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9Empirische Beobachtungen zur Akzeptanz 
des Pilotprojektes „Autonom fahrender 
Kleinbus“ unter den Bürger∗innen von Bad 
Birnbach

Jürgen Rauh, Alexandra Appel und Maximilian Graßl

In dem Beitrag werden auf der Grundlage einer Haushaltsbefragung in Bad Birnbach Aus-
sagen zur Akzeptanz, Aufgeschlossenheit und Bewertung gegenüber dem Pilotprojekt ge-
troffen. Die Wahrnehmung und Bewertung von Eigenschaften des automatisiert fahrenden 
Kleinbusses wie auch Präferenzen, Werte sowie Einstellungen von Anwohnern zu auto-
nom fahrenden Fahrzeugen sind dabei von Interesse. Als Analyseschema wird eine Ein-
teilung nach den Akzeptanzdimensionen der Einstellungs-, Handlungs- und Nutzungs-
ebene verwendet. Das Pilotprojekt wird von der Mehrheit der Befragten begrüßt und 
häufig auch schon aktiv getestet. Hinsichtlich einiger objekt- wie auch subjektbezogener 
Eigenschaften gibt es z. T. signifikante Unterschiede zwischen Personen, die schon mit 
dem automatisierten Bus mitgefahren sind, und solchen, die ihn noch nicht getestet haben. 
In Bezug auf eine zukünftige mögliche Nutzung können projektbezogen drei verschiedene 
Gruppen von potenziellen Nutzern differenziert werden.

9.1	 �Hintergrund und Zielsetzung

Die Verkehrs- und Mobilitätssituation in ländlich-peripheren Räumen stellt ein großes und 
viel diskutiertes gesellschaftliches Problem dar. Neue Angebotsformen und Innovationen 
im Verkehrsbereich erfahren vorwiegend in urbanen Räumen ihre ersten Anwendungen, 
während in ländlich-peripheren Räumen die Nachfragedichten zu gering sind, um bei be-
triebswirtschaftlichen Kosten-Nutzen-Kalkulationen auch nur annähernd Wettbewerbsfä-
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higkeit zu erreichen. Eine Einführung neuer Technologien und Systeme in ländlichen Räu-
men erfolgt daher gar nicht oder mit großer zeitlicher Verzögerung.

Autonom fahrende Kleinbusse1 böten jedoch aufgrund möglicher Einsparungen von 
Personal- und Energiekosten zumindest das Potenzial, um zu einer Problemlösung in der 
Bedienung mit öffentlichem Personennahverkehr (ÖPNV) des ländlichen Raumes beizu-
tragen. Dieser erwünschte Effekt kann sich dauerhaft aber nur einstellen, wenn auch eine 
entsprechende Akzeptanz sowie Nachfrage nach autonom fahrenden Bussen durch die in 
ländlichen Räumen wohnende Bevölkerung besteht.

Das Pilotprojekt „Autonom fahrender Kleinbus“ bietet der Begleitforschung die Mög-
lichkeit, die bisherige Bewertung des Projektes sowie das Testen und Ausprobieren durch 
die Anwohner zu analysieren. Es lassen sich zudem entlang verschiedener Dimensionen 
der Akzeptanz Hintergründe für eine Annahme oder Ablehnung bezogen auf das Pilotpro-
jekt untersuchen und Erkenntnisse hinsichtlich einer Akzeptanz und potenziellen Nutzung 
zukünftiger autonomer Bussysteme in ländlichen Räumen gewinnen. Dabei steht weniger 
die Betrachtung (alltäglicher) Mobilitätsroutinen im Fokus des Interesses, sondern viel-
mehr Kriterien der objekt- und subjektbezogenen Einstellungen und Handlungen. Die 
Wahrnehmung und Bewertung von Eigenschaften des autonom fahrenden Kleinbusses 
wie auch Präferenzen, Werte sowie Einstellungen von Bürgern zu automatisierten Fahr-
zeugen sowie zum Pilotprojekt selbst sind dabei von Interesse. Letztendlich können so 
begünstigende wie hemmende Faktoren für potenzielle zukünftige Nutzungen, die über 
das Pilotprojekt hinausgehen, identifiziert werden.

Einzuordnen ist der Beitrag damit in den weiten Bereich der Technikakzeptanzfor-
schung. Zur Akzeptanz neuer (Verkehrs-)Technologien gibt es aus unterschiedlichen so-
zial-, wirtschafts- und ingenieurwissenschaftlichen Disziplinen entsprechende Zugänge 
und Ansätze. Eine gängige begriffliche Differenzierung ist die Unterscheidung nach Ak-
zeptanzobjekt, Akzeptanzsubjekt und Akzeptanzkontext (Lucke 1995, S. 88  f.; Schäfer 
und Keppler 2013, S. 16; Fraedrich und Lenz 2015, S. 642 f.). Im Folgenden sind als Ak-
zeptanzobjekt das automatisiert fahrende Kleinbussystem in Bad Birnbach, als -subjekt 
die Bürger von Bad Birnbach2 und als -kontext die Rahmen- und Ausgangsbedingungen 
des Projektes zu verstehen.

Eine weitere Art, um Akzeptanz zu differenzieren, ist die Einteilung nach Dimensionen 
(z. B. Hüsing et al. 2002, S. 23; Schäfer und Keppler 2013; Fraedrich und Lenz 2015, 
S. 643 f.). Sie bietet die Möglichkeit, objekt- oder kontextbezogene Faktoren, welche Ein-
fluss auf die Akzeptanz nehmen, zu strukturieren und z. B. in Input-, Input-Output-, Rück-

1 Im Folgenden wird an mehreren Stellen der Terminus „autonom fahrender Kleinbus“ verwendet, 
obwohl es sich beim Pilotprojekt in technisch-organisatorischer Hinsicht um ein automatisiertes 
Kleinbussystem handelt. In der öffentlichen Kommunikation ist jedoch vorwiegend vom autonom 
fahrenden Kleinbus bzw. Shuttlebus die Rede, sodass auch der Verständlichkeit halber in der Be-
fragung und im Fragebogen dieser Terminus verwendet wurde. Als Kürzel für den automatisierten 
Kleinbus wird im Analyseteil auch A.B. verwendet.
2 Touristen und Kurgäste als weitere potenzielle größere Nutzergruppe werden im Folgenden nicht 
behandelt.
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kopplungs- und Phasenmodelle (Schäfer und Keppler 2013, S. 25 ff.) darzustellen. Häufig 
erfolgt eine Differenzierung nach Einstellungs-, Handlungs- sowie Wert- und Zieldimension 
(z.  B.  Kollmann 1998, S.  108; Hüsing et  al. 2002, S.  23; Fraedrich und Lenz 2015, 
S. 643 f.). Schweizer-Ries und Rau (2010, S. 12) differenzieren zwischen einer Bewer-
tungsebene und einer Handlungsebene, die sie auch als aktive Akzeptanz bezeichnen. Die 
Akzeptanz eines Akzeptanzobjektes „stellt das positive, zeitlich relativ konstante Ergebnis 
eines an bestimmte Rahmenbedingungen (Kontextfaktoren) geknüpften Bewertungspro-
zesses durch ein Akzeptanzsubjekt […] dar (=Bewertungsebene). Diese positive Bewer-
tung kann zudem mit einer diesem Bewertungsurteil und dem wahrgenommenen Hand-
lungsrahmen (-möglichkeiten) entsprechenden Handlungsabsicht bis hin zu konkreten 
unterstützenden Handlungen einhergehen (=Handlungsebene)“ (ebd.).

Als Analyseschema für den empirischen Teil soll die Akzeptanz des automatisiert fahren-
den Kleinbusses durch die Bürger nach den Dimensionen der Einstellungs-, Handlungs- und 
Nutzungsebene geschehen (Kollmann 1998; Wisser 2018, S. 48 ff.). Dieser Einteilung liegt das 
Phasenmodell von Kollmann (1998, S. 113) zugrunde. Dieses lässt sich weiter differenzieren 
und in Zusammenhang mit der „Entfaltung erwünschter Wirkungen neuer Technologien und 
Innovationen“ (Hüsing et al. 2002, S. 1) bringen (Abb. 9.1). Auf eine technische Neuerung in 
seiner frühen Entwicklungsphase, wie es beim Pilotprojekt der Fall ist, folgt auf Subjektseite 
eine kognitive Reaktion. Dieser Wahrnehmung schließt sich eine Bewertung an: Kollmann 
(2016, S. 411) sieht auf der Einstellungsebene eine Verknüpfung von Wert- und Zielvorstellun-
gen mit der rationalen Handlungsbereitschaft. Die Einstellung gegenüber der neuen Techno-
logie ist ein zentrales Kriterium der Akzeptanz, nicht nur, weil sie in jeder Akzeptanzdefinition 
Berücksichtigung findet (Schäfer und Keppler 2013, S. 11), sondern weil sie wechselseitig in 
Bezug mit der Handlungsdimension steht, was Schweizer-Ries und Rau (2010, S. 11) auch in 
einem zweidimensionalen Modell darstellen. Dieser Bewertungsprozess ist an bestimmte Rah-

Einstellung/
Bewertung

Wahrnehmung Nutzung

Handlung

Innovation
Erkenntnisgewinne
neue Produkte
Problemlösung

Wettbewerbsfähigkeit
Ausbreitung der Innovation
Gesellschaftsentwicklung

Akzeptanz

Abb. 9.1  Akzeptanz und Verbreitung neuer Technologien. (Quelle: eigene Darstellung, verändert 
nach Hüsing et al. [2002, S. 1])
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menbedingungen geknüpft (Schweizer-Ries und Rau 2010, S. 12) und demnach auch in Kon-
texten zu analysieren (Fraedrich und Lenz 2015, S. 644). Haltungen, Wertungen und Einschät-
zungen der Bürger zum automatisiert fahrenden Kleinbus in Bad Birnbach sowie zu 
Mobilitätsfragen genereller Art sollen vor allem daraufhin betrachtet werden, wie sie im Zu-
sammenhang mit Befürwortung oder Ablehnung des Pilotprojektes sowie dem aktiven „Aus-
probieren“ des Kleinbusses stehen (Handlungsebene). Erfahrungen aus dem aktiven Testen 
des Pilotprojektes können nicht nur Effekte auf die Ausgestaltung und Verbesserung des Pro-
duktes „Autonomer Kleinbus“, sondern auch auf spätere Nutzungen im Regulärbetrieb haben. 
Entsprechend ausgereifte Produkte können wettbewerbsfähig sein und räumlich diffundieren.

9.2	 �Methodisches Vorgehen und Beschreibung der Stichprobe

Die beschriebenen Dimensionen sowie Faktoren von Akzeptanz und Nutzung wurden in 
einem standardisierten Fragebogen abgebildet, der sich an die Haushalte von Bad Birn-
bach richtet. Die Fragen fokussieren auf folgende Kategorien:

•	 Aktuelles Mobilitätsverhalten und Verkehrsmittelnutzung
•	 Aktive Nutzung des Pilotprojektes „Autonomer Kleinbus in Bad Birnbach“
•	 Haltung, Einschätzung und Bewertung des autonomen Kleinbusses in Bad Birnbach
•	 Haltungen, Erwartungen, Meinungen zu autonomem Fahren und autonom fahrenden 

Bussen generell
•	 Bedeutungszuweisung zu mobilitätsrelevanten gesellschaftlichen Themen, Werten und 

Normen (Umweltschutz, Datenschutz, technologische Innovationen, sozialer Gerech-
tigkeit) sowie zu alternativen Mobilitätskonzepten

•	 Nutzungsbereitschaft und Offenheit für autonome Kleinbussysteme in der Zukunft

Neben mehreren offenen Fragen wurden drei Fragenblöcke, welche die Bewertungs- und 
Einstellungsdimension betreffen, unter Verwendung einer 7er-Likert-Skala formuliert. 
Der Fragebogen wurde im Juli 2018 an alle Haushalte Bad Birnbachs verschickt. 420 
Fragebögen wurden von den Anwohnern ausgefüllt, wovon 396 ausgewertet werden konn-
ten (Rücklaufquote: ca. 40 %).

In der alltäglichen Verkehrsmittelnutzung der Befragten dominiert eindeutig der Pkw. 
Lediglich 5 % der Befragten geben an, über kein eigenes Auto zu verfügen. Im Alltag wird 
der Pkw von 56 % der Befragten täglich genutzt, während der ÖPNV (Bus, Nahverkehr) 
von keinem der Befragten als tägliches Verkehrsmittel genannt wird (Abb. 9.2). 78 % der 
Befragten führen an, den ÖPNV nie als Fortbewegungsmittel zu wählen. Alternative An-
gebotsformen wie Sharingsysteme oder Rufbus werden sehr selten oder gar nicht im 
Alltag genutzt. Eine Klassifizierung nach Pkw-affinen Befragten, die den Pkw täglich oder 
mehrmals die Woche, aber nur selten oder nie den ÖPNV nutzen, sowie ÖV-affinen Be-
fragten, die zumindest monatlich den öffentlichen Verkehr (ÖV) nutzen, soll in den folgen-
den Analysen für Vergleichszwecke verwendet werden.
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9.3	 �Einige empirische Ergebnisse zur Akzeptanz des 
automatisiert fahrenden Kleinbusses

Die folgenden Auswertungen zu den verschiedenen Akzeptanzdimensionen orientieren 
sich am Phasenmodell Kollmanns (1998). Allerdings soll im Folgenden zunächst die 
Handlungsebene in Form der Handlungsakzeptanz des Pilotprojektes besprochen werden, 
um anschließend Hintergründe und Begründungen dafür auf der Einstellungsebene sowie 
mögliche Bewertungen für zukünftige Systeme auf der Nutzungsebene darzustellen.

9.3.1	 �Handlungsdimension

Sauer et al. (2005, S. 3) definieren in Anlehnung an die Überlegungen von Lucke (1995) 
Akzeptanz als „die positive Einstellung eines Akteurs einem Objekt gegenüber, wobei diese 
Einstellung mit Handlungskonsequenzen“ einhergeht. Wisser (2018, S. 50) sieht in dieser 
Definition als entscheidend an, dass „Akzeptanz nicht nur anhand der positiven Bewertung, 
sondern auch zusätzlich anhand einer entsprechenden Handlung bestimmt wird. […] Im 
Akzeptanzprozess resultiert die positive oder negative Einstellung gegenüber dem Objekt 
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Abb. 9.2  Verkehrsmittelwahl im Alltag nach Intensität. (Quelle: eigene Darstellung)
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in einer annehmenden oder ablehnenden Handlung.“ Übertragen auf das Pilotprojekt kann 
unter der Handlungsdimension zum einen die Bewertung des Projektes als solches, aber 
zum anderen auch das aktive „Ausprobieren“ des automatisiert fahrenden Kleinbusses oder 
eben auch das Ausbleiben bzw. Ablehnen dieses aktiven Testens verstanden werden.

Das Pilotprojekt in Bad Birnbach wird von 65 % der Befragten begrüßt, während 20 % 
dem Projekt negativ gegenüberstehen, weitere 15 % zeigen sich unschlüssig (Abb. 9.3). 
Personen, die regelmäßig im Alltag den ÖV nutzen (ÖV-Affine), stehen dem Projekt posi-
tiver (75  % Zustimmung) gegenüber, als die Vergleichsgruppe der fast ausschließlich 
Pkw-Fahrenden (Pkw-Affine) (64 % Zustimmung).

Diese Bewertung des Gesamtprojektes zeigt sich auch auf der aktiven Handlungsebene 
in der bisherigen (Nicht-)Nutzung des automatisiert fahrenden Kleinbusses in Bad Birn-
bach (A.B.) (Abb. 9.4). Unter den Befürwortern des Projektes sind 52 % schon einmal mit 
dem A.B. gefahren, während von den Ablehnern des Projektes nur 10 % schon einmal mit-
gefahren sind (Anteil unter den Unschlüssigen: 33 %). Insgesamt hatten 58 % der Befrag-
ten den automatisierten Kleinbus in Bad Birnbach zum Zeitpunkt der Befragung noch 
nicht, 27 % einmal und 14 % mehrfach genutzt. Diese aktive Handlung des Ausprobierens 
des A.B. durch die Befragten ist stark vom alltäglichen Verkehrsverhalten der Befragten 

65 %
15 %

20 %

Ich begrüße es

Ich bin unschlüssig

Ich halte nichts davon

Größere Reichweite/Strecke 109 (45 %)

Strecke bis zum Bahnhof 32 (13 %)

Höhere Geschwindigkeit 31 (13 %)

keine / generelle Ablehnung 28 (11 %)

Mehr Flexibilität 21 (9 %)

Verbesserung Sicherheit/Technik 18 (7 %)

Kostenfreiheit 4 (2 %)

Abb. 9.3  Bewertung des Pilotprojektes und Verbesserungsvorschläge. (Quelle: eigene 
Darstellung)
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Abb. 9.4  Häufigkeit der Nutzung des automatisiert fahrenden Kleinbusses und Eindrücke der 
ersten Fahrt. (Quelle: eigene Darstellung)
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abhängig. ÖV-Affine sind zu 61  % schon mit dem A.B. gefahren, während unter den 
Pkw-Affinen dieser Anteil lediglich 35 % ausmacht. Auch hinsichtlich der Intensität der im 
Alltag genutzten Verkehrsmittel existieren statistisch signifikante Unterschiede der 
A.B.-Nutzung (t-Test Mittelwertvergleich; Kontingenzkoeffizienten). Positiv auf die Nut-
zung des automatisierten Kleinbusses wirken die Merkmale Häufigkeit der Bahn- und 
Bus-Nutzung (jeweils α = 0,01) und des zu Fuß-Gehens (α = 0,05), während die alltägliche 
Pkw-Nutzung negativ mit der Nutzung des automatisierten Kleinbusses korreliert (α = 0,01). 
Stark positiv korreliert auch die Nutzung des A.B. mit dem Alter der Befragten (α = 0,01).

Die Eindrücke der „Tester“ von ihrer ersten Fahrt sind (in Antworten auf eine offene 
Frage) bei den meisten positiv (41 %), während 29 % die geringe Reichweite und Ge-
schwindigkeit kritisieren und 11 % von technischen Schwierigkeiten berichten, wie dem 
unerwarteten Halten des Busses oder dem nicht barrierefreien Zustieg. 9 % haben einen 
nicht weiter spezifizierten negativen Eindruck.

Gründe für die Mitfahrt sind vor allem Neugier (58 % der Nennungen) und technisches 
Interesse (26 %), 29 Befragte (13 % der Nennungen) finden die Strecke für ihre Ziele pas-
send. Befragte, die den A.B. (noch) nicht ausprobierten, geben an, dass ihnen die Strecke 
zu kurz sei (38 % der Nennungen), der A.B. zu langsam ist (25 %) oder sie den öffentlichen 
Personennahverkehr ohnehin generell nicht nutzen würden (13 %). Unter Bedingungen, 
die erfüllt sein müssten, damit sie den A.B. nutzen würden, nennen die meisten, dass die 
Reichweite bzw. Strecke vergrößert werden sollte, der Anschluss des Bahnhofes erfolgen 
und die Geschwindigkeit erhöht werden müsste. Auch Aspekte wie mehr Flexibilität, Kos-
tenfreiheit und die Verbesserung der Sicherheit und Technik werden genannt (Abb. 9.3).

9.3.2	 �Einstellungsdimension

Die Einstellungsdimension umfasst einem Akzeptanzobjekt gegenüber „Haltungen, Wer-
tungen, Einschätzungen usw.“ (Fraedrich und Lenz 2015, S. 643). Eine positive Haltung, 
Einschätzung oder Bewertung ist im Verständnis von Handlungsabsichten und -bereit-
schaft die Voraussetzung für Handlungen (Schäfer und Keppler 2013, S. 11 f., Fraedrich 
und Lenz 2015, S. 644). Lucke (1995, S. 82) spricht im Kontext der Einstellungsdimen-
sion von „latenter Akzeptanzbereitschaft“.

Für die analytischen Betrachtungen der Einstellungsebene kann man in Anlehnung an 
Fraedrich und Lenz (2015, S. 649 f.) ein Zwei-Ebenen-Kategorienschema verwenden, das 
diese für eine qualitative Inhaltsanalyse von Medien zur Akzeptanz von autonomem Fah-
ren einsetzen. Übertragen auf die vorliegende Haushaltsbefragung ergibt sich folgende 
Kategorisierung von Haltungen, Wertungen und Einschätzungen der Befragten:

•	 Die objektbezogene, eher sachliche Ebene beinhaltet die wahrgenommenen Eigen-
schaften der Technologie, deren Entwicklungsmöglichkeiten und Potenziale.

•	 Auf einer subjektbezogenen, eher emotionalen Ebene werden Aussagen in direkten 
Bezug zur eigenen Person gesetzt und beinhalten Einstellungen, Bewertungen und Mo-
tivationen zum konkreten Akzeptanzobjekt (ebd.).
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Der Aspekt der Subjektbezogenheit kann sich jedoch auch stärker auf Bewertungen all-
gemeiner, weniger auf das konkrete Objekt bezogener Kriterien rund um Mobilität sowie 
zu gesellschaftlichen Normen beziehen.

•	 Deshalb soll die Kategorie „Mobilitätsrelevante Bewertungen“ zusätzlich verwendet wer-
den. Sie beinhaltet allgemeinere Bedeutungszuweisungen der Befragten zu mobilitätsrele-
vanten gesellschaftlichen Themen, Werten und Normen (Umweltschutz, Datenschutz, tech-
nologische Innovationen, soziale Gerechtigkeit) sowie zu alternativen Mobilitätskonzepten.

Diesem Schema folgend wurden in der Haushaltsbefragung objekt-, subjekt- und mobilitäts-
bezogene Einstellungsfragen gestellt. Einige der Fragen sind nicht immer eindeutig zuorden-
bar und können sich inhaltlich in verschiedenen Kategorien wiederfinden, jedoch wurde, um 
Dopplungen zu vermeiden, in den graphischen Darstellungen eine fixe Zuordnung getroffen. 
In Abb. 9.5, 9.6 und 9.7 wird differenziert zwischen Pkw- und ÖV-affinen Befragten sowie 
zwischen Personen, die bereits mit dem automatisierten Kleinbus mitgefahren sind („Tes-
ter“) oder nicht („Nicht-Tester“).

Hinsichtlich der objektbezogenen Eigenschaften gibt es größere Einstellungs- und Mei-
nungsunterschiede zwischen „Testern“ und „Nicht-Tester“ als zwischen den Pkw- und 
ÖV-Affinen. Generell wird der A.B. vor allem als einfach in der Benutzung charakterisiert 
(Abb. 9.5). Dies artikulieren diejenigen, die den A.B. schon genutzt haben, statistisch signi-
fikant häufiger als solche, die keine praktische Erfahrung mit dem A.B. haben. Weniger 
groß ist der Unterschied zwischen den ÖV- und Pkw-affinen Personen. Insgesamt schlech-
ter bewertet werden die Vertrauenswürdigkeit und die Zuverlässigkeit. Auch bei diesen 
beiden Kriterien zeigen sich vor allem zwischen „Testern“ und „Nicht-Testern“ die größten 
Unterschiede. Starke Zustimmung erfährt die Aussage, dass der A.B. gerade für weniger 
mobile und ältere Bevölkerungsgruppen eine Chance für Mobilität bietet. Auseinander ge-
hen die Meinungen bei den Vergleichsgruppen auch hinsichtlich des Potenzials des A.B., 
die Mobilität im ländlichen Raum zu sichern. Eher skeptisch fallen die Wertungen bzgl. des 
Substitutionspotenzials der A.B. für konventionelle ÖPNV-Systeme und sicherheitserhö-
hende Effekte für den Verkehr durch autonome Fahrzeuge aus. Auch in Rufbussysteme, in 
die der A.B. eingebunden werden könnte, werden keine hohen Erwartungen gesetzt.

In den Antworten zu den offenen Fragen spiegeln sich teilweise sehr verschiedene Haltun-
gen und Einschätzungen zum automatisiert fahrenden Kleinbus wider (Tab. 9.1). So werden 
gegen autonom fahrende Busse vor allem technologische (unausgereifte Technik, zu geringe 
Geschwindigkeit) sowie die Sicherheit betreffende Bedenken vorgebracht, aber auch soziale 
(befürchteter Arbeitsplatzabbau) und finanzielle Kriterien werden genannt. Umgekehrt finden 
sich positive Einschätzungen in den Bereichen Ökologie, Sicherheit, Wirtschaft (finanzielle 
wie auch innovationsbezogene) und Soziales (Mobilität für Senioren, etc.; Unterhaltung).

Die hohe individuelle subjektbezogene Zustimmung spiegelt sich in der Aussage wider, 
dass die Idee des A.B. gefällt (Abb. 9.6). Das Vertrauen in den A.B. ist relativ groß, jedoch 
wird die Nützlichkeit für die jeweiligen Befragten sehr unterschiedlich bewertet. Hierbei 
unterscheiden sich die Aussagen der Vergleichsgruppen hoch signifikant (α = 0,01). Vor 
allem die „Nicht-Tester“ bewerten Vertrauen und Nützlichkeit deutlich negativer als die 
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Tester

Nicht-Tester

ÖV-affin

PKW-affin

Mittelwert

Autonomer Shuttle-Bus ist dann interessant, 
wenn er auf Abruf zu bestellen ist 

Autonome Fahrzeuge im ÖPNV können bald
konventionelle Syteme ergänzen oder ersetzen

Autonome Shuttle-Busse bieten die Chance,
Mobilität für Immobile und Ältere zu sichern

Autonome Shuttle-Busse bieten die Chance,
Mobilität im ländlichen Raum zu sichern

Autonome Fahrzeuge erhöhen
die Sicherheit im Verkehr

Der autonome Shuttle-
Bus ist vertrauenswürdig

Der autonome Shuttle-
Bus ist zuverlässig

Der autonome Shuttle ist
einfach zu benutzen

Stimme
überhaupt
nicht zu

Stimme
voll und
ganz zu

Abb. 9.5  Beurteilung objektbezogener Aussagen. (Quelle: eigene Darstellung)

anderen Gruppen. Die ÖV-Affinen und vor allem die „Tester“ schätzen vor allem das 
Potenzial der A.B. für sich selbst als sehr nützlich ein. Auch den Komfortgewinn, dass Fahr-
ten für andere Tätigkeiten wie Arbeiten oder Lesen verwendet werden können, wird von 
den ÖV-Affinen höher geschätzt (α = 0,01). Weniger als 32 % der Befragten hegen Sicher-
heitsbedenken oder finden es gar unangenehm, einem A.B. zu begegnen (21 %). Für die 
meisten Befragten wird der A.B. aber erst dann interessant, wenn das Bedienungsgebiet 
erweitert wird. Zudem erwartet die Mehrheit keine Verbesserung der eigenen Produktivität.
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Tester
Nicht-Tester
ÖV-affin
PKW-affin
Mittelwert

Stimme
überhaupt
nicht zu

Stimme
voll und
ganz zu

Für mich wird autonomer Shuttle-Bus
erst interessant, wenn das

Bedienungsgebiet erweitert wird

Den autonomen Bus zu benutzen,
wäre nützlich für mich

Es ist mir egal, wenn eine Fahrt länger dauert,
wenn ich dabei andere Tätigkeiten (lesen, 

arbeiten etc.) durchführen kann

Ich hätte Angst vor Hacker-Angriffen auf die
Software, die autonome Fahrzeuge steuert

Es ist mir unangenehm einem
autonomen Shuttle-Bus zu begegnen

Ich würde den autonomen Shuttle-Bus
(weiterhin) benutzen wollen

Ich vertraue diesem
autonomen Shuttle-Bus

Mir gefällt die Idee dieses
autonomen Shuttles

Abb. 9.6  Beurteilung subjektbezogener Aussagen zum A.B. (Quelle: eigene Darstellung)

Diese Bewertung des spezifischen Projektes in Bad Birnbach und zu autonomem Fah-
ren generell kann um die Einstellung zu Themen der Mobilität im Allgemeinen erweitert 
werden (Abb. 9.7). In dieser vorwiegend auf Werthaltungen abzielenden Kategorie sind die 
Unterschiede zwischen den Vergleichsgruppen relativ gering. Die höchste Zustimmung er-
hielten die Aussagen „Umweltschutz ist mir wichtig“, „Ein eigener Pkw erhöht meine Fle-
xibilität“ sowie „Ich bin offen für neue Verkehrstechnologien“. Bei der Bewertung der 
Flexibilitätssteigerung durch einen eigenen Pkw ergeben sich statistisch signifikante Un-
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Tester
Nicht-Tester

ÖV-affin
PKW-affin
Mittelwert

Umweltschutz ist mir wichtig

Ich bin offen für neue
Verkehrstechnologien

Die Reisezeit ist ein wichtiges Kriterium
bei der Auswahl eines Transportmittels

Ein eigener PKW erhöht meine Flexibilität

Menschen sollten nicht von
Robotern ersetzt werden

Datenschutz ist mir wichtig

Neue Formen von Mobilität tragen
zu sozialer Gerechtigkeit bei

Der private PKW ist die einzige
zukunftsfähige Form der Mobilität

Es stört mich beim Reisen neben
fremden Personen zu sitzen

Stimme
überhaupt
nicht zu

Stimme
voll und
ganz zu

Abb. 9.7  Beurteilung subjektbezogener Aussagen zu Themen der Mobilität. (Quelle: eigene 
Darstellung)

terschiede zwischen „Testern“ und „ÖV-Affinen“ einerseits und „Nicht-Testern“ und 
„Pkw-Affinen“ andererseits (T-Test auf Mittelwertgleichheit: α = 0,05). Analoges gilt (al-
lerdings mit insgesamt deutlich niedriger Zustimmungsrate) für die Bewertung einer 
Pkw-orientierten Zukunft der Mobilität („Der private Pkw ist die einzig zukunftsfähige 
Form der Mobilität“). Am deutlichsten unterscheiden sich die Beurteilungen zwischen den 
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beiden Gruppen „Tester“ und „Nicht-Tester“ hinsichtlich der Aussage „Neue Formen von 
Mobilität tragen zu sozialer Gerechtigkeit bei“.

9.3.3	 �Nutzungsdimension

Auf die Einstellungs- und Handlungsebenen folgt im Phasenmodell von Kollmann (1998, 
S. 113) die Nutzungsebene, bei der eine erfolgte Handlung (wie z. B. in anderen Kontex-
ten der Produktkauf oder die Produktübernahme) in eine konkrete aufgabenbezogene bzw. 
problemorientierte Nutzung umgesetzt wird. „Die geplante Nutzungsintensität wird real 
umgesetzt oder den realen Gegebenheiten angepasst“ (Kollmann 2016, S. 411).

Übertragen auf den A.B. ist diese Ebene als konkrete Nutzung im Alltag und die Nut-
zung des A.B. in Mobilitätsroutinen zu interpretieren. Davon ist der A.B. allerdings noch 
ein gutes Stück entfernt. Insofern lässt sich diese Dimension nicht konkret messen, son-
dern bestenfalls können Nutzungsintentionen abgeschätzt werden. Solche Abschätzun-
gen sollen im Folgenden aufgrund der Befragungsergebnisse vorgenommen werden. 
Dies geschieht, um einen groben Orientierungsrahmen für Nutzungspotenziale zu erhal-
ten, gleichwohl sind mit einer derartigen Vorgehensweise einige Probleme verbunden.

Es sollen zunächst die objekt- und subjektbezogenen Einstellungsfragen aufgegriffen 
werden, die auf zukunftsgerichtete Aussagen abzielen. Eine zukünftige Nutzungsoption 
wurde mit der Frage untersucht, ob der A.B. benutzt werden würde, sollte er weiterhin an-
geboten werden. 22 % artikulierten sich dazu eher negativ, 29 % indifferent und 49 % posi-
tiv.3 Erwartungsgemäß gibt es signifikante Unterschiede zwischen Befragten mit und ohne 
bisherige aktive Handlungserfahrung (Abb. 9.8). Diejenigen, die in Bad Birnbach schon 
mit dem A.B. gefahren sind, würden ihn großteils weiterbenutzen wollen (64 %), während 
dieser Anteil bei denjenigen, die noch keine Fahrt mit dem A.B. unternommen haben, bei 
lediglich 35 % liegt. Allerdings wurde dazu eine Reihe von Bedingungen in offenen Ant-
worten genannt. Insbesondere ein größeres Bediengebiet und in Bad Birnbach speziell die 

3 Die 7er-Likert-Skala wurde dazu in eine 3er-Skala transformiert (stimme überhaupt nicht zu, 
stimme nicht zu = Ablehnung; stimme eher nicht zu, weder noch, stimme eher zu = indifferent; 
stimme zu, stimme voll und ganz zu = Zustimmung).

Tab. 9.1  Artikulierte Gründe für und gegen automatisiert fahrende Kleinbusse. (Quelle: eigene 
Darstellung)

Gründe für automatisiert fahrende Busse Gründe gegen automatisiert fahrende Busse
Umweltschutz 38 (30 %) Mangelnde Sicherheit/

unausgereifte Technik
63 (33 %)

Erhöhung Flexibilität 30 (24 %) Angebot uninteressant 39 (20 %)
Kosteneinsparung 24 (19 %) Zu geringe Geschwindigkeit 34 (18 %)
Mobilität für alle (Senioren, 
Behinderte etc.)

22 (17 %) Arbeitsplatzabbau 26 (13 %)

Technische Weiterentwicklung 9 (7 %) Kosten 19 (10 %)
Unterhaltung 3 (2 %) Generelle Ablehnung 12 (6 %)
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Anbindung des Bahnhofs, aber auch eine höhere Fahrgeschwindigkeit, mehr Flexibilität 
und technische Reife wurden explizit mehrfach genannt. Auch die Einstufung des A.B. als 
für das Subjekt nützliches Verkehrsmittel ist relevant, da damit konkrete Mobilitätszwecke 
der Befragten, die über das bloße Testen hinausgehen, adressiert werden. Bezieht man diese 
Frage mit ein, so lassen sich grobe Nutzungspotenziale für den automatisiert fahrenden 
Kleinbus in Bad Birnbach ermitteln. Es zeigt sich, dass der Anteil der Befragten, die neben 
einer Nutzungsintention auch den A.B. zukünftig für sich als nützlich einschätzen, bei den 
„Testern“ signifikant höher ist als bei den „Nicht-Testern“. Aus Abb. 9.8 lässt sich ablesen, 
dass von 100 Befragten 42 den A.B. ausprobierten, von diesen zeigten 27 (64 %) eine wei-
tere Nutzungsintention und aus dieser Gruppe wiederum verblieben 18 Personen (66 %), 
die für sich im A.B. ein zukünftig nützliches Verkehrsmittel sehen. Aus der Gruppe der 
Nicht-Tester ließen sich entsprechend sechs Personen mit Nutzungsintention und positiver 
Nützlichkeitsbewertung selektieren. Diese deskriptiv aus den Befragungsdaten gewonne-
nen Informationen sollten nur als grobe Annäherungen an ein zukünftiges Nutzungspoten-
zial verstanden werden. Für exaktere Betrachtungen müsste das Produkt erst noch weitere 
technologische und organisatorische Weiterentwicklungen erfahren.

Um zukünftige potenzielle Nutzer des A.B. in Bad Birnbach nicht nur statistisch zu 
identifizieren, sondern auch in potenzielle Nutzergruppen zu typisieren, wurde weiterhin 
eine Clusteranalyse durchgeführt. Als Variablen finden auf die Zukunft gerichtete Aussagen 
der Befragten zu autonom fahrenden Bussen und zu Verkehrstechnologien wie auch zur 
Vertrauenswürdigkeit des A.B. Eingang in die Clusteranalyse (Ward-Methode) (Tab. 9.2).

Es wurden damit drei Gruppen identifiziert (Abb. 9.9). Eine Gruppe (Cluster 1) erreicht sehr 
hohe Zustimmungswerte bei den Items, die den autonomen Shuttle-Bus als mobilitätssichernde 
Zukunftstechnologie bezeichnen („Autonome Shuttle-Busse bieten die Chance, Mobilität im 
ländlichen Raum zu sichern“) und dabei große Offenheit für neue Verkehrstechnologien der 
Zukunft zeigen, die auch ohne privaten Pkw denkbar wären. Für die persönliche Nutzung eines 
autonom fahrenden Kleinbusses wäre entsprechender Bedarf vorhanden.

Befragte

bisher:

Zukünftige
Nutzungsintension:

„Tester“ „Nichttester“

42% 58%

64% 27% 9% 35% 29% 36%

ja indifferent nein
mit
Nützlichkeitsmotiv:

Nutzer indifferent Nichtnutzer

ja indifferent nein

Nutzer indifferent Nichtnutzer

66% 26% 8% 32% 54% 15%

Abb. 9.8  Statistische Ableitung von Nutzungspotenzialen für den automatisiert fahrenden 
Kleinbus in Bad Birnbach aus der Befragung. (Quelle: eigene Darstellung)
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Tab. 9.2  Variablen der Clusteranalyse (Skala 1: „stimme überhaupt nicht zu“, ... 7: „stimme voll 
und ganz zu“). (Quelle: eigene Darstellung)

Mittelwert auf 7er-Skala. Std.-Abweichung
Den autonomen Bus zu benutzen, wäre nützlich 
für mich

4,0346 2,02244

Ich würde den autonomen Shuttle-Bus 
(weiterhin) benutzen wollen

4,6759 2,09253

Mobilität der Zukunft besteht aus autonomen 
Fahrzeugen

4,3497 1,90703

Autonome Shuttle-Busse bieten die Chance, 
Mobilität im ländlichen Raum zu sichern

4,6541 1,90276

Autonome Fahrzeuge im ÖPNV können in 
wenigen Jahren konventionelle Systeme ergänzen 
oder sogar ersetzen

4,1445 1,89512

Ich bin offen für neue Verkehrstechnologien 5,9257 1,14064
Der private Pkw ist die einzige zukunftsfähige 
Form der Mobilität

3,8305 1,80537

Der autonome Shuttle-Bus ist vertrauenswürdig 4,8074 1,91646

Die zweite Gruppe (Cluster 2) sieht dagegen autonome Fahrzeuge generell sowie auch 
autonom fahrende Busse nicht als Zukunftstechnologie für die Mobilität im ländlichen 
Raum an. Auch stufen sie die Benutzung des A.B., den sie als wenig vertrauenswürdig 
erachten, nicht als besonders nützlich ein. Der private Pkw wird von vielen als die einzige 
zukunftsfähige Form der Mobilität gesehen.

Die Befragten aus Cluster 3 sehen (sogar noch etwas intensiver als die Gruppe 1) in auto-
nomen Fahrzeugen und Bussen eine Zukunftstechnologie, die Ergänzungs- und Substituti-
onspotenzial zu konventionellen Systemen im ÖPNV hat. Jedoch für sich selbst wird zu-
mindest zum jetzigen Stand der Entwicklung keine sinnhafte Nutzung von A.B.s gesehen.

Für weitere Studien wären vertiefende Kategorisierungen der Items nützlich. So er-
brachte eine Hauptkomponentenanalyse, ausgehend von 31 Variablen aus der Befragung 
zu den objekt- und subjektbezogenen Einstellungen und Bewertungen, sieben Hauptkom-
ponenten, welche für die Bildung eines Kategorienschemas in zukünftigen Erhebungen 
hilfreich sein könnten (Abb. 9.10). Haushaltsbefragungen haben aber (wie jede empirische 
Erhebungsmethode) neben spezifischen Stärken auch Schwächen. So richtete sich der 
Fragebogen zwar an alle Haushalte und deren Mitglieder in Bad Birnbach, jedoch ist ein 
Bias zugunsten von Befragten, die dem automatisiert fahrenden Kleinbus positiv gegen-
überstehen, nicht unwahrscheinlich.

9.4	 �Fazit

Eine Akzeptanzforschung zu einer sich erst in den Kinderschuhen befindlichen Techno-
logie, wie den autonom fahrenden Bussen, kann hilfreich sein für die weitere technologi-
sche und organisatorische Weiterentwicklung des Systems sowie für entsprechende politi-
sche Entscheidungen. Es gibt jedoch auch einiges kritisch zu reflektieren.
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Cluster 1 Cluster 2 Cluster 3

Den autonomen Bus zu benutzen,
wäre nützlich für mich

Ich würde den autonomen
Bus weiterhin benutzen wollen

Der autonome Bus ist vertrauenswürdig

Mobilität der Zukunft besteht
aus autonomen Fahrzeugen

Autonome Busse bieten die Chance,
Mobilität im ländlichen Raum zu sichern

Autonome Fahrzeuge im ÖPNV können
in wenigen Jahren konventionelle

Syteme ergänzen oder ersetzen

Ich bin offen für neue
Verkehrstechnologien

Der private PKW ist die einzige
zukunftsfähige Form der Mobilität

Stimme
überhaupt
nicht zu

Stimme
voll und
ganz zu

Abb. 9.9  Bildung von Clustertypen auf Basis der Einstellungsfragen. (Quelle: eigene 
Darstellung)

So wurden mehrfach von den Befragten Bedenken artikuliert, dass das Testgebiet in 
Bad Birnbach zu klein sei, um konkrete Aussagen über die Zukunftsfähigkeit von auto-
nomen Bussen in ländlichen Räumen generell treffen zu können. Auch sei die Technologie 
im Vergleich zu konventionellen Systemen noch nicht wettbewerbsfähig (zu niedrige Ge-
schwindigkeit, vereinzelte technische Probleme im Betrieb). Aspekte wie Sicherheit, Zu-
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Abb. 9.10  Hauptkomponenten aus Einstellungs- und Bewertungsfragen. (Quelle: eigene 
Darstellung)
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verlässigkeit, Erlebnischarakter und Komfort konnten zwar gut anhand des Pilotprojekts 
bewertet werden und auch in Zusammenhang mit eigenen subjektbezogenen Werten, Ein-
stellungen und Haltungen zum Objekt selbst sowie zu allgemeineren Mobilitätsaspekten 
gebracht werden. Jedoch sind die von Grunwald (2005, S. 55 f.) formulierten Probleme 
und Kritikpunkte an der Akzeptanzforschung auch für das vorliegende Beispiel von Rele-
vanz: „Es kann immer nur die jeweils gegenwärtige Akzeptanzsituation empirisch erfasst 
und in der betreffenden technikrelevanten Entscheidung berücksichtigt werden (auch das 
ist methodisch schon schwierig genug).“ Weil Technikakzeptanz auch zeitlich stark 
schwanken kann und damit instabil ist, ist Planungssicherheit weder für Investoren noch 
für Technikkonsumenten gegeben (Grunwald 2000, 2005, S. 56). Weitere empirische Ak-
zeptanzanalysen anhand verschiedener Pilot- und Einsatzprojekte von automatisiert fah-
renden Bussen sowie Panelstudien über längere Zeiträume anhand eines Projektes wären 
zukünftig erforderlich.

Auch dürften Probleme wie das von Grunwald (2005, S. 56) thematisierte Aggregati-
onsproblem nur ansatzweise lösbar sein. Dieses besagt, dass individuelle Präferenzen hin-
sichtlich der Technikakzeptanz in einer pluralistischen, von Wertekonflikten durchzoge-
nen Gesellschaft kaum zu einem konsistenten Gesamtbild zusammenzufügen sind. Um 
dieses Aggregationsproblem abzumildern, müssten möglichst vielfältige Meinungen und 
Einstellungen eingeholt werden. Dies ist mit der Berücksichtigung unterschiedlicher Ak-
teurs- und Nutzergruppen und derer Perspektiven im gesamten Begleitforschungsprojekt 
durchaus angestrebt worden und spiegelt sich in der hier zugrunde liegenden Auffassung 
wider, dass die raum-zeitliche Ausbreitung einer verkehrstechnischen Innovation im Kon-
text einer gesellschaftlichen Einbettung geschieht, welche wiederum aus verschiedenen 
Dimensionen besteht (Kanger et al. 2018; Kap. 8, Appel et al.). Die Akzeptanz und Nut-
zung des autonom fahrenden Busses durch die Bewohner unter Berücksichtigung von de-
ren Kontexten ist hier zwar nur ansatzweise erfolgt. Gerade die Gegenüberstellung der 
Aussagen von Nutzern und Nicht-Nutzern und deren sehr unterschiedlichen Meinungen 
und Bewertungen von mobilitätsbezogenen Themen ergeben jedoch ein sehr differenzier-
tes Bild zur Bedeutung von personenbezogenen Kontexten.

Die hier im Speziellen auf die Haushalte fokussierte Herangehensweise einer schrift-
lichen Haushaltsbefragung ist ein sinnvoller Weg. Sie erbrachte auch zahlreiche Einsich-
ten in die unterschiedlich sich nach Gruppen differenzierenden Dimensionen von Akzep-
tanz. Methodisch haben sich die vielfältigen Einstellungsfragen als aussagekräftig 
erwiesen.
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