem
die Busfahrer*innen. Studien zur Akzeptanz des automa-
tisierten OPNV durch Busfahrer*innen sind bislang nicht
verfiighar. Hier kniipft das Projekt TaBuLa an und behan-
deltfolgende Forschungsfragen:

- Welche Erwartungen haben die Einwohner von Lauen-
burg und die Busfahrer*innen der VHH beziiglich des
bevorstehenden Einsatzes eines automatisierten Klein-
busses und inwiefern differieren diese beiden Gruppen?

- Inwiefern konnen Befiirworter und skeptische Perso-
nen charakterisiert werden?

- Wie sehen die Busfahrer*innen die Zukunft ihres Be-
rufsbildes?

2. Befragungen
Um die Einstellungen der Einwohner*innen zu erheben,
wurde eine Befragung aller Haushalte Lauenburgs (HHB)
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durchgefiihrt. Die Busfahrer*innen der VHH, welche im
Gebiet des Betriebshofes Bergedorf - und damit auch in
Lauenburg - eingesetzt werden, konnten an der Befra-
gung der Busfahrer*innen teilnehmen (BFB). Beide Erhe-
bungen fanden im Mai 2019 statt, bevor der automatisier-
te Kleinbus den Betrieb aufnahm und thematisieren die
Einstellungen zu automatisierten Kleinbussen im OPNV.
Die HHB enthielt detailliertere Fragen zu soziodemogra-
phischen Merkmalen und zum Mobilitatsverhalten der Be-
volkerung, wahrend die BFB Fragen zur Zukunft des Beru-
fes des Busfahrers beinhaltete.

434 Lauenburger*innen nahmen an der HHB teil. Da-
von sind 50 % mannlich und 50 % weiblich. Dies entspricht
der Geschlechterverteilung in Lauenburg [1]. Die Al-
tersverteilung mit einem Durchschnittsalter von 60 Jahren
hingegen ist verzerrt und statistisch nicht reprdsentativ.
Sie liegt 15 Jahre liber dem Durchschnittsalter von Lau-
enburg [1]. In der Stichprobe sind die unter 30-Jahrigen
sowie die 40 bis 49-Jdhrigen unterreprdsentiert und die
50-Jihrigen und Alteren wiederum stark iiberreprésen-
tiert. Auch bei der Beschaftigung bilden sich zwei deut-
liche Gruppen aus: Knapp die Halfte der Stichprobe ist
berufstatig und 41 % sind im Ruhestand. Die Mobilitat der
befragten Lauenburger*innen ist insgesamt stark durch
den FuRverkehr und den motorisierten Individualverkehr
(MIV) geprdgt. 80% haben jederzeit einen Pkw zur Ver-
fiigung. Mehr als die Halfte der Befragten nutzen fast nie
Angebote des OPNV, der Monatskartenanteil der Befragten
liegt bei 15 %. 35 % der Befragten sind mit den Angeboten
des OPNV unzufrieden. Hingegen bewerten die zufriede-
nen Einwohner*innen (50%) die Erreichbarkeit mit dem
OPNV besser und nutzen den OPNV hiufiger als die unzu-
friedenen Einwohner*innen. Fiir den Nahverkehrsbetrei-
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ber stellt sich hier die Herausforderung, die Erreichbarkeit
der Bevélkerung mit dem OPNV zu erhdhen und mit einem
attraktiveren Angebot Nutzer*innen fiir den OPNV zu ge-
winnen.

An der BFB nahmen 82 Busfahrer*innen teil. Der Anteil
der Manner ist dabei mit 90% sehr hoch und Gbersteigt
den Anteil der mdnnlichen Belegschaft im Fahrdienst der
VHH. Das Durchschnittsalter betrdgt 50 Jahre. Der Anteil
der unter 30-jahrigen Busfahrer*innen betragt 8% und
der 60-Jdhrigen und Alteren 27 %. Die durchschnittliche
Berufserfahrung liegt bei 16 Jahren. Mindestens 20 Jah-
re im Beruf des Busfahrers tétig sind 40%. Im Folgenden
werden die Erkenntnisse beider Befragungen erldutert und
verglichen.

3. Potenziale und Hemmnisse

Der Bekanntheitsgrad des Projektes TaBula ist in beiden
Erhebungen bereits vor Einfiihrung des neuen Angebotes
hoch. Uber 90% der befragten Haushalte und 77% der
Busfahrer*innen hatten bereits davon gehort. Gleichwohl
istunklar, welche Vorstellungen die Befragten von dem au-
tomatisierten Kleinbus haben. Obwohl sie zur Information
einen Projektflyer bekamen, in welchem die Anwesenheit
eines Fahrzeugbegleiters vermerkt ist, kann nicht davon
ausgegangen werden, dass ihnen dies bei der Befragung
prasent war. In offener Frageweise wurden beide Gruppen
nach deren Erwartungen zum Einsatz des automatisierten
Kleinbusses in Lauenburg befragt. Die Nennungen wurden
in Potenziale und Hemmnisse kategorisiert. Wahrend die
Einwohner*innen durch das neue Angebot Potenziale se-
hen, gréRtenteils in der Verbesserung des OPNV und ihrer
eigenen Mobilitdt, sowie einer besseren Verbindung der
Ober- und Altstadt, haben die Busfahrer*innen eher keine
Erwartungen (vgl. Bild 3). Nur vereinzelt versprechen sich
die Busfahrer*innen die Verbesserung des OPNV sowie den
Arbeitsplatzerhalt. Die gro3ten Hemmnisse sehen die Bus-
fahrer*innen hingegen in dem durch die Automatisierung
bedingten potenziellen Arbeitsplatzabbau. Die weiteren
Hemmnisse decken sich mit denen der Bevélkerung. Diese
sind vor allem Sicherheitshedenken, Behinderungen im
StralRenverkehr und theoretische Probleme durch den feh-
lenden Busfahrer (vgl. Bild 4). Insbesondere geben bei der
Bevolkerung die Manner und Ruhestédndler eher an, keine
Hemmnisse® zu sehen und letztere erwarten eine besse-
re Verbindung von Ober- und Altstadt?. Die Berufstédtigen
hingegen haben eher Sicherheitsbedenken?, befiirchten
Behinderungen im StraRenverkehr’ und erwarten Proble-
me durch den fehlenden Busfahrer®.

4. Bereitschaft zur Nutzung

des automatisierten Kleinbusses

Die Bevolkerung ist dem Einsatz des automatisierten
Kleinbusses gegeniiber insgesamt aufgeschlossener
eingestellt als die Busfahrer*innen. Dies wird in Bild 5
deutlich, welche die Mittelwerte und Haufigkeitsvertei-
lungen der Thesenbewertungen darstellt. Die Mittelwer-
te der HHB liegen stets iiber denen der BFB und auch die
Antworttendenzen sind bei der HHB durchgdngig eher
positiv, wahrend sie bei der BFB eher negativ sind. Die
Bevélkerung ist dem Projekt TaBula gegeniiber aufge-
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Bild 3: Haufigkeiten der genannten Potenziale von Einwohner*innen und Busfahrer*innen
(N#8=434, N*™=32)
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Bild 4: Haufigkeiten der genannten Hemmnisse von Einwohner*innen und Busfahrer*innen
("= 464, N°"=53)

1 Mithilfe von Pearsons Chi-Quadrat Tests konnen statistisch
signifikante Zusammenhange zwischen einer Aussage und
personlichen Merkmalen identifiziert werden. Die HHB lasst dies
aufgrundihrerausreichend groRen StichprobengréfRe zu. Ein
statistisch signifikanter Zusammenhang besteht bei der Bevélke-
rung zwischen der Angabe, keine Hemmnisse zu sehen und dem
Geschlecht: Chi?(1, N*8=317)=11,49, p=0,001 sowie zwischen
der Angabe, keine Hemmnisse zu sehen und der Beschaftigung:
Chiz(1, N"8=287)=23,06, p=0,000.

2 FEinstatistisch signifikanter Zusammenhang besteht bei der
Bevélkerung zwischen der Angabe des Potenzials einer besseren
Verbindung von Ober- und Altstadt und der Beschaftigung:
Chiz(1, N=273)=5,00, p=0,025.

3 FEinstatistisch signifikanter Zusammenhang besteht bei der Be-
volkerung zwischen der Angabe des Hemmnisses von Sicherheits-
bedenken und der Beschaftigung: Chi(1, N=273)=5,00, p=0,025.

4 FEinstatistisch signifikanter Zusammenhang besteht bei der Be-
volkerung zwischen der Angabe des Hemmnisses von Behinderun-
genim StraRenverkehr und der Beschéftigung: Chiz
(1,N=287)=10,22, p=0,001.

5 FEinstatistisch signifikanter Zusammenhang besteht bei der Be-
volkerung zwischen der Angabe des Hemmnisses Probleme durch
den fehlenden Busfahrer und der Beschaftigung: Chi2
(1, N=287)=13,0, p=0,000.
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Ich finde es gut, dass es das Projekt TaBula
gibt (N=406)

Ich werde den Kleinbus ausprobieren,
wenn er in Lauenburg fahrt (N=410])

Bei dem Gedanken, mit einem Bus ohne
Fahrer zu fahren, fuhle ich mich wohl (N=368)

Ich bin der Meinung, dass selbstfahrende
Busse die Zukunft des Nahverkehrs sind
(N=390)

Ich erwarte, dass der Nahverkehr verlasslicher
wird (N=378)

Ich erwarte, dass die Taktung und Flexibilitat
des Nahverkehrs sich verbessern werden
(N=399)

Ich erwarte, dass die Fahrpreise fiir den
Nahverkehr sich verbessern werden (N=406)

Ich erwarte, dass durch selbstfahrende Busse
weniger Unfélle passieren (N=361)

Ich bin besorgt um die Zukunft der \.
Busfahrer*innen (N=405)

Haufigkeits- Mittel- Stimme  Stimme Stimme Stimme

blase wert nicht zu nicht eher eher zu zu
Haushaltsbefragung —— M
Busfahrerbefragung ——

Bild 5: Einstellungen zum Thema automatisierter Kleinbus der Bevélkerung und
Busfahrer*innen, Mittelwerte und Haufigkeitskreise der Ratings

schlossen (80% gefdllt das Projekt), wahrend die Mei-
nung der Busfahrer*innen eher gleichverteilt ist. Die
Einwohner*innen, welche das Projekt nicht gut finden,
sind eher OPNV-NutzerS. Finen Test des automatisierten
Kleinbusses planen ebenfalls 80 % der Bevdlkerung, wah-
rend es nur 34% der Busfahrer*innen sind. Anzumerken
ist, dass sich der Einsatzbereich der befragten Busfah-
rer*innen im Linienverkehr weit liber Lauenburg hinaus
erstreckt, weshalb natiirliche Berlihrungspunkte mit dem
Linienbetrieb des automatisierten Kleinbusses im Gegen-
satz zu der lauenburger Bevolkerung ausbleiben. Insbe-
sondere wollen die Manner der Bevolkerungsstichprobe
den Kleinbus testen’. Manner probieren eher technische
Neuheiten aus als Frauen und haben mehr Vertrauen in
Technologie [5, 9, 11]. Die Vorstellung, in einem Klein-
bus ohne Busfahrer zu fahren, stimmt die Einwohner*in-
nen hingegen indifferent. Ein dhnliches Meinungsbild
ermitteln Wicki & Bernauer 2020 [11]. Auch die Meinung
der Busfahrer*innen geht auseinander. Der Mittelwert
nahert sich dem der Bevdlkerung an. Gewdhnlich macht
das Fiihren eines Busses im StraRenverkehr sowie die da-
mit verbundene Verantwortung fiir die Fahrgdste einen
groRen Teil des Aufgabenbereichs der Busfahrer*in-
nen aus. Daher liegt es nahe, dass Busfahrer*innen ei-
nem automatisierten Bus skeptisch gegeniiberstehen.

5. Verinderungen im OPNV durch
automatisierte Kleinbusse

Automatisierte Kleinbusse sind eine neue OPNV-Ange-
botsform und ergdnzen die Einsatzbereiche, indem sie
Aufgaben der FeinerschlieRung und der sogenannten letz-
ten Meile ibernehmen kdnnen. Die Bevolkerung und die
Busfahrer*innen wurden befragt, welche Veranderungen
sie im OPNV durch den Einsatz automatisierter Kleinbusse
erwarten. Ein GroRteil der Bevolkerungsstichprobe sieht
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diese als Zukunft des Nahverkehrs. Ahnliches kénnen auch
Nordhoff et al. in einer Befragung feststellen [12]. Teile
der befragten Lauenburger*innen, welche keine Monats-
karte besitzen, vertreten vermehrt diese Meinung®. Auch
Manner sind im Gegensatz zu Frauen eher von der Zukunft
automatisierter Kleinbusse im OPNV iiberzeugt®. Die Bus-
fahrer*innen sind liberwiegend nicht der Meinung, dass
die Zukunft des OPNV von automatisierten Kleinbussen
gepragt sein wird (vgl. Bild 5). Auch die Verbesserung der
Verldsslichkeit sowie der Taktung und Flexibilitit im OPNV
wird eher von der Bevolkerung erwartet als von den Bus-
fahrer*innen, wobei Letztere eher eine Taktungs- und Fle-
xibilitatssteigerung erwarten als Verldsslichkeit. Mdglich
ist, dass die Bevdlkerung Verldsslichkeit in Technik vermu-
ten, wahrend die Busfahrer*innen diese im Faktor Mensch
sehen. Busfahrer*innen konnen im Verkehrsgeschehen
relevante Entscheidungen treffen und externe Fakto-
ren beriicksichtigen, um beispielsweise Verspdtungen zu
vermeiden, wahrend die automatisierte Technik absolut
regeltreu verlduft und flexible Losungen in unterschiedli-
chen Situationen noch nicht ausgereift sind. Ein Grofteil
der Verkehrsunfélle ist auf menschliches Versagen zuriick-
zufiihren [13], mit dem automatisierten Fahren soll dieser
Faktor minimiert werden. Anzunehmen ist deshalb, dass
mit automatisierten Kleinbussen weniger Unfalle passie-
ren. Die Busfahrer*innen sehen das nicht so. Zwei Drittel
denken nicht, dass weniger Unfélle passieren werden,
wahrend die Meinung der Bevdlkerung auseinandergeht.
Insgesamt geht die Bevdlkerung Lauenburgs eher von po-
sitiven Veranderungen im OPNV durch einen automatisier-
ten Kleinbus aus als die Busfahrer*innen.

6. Automatisierung und die
Busfahrer*innen

Der GroRteil der Bevolkerung begriiRt den automatisier-
ten Kleinbus in ihrer Stadt. Die Akzeptanz der Busfah-
rer*innen hingegen enthdlt eine subjektive, emotionale
Komponente, ndmlich die Annahme des Arbeitsplatzab-
baus (vgl. Bild 4), den sie langfristig erwarten. Auch an-
dere Studien ermitteln, dass sich die Bevélkerung um den
Arbeitsplatzabbau der Busfahrer*innen sorgt [5, 11, 14].
In den Befragungen HHB und BFB verteilt sich die Sorge
um die Zukunft der Busfahrer*innen dhnlich (vgl. Bild 5).
Erstaunlicherweise ibersteigt der Anteil der besorgten

6 Einstatistisch signifikanter Zusammenhang besteht bei der
Bevélkerung zwischen der Aussage, dass das Projekt gefallt und
der OPNV-Nutzung: Chi2(6, N"#8=373)=13,21, p=0,04.

7 Einstatistisch signifikanter Zusammenhang besteht bei der
Bevolkerung zwischen der Aussage, dass geplantist, den Kleinbus
auszuprobieren und dem Geschlecht: Chi2(3, N*8=401)=8,97,
p=0,03.

8 Einstatistisch signifikanter Zusammenhang besteht bei der
Bevdlkerung zwischen der Aussage, dass selbstfahrende Busse
die Zukunft des Nahverkehrs sind und dem Monatskartenbesitz:
Chi2(3, N**8=384)=10,85, p=0,01.

9 Einstatistisch signifikanter Zusammenhang besteht bei der
Bevdlkerung zwischen der Aussage, dass selbstfahrende Busse
die Zukunft des Nahverkehrs sind und dem Geschlecht: Chi?

(3, N"8=383)=8,53, p=0,04.
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Einwohner*innen sogar den der Busfahrer*innen. Bei der
lauenburger Bevélkerung ist ein signifikanter Zusammen-
hang mit dem Geschlecht feststellbar. Frauen sind um die
Zukunft der Busfahrer*innen besorgter als Manner®. 40 %
der Busfahrer*innen erwarten die Durchsetzung autonom
fahrender Busse als alltdgliches Verkehrsmittelin 15 bis 25
Jahren, wahrend 25% denken, dass diese sich nie durch-
setzen werden. Viele Busfahrer*innen erwarten hingegen,
dass sich das Berufshild ,Busfahrer’ in den nachsten Jah-
ren verandern und komplexer werden wird (vgl. Bild 6).
Doch lediglich 34 % - vor allem die Jiingeren - gehen da-
von aus, dass sie personlich durch Verdanderungen des
Berufsbildes betroffen sein kdnnten, wihrend die Alteren
dies vorihrem Renteneintritt nicht mehr erwarten.

In derzeitigen Testprojekten ist die Fahrzeugiiber-
wachung der automatisierten Kleinbusse aufgrund des
Entwicklungsstandes der Technik und gesetzlichen Be-
stimmungen notwendig [15]. Diese kann durch Fahrzeug-
begleiter im Fahrzeug oder zentral von einem Kontroll-
zentrum aus durchgefiihrt werden. Die Busfahrer*innen
wurden gefragt, ob sie sich den Einsatz in den beiden
Feldern vorstellen konnten. Jeweils ca. die Halfte konnte
sich dies vorstellen. In einem Kontrollzentrum eingesetzt
zu werden, stimmen die Busfahrer*innen entweder voll
zu oder nicht zu, wahrend ein Grol3teil bei der Tatigkeit
als Fahrzeugbegleiter*in eher verhalten zustimmt (vgl.
Bild 6). 63 % konnen sich mindestens eine der beiden Auf-
gabenfelder vorstellen, wahrend 36 % keine Bereitschaft
zeigen, diese Aufgaben zu ibernehmen.

Auch wenn die Entwicklung hin zum vollautonomen
Fahren im 6ffentlichen Raum noch einige Zeit dauern wird,
konnen heute schon Fahrerassistenzsysteme Busse im Li-
nienverkehr unterstiitzen und die Sicherheit erhohen. Auf
dem Weg zur Automatisierung sind sie der erste Schritt.
Die Akzeptanz von Fahrerassistenzsystemen, wie z.B. in-
telligente Geschwindigkeitsassistenten, Spurhaltewarn-
systeme und Notbremsassistenzsysteme, ist bei den Bus-
fahrer*innen hoch. Knapp drei Viertel geben an, dass diese
ihren Berufsalltag als Busfahrer*in erleichtern wiirden.
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Bild 6: Einstellungen der Busfahrer*innen, Mittelwerte und Haufigkeitskreise der Ratings

7. Fazit

Insgesamt wird durch die HHB und die BFB vor Einfiihrung
des automatisierten Kleinbusses deutlich, dass die Erwar-
tungen an den Einsatz bei der Bevdlkerung und bei den
Busfahrer*innen stark differieren. Die Ergebnisse zeigen,
dass die Bevolkerung Lauenburgs hohe Erwartungen hegt.
Moglicherweise, weil bisher kaum Erfahrungen mit derar-
tigen Verkehrsmitteln gemacht wurden. Die Verbesserung
des OPNV und der Mobilitit wird erhofft, gleichzeitig aber
auch Verkehrsbehinderungen sowie fehlende Sicherheit

10 Einstatistisch signifikanter Zusammenhang besteht bei der Be-
vilkerung zwischen der Aussage, dass sie besorgt um die Zukunft
der Busfahrer*innen sind und dem Geschlecht: Chi2
(3, N"=397)=10,41, p=0,02.
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Akzeptanzvon automatisierten Kleinbussen

befiirchtet. Die Bereitschaft, einen automatisierten Klein-
bus zu testen, ist hoch, aber die Unsicherheit, mit einem
fahrerlosen Bus zu fahren, ebenso. Es wird erwartet, dass
automatisierte Kleinbusse zukiinftig eine grof3e Rolle im
OPNV spielen werden und groRe Auswirkungen auf die An-
gebotsqualitdt haben. Die Erwartungen der Busfahrer*in-
nen hingegen sind eher rationaler Art. Wahrend nur weni-
ge positive Moglichkeiten nennen, werden Bedenken des
Arbeitsplatzabbaus sowie fehlende Sicherheit genannt.
Die Busfahrer*innen fiihlen sich eher unwohl bei dem Ge-
danken an einen fahrerlosen Bus und bei der Einstellung
dem Projekt TaBulLa gegeniiber gehen die Meinungen aus-
einander. Positive Veridnderungen des OPNV werden im Ge-
gensatz zu den Einwohner*innen weniger erwartet.

Bei der Bevilkerung Lauenburgs konnten Einflussfak-
toren auf die Einstellungen identifiziert werden. Inshe-
sondere haben Manner im Gegensatz zu Frauen weniger
negative Erwartungen, sind der Meinung, dass automa-
tisierte Kleinbusse Zukunft des OPNVs sein kénnten und
auch die Bereitschaft, diese zu testen, ist bei ihnen héher.
Des Weiteren befiirworten Ruhestandler im Gegensatz zu
Beschaftigten die neue Anbindung der Ober- an die Alt-
stadt. Altere Menschen sind vermehrt in ihrer Mobilitét
eingeschrankt. Das neue Mobilitdtsangebot kdnnte die
Mobilitat dieser Personengruppe erhéhen und einen Zu-
gang zur Altstadt schaffen. Weiterhin wird festgestellt,
dass die regelmaRigen OPNV-Nutzer*innen dem automati-
sierten Kleinbus gegeniiber eine eher ablehnende Haltung
einnehmen als die Bevdlkerungsteile, welche den OPNV
nur selten nutzen. Die OPNV-Nutzer*innen zeigen ein dhn-
liches Antwortverhalten wie die Busfahrer*innen. Beide
Gruppen kennen den Busbetrieb sehr gut und kdnnen sich
moglicherweise die Herausforderungen, welche automa-
tisierte Verkehre im OPNV mit sich bringen, besser vor-
stellen. Mdglich ist, dass Personen, welche den OPNV nur
selten oder nie nutzen, hohere Erwartungen an die neuen
Verkehrsmittel haben. Fraglich ist, ob Personen, welche
bislang den OPNV wenig nutzen, durch das neue Angebot
fiir den OPNV gewonnen werden kénnen. Letzteres und die
Einstellungen der OPNV-Nutzer*innen sollten in weiteren
Studien untersucht werden.

Die Ergebnisse der BFB zeigen, dass die Sorge um den
Arbeitsplatzabbau bei den Busfahrer*innen gegenwar-
tig hoch ist. Obschon die Busfahrer*innen keine hohen
Erwartungen an die automatisierten Kleinbusse haben
und auch weniger davon ausgehen, von der Automation
betroffen zu sein, ist die Bereitschaft umzuschulen vor-
handen. Insgesamt konnen sich zwei von drei Busfah-
rer*innen den Einsatz im Kontrollzentrum oder als Fahr-
zeughegleiter*in vorstellen. Die Busfahrer*innen sehen,
dass sich das Berufsbild ,Busfahrer’ wandeln kdnnte. Aus-
wirkungen auf das Berufshild sind zum jetzigen Zeitpunkt
nicht zu erwarten, langfristig hingegen konnten sich Auf-
gabenbereiche verschieben. Die derzeitigen Testprojekte

384 | Verkehr und Technik 11.20

ersetzen keine heute vorhandenen Verkehre, sondern er-
ganzen diese. Mittelfristig konnten die Kleinbusse gerade
dortVerkehrsaufgaben iibernehmen, wo der konventionel-
le Bus aufgrund seines Antriebes, seiner GroRe oder einer
unwirtschaftlichen Platzierung an seine Grenzen stoRt.

Insgesamtist auf die Grenzen der Ergebnisse hinzuwei-
sen. Die Einstellungen der Bevdlkerung spiegeln grof3ten-
teils die Meinungen der Berufstatigen und Ruhestandler
wider. Die Meinungen der Jiingeren sowie der nicht-Be-
rufstatigen sollten in weiteren Studien beriicksichtigt
werden. Des Weiteren ist es wahrscheinlich, dass die Vor-
stellungen von automatisierten Kleinbussen innerhalb
der Befragungsgruppen auseinandergehen. Da im Oktober
2019 der Betrieb des automatisierten Kleinbusses im Zent-
rum Lauenburgs begann, wird ein grofRer Teil der Bevilke-
rung Lauenburgs mit dem Kleinbus in Beriihrung kommen.
Mdglich ist, dass sich dadurch Einstellungen d@ndern wer-
den. Um dies zu erfassen, soll eine weitere Haushalts- und
Busfahrer*innenbefragung durchgefiihrt werden. Inwie-
fern der automatisierte Kleinbus in Lauenburg akzeptiert
und genutzt wird, wird Gegenstand weiterer Forschungs-
vorhabensein. =
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