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Abstract

In Karlsruhe wurde 2021 mit dem EVA-Shuttle ein autonomer Kleinbus angeboten, welcher technologische Fort-
schritte im Vergleich zu vergleichbaren Projekten vorwies. Im Rahmen einer Haushaltsbefragung zeigte sich, dass
Einwohnerlnnen dem Angebot aufgeschlossen gegeniiberstanden. Die Nutzerlnnen weisen ein multimodaleres
Verkehrsverhalten als Nicht-Nutzerinnen auf. Schwierigkeiten zeigten sich in der Reisegeschwindigkeit, Verfliigbar-

keit und der Komplexitdt der Nutzung. Personen kénnen sich die Nutzung auch in Zukunft vorstellen.
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1. Einleitung

Es ist erklartes politisches Ziel, dass mehr Mobilitat
mit dem Umweltverbund stattfindet. Der traditio-
nelle 6ffentliche Verkehr (OV) stdRt jedoch bei vielen
Anwendungsfallen an seine Grenzen. Bspw. kann in
Gebieten mit rdumlich disperser Nachfrage und zu
Schwachlastzeiten kein ausreichendes Angebot ge-
macht werden. Mit dem technologischen Fortschritt
der letzten Jahre hin zu einer Automatisierung der
Fahrzeuge mit dem Finalziel des ,Selbstfahrens”
kdnnten diese Schwierigkeiten Gberwunden werden.
Ein technologischer Entwicklungsstrang sind auto-
nome Kleinbusse. In Karlsruhe wurde 2021 im Projekt
,EVA-Shuttle” ein Testbetrieb durchgefihrt, der sich
von vielen anderen autonomen Kleinbussen deutlich
unterscheidet. Im Rahmen der Begleit- und Wir-
kungsforschung zum Testfeld Autonomes Fahren Ba-
den-Wurttemberg (bwirkt) wurden mit einer Befra-
gung der Einwohnerinnen potentielle verkehrliche
Wirkungen des Systems untersucht. Die Ergebnisse
dazu werden im folgenden Beitrag dargestellt.

2. (Studien-)Lage der autonomen Kleinbusse

Seit 2017 ein Projekt in Bad Birnbach startete, ver-
kehren in Deutschland autonome Kleinbusse im o6f-
fentlichen StraRenraum. Seitdem wurden mit Projek-
ten wie HEAT (Hamburg), Seemeile, Shuttles & Co
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(beide Berlin), TaBuLa (Lauenburg), Shuttle-Modell-
region Oberfranken und dem A01 (Monheim am
Rhein) an vielen Orten weitere Projekte mit derarti-
gen Fahrzeugen initiiert (VDV). Hierbei werden aktu-
ell ausschlieflich Fahrzeuge der Hersteller EasyMile
oder Navya eingesetzt. Der Begriff ,autonom” wird
nur zur Vereinfachung genutzt. Die Fahrzeuge dieser
Projekte bewegen sich auf zuvor eingestellten ,virtu-
ellen Schienen”. Sie erfillen in den funf Stufen des
autonomen Fahrens nach SAE J3016 (SAE Internatio-
nal 2021) daher je nach Interpretation lediglich Stufe
2 oder 3, da sie nicht in der Lage sind, auf Verkehrssi-
tuationen anders als mit Brems- und Beschleuni-
gungsvorgangen zu reagieren — bei Hindernissen auf
der Strecke wird angehalten und Fahrpersonal muss
eingreifen und ggf. Hindernisse umfahren.

Nach Klinkhardt und Kagerbauer (2021) kénnen die
Angebote autonomer Kleinbusse in drei Dimensionen
eingeteilt werden: zeitlich, rdumlich und funktional.
In der réaumlichen Dimension handelt es sich bei den
genannten Projekten um Linienbetriebe, in zeitlicher
Dimension um Dienste nach Fahrplan. Funktional
sind sie unterschiedlich, teils fungieren sie als Shut-
tle-Dienste, teils sind sie Teil des OV, teils dienen sie
far die letzte Meile.

Die Forschung aus diesen Projekten — in Deutsch-
land und weltweit — zeigt, dass sowohl Personen, die
autonome Kleinbusse bereits genutzt haben, als auch
solche, die sie noch nicht genutzt haben, ihnen
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grundsatzlich positiv gegeniberstehen. Dabei weisen
Personen, die sie bereits genutzt haben, noch etwas
positivere Zustimmungswerte auf (Azad et al. 2019;
Kostorz et al. 2020b; Mantel 2021). Sie werden haufig
aus Neugierde bzw. technischem Interesse genutzt.
So zeigte sich in Bad Birnbach, dass nur 13% den
Dienst nutzten, weil die Strecke des Busses passend
fur ihr Ziel sei (Rauh et al. 2020). OV-affine Personen
haben besonders starkes Interesse an den Diensten,
dartber hinaus zeigt sich Nutzungspotential darin,
dass der Zugang zum OV vereinfacht wird (Kostorz et
al. 2020a). Teilweise wirden in den Projekten jedoch
hohe technologische Erwartungen geschirt, welche
die Fahrzeuge zum gegenwadrtigen Entwicklungs-
stand noch nicht erfullen (Mantel 2021; Wilde et al.
2021).

3. EVA-Shuttle

In dem Projekt ,EVA-Shuttle” wurde ein autono-
mer Kleinbus entwickelt und gegen Ende der Projekt-
laufzeit in Karlsruhe im Passagierbetrieb angeboten.
Der EVA-Shuttle verkehrte vom 21. April 2021 bis 30.
Juni 2021 téaglich sowie bis zum 1. August 2021 an
den Wochenenden, jeweils im Zeitraum von 8 bis 18
Uhr. Das Bediengebiet bestand aus rund der Halfte
der Flache des Stadtteils Weiherfeld-Dammerstock in
Karlsruhe, es hatte eine Ausdehnung von etwa 1km
in West-Ost-Richtung und zwischen 200 und 700m in
Nord-Slid-Richtung. Es bestand durchweg aus ange-
bauten StraRen mit Uberwiegender Wohnnutzung.
Das Gebiet ist Uberwiegend in offener Bauweise, ge-
mischt mit Ein-, Zwei- und Mehrfamilienhdusern, be-
baut. Es handelt sich damit um ein typisches Stadt-
rand-Wohngebiet. Im Bediengebiet wohnen unge-
fahr 3.000 Personen. Auf den StraRen liegt starker
Mischverkehr mit viel Kfz- und Radverkehr sowie
guerenden FulRgdngern an einigen Stellen vor. Eine S-
Bahn-Haltestelle liegt am Rand des Bediengebiets
(siehe Abbildung 1). Darlber hinaus verkehrt eine
Buslinie auf der Hauptachse im 20 Minuten-Takt.
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Abbildung 1: Bediengebiet EVA-Shuttle (Quelle: KVV)
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Der Dienst unterschied sich in zwei Aspekten we-
sentlich von den meisten anderen autonomen Klein-
bussen zum aktuellen Zeitpunkt: Erstens waren die
Fahrzeuge in der Lage, selbst auf Hindernisse zu rea-
gieren. Hierzu wurden Fahrzeuge der Art EasyMile
EZ10 Gen2 durch einen Projektbeteiligten (For-
schungszentrum Informatik FZI) technologisch aufge-
ristet (Sensorik und Software). Das Fahrzeug ver-
kehrte nicht auf einer virtuellen Schiene, sondern re-
agierte in deutlichem Umfang auf die Verkehrssitua-
tion. Es weichte Hindernissen selbststandig aus, ein
Eingreifen des Begleitpersonals war nur in Ausnah-
mesituationen erforderlich. Hiermit wurde nach An-
gaben der Projektbeteiligten erstmalig das Level 4
nach SAE erreicht (TUV Stid 2021). Zweitens verkehr-
ten die Fahrzeuge nicht nach einem Fahrplan, son-
dern On-Demand durch Buchung in einer App. Hierzu
wurde die technische Plattform eines weiteren Pro-
jektbeteiligten (ioki) genutzt.

Der Dienst erschloss einerseits die S-Bahn-Halte-
stelle Dammerstock und konnte andererseits auch
far Fahrten innerhalb des Stadtviertels genutzt wer-
den. Die Maximalgeschwindigkeit der Fahrzeuge lag
bei 12 bis 20 km/h. Nach oben genannter Gliederung
handelt es sich in funktionaler Hinsicht um einen Fla-
chendienst und in zeitlicher Hinsicht um einen On-
Demand-Dienst. In raumlicher Dimension erfillt er
Uberwiegend Anspriiche eines Last-Mile-Angebots
sowie anndhernd eines Tur-zu-Tlr-Dienstes. Der
Dienst wurde im Ridepooling-Betriebsmodus ange-
boten mit einer maximalen Fahrgastanzahl von 3 Per-
sonen (Pandemie-bedingt). Eine wichtige West-Ost-
VerbindungsstraRe (Belchenstralle) wurde nicht fur
die Durchfahrt mit dem Kleinbus zugelassen.

4. Studiendesign und -durchfiihrung

Um die potentiellen verkehrlichen Effekte des neu-
artigen Angebots des EVA-Shuttles zu untersuchen,
wurde im Projekt , bwirkt” von Ende Oktober bis An-
fang Dezember 2021 eine Online-Erhebung durchge-
fuhrt. Die Zielgruppe der Erhebung waren alle An-
wohnerinnen im Einzugsbereich von Weiherfeld-
Dammerstock, da das Angebot auch nur in diesem
Karlsruher Stadtteil zur Verfigung stand. Fur die Rek-
rutierung der Teilnehmerinnen wurden verschiedene
Kandle genutzt. Zunachst sollten alle ca. 3.200 Haus-
halte in Weiherfeld-Dammerstock durch eine Post-
wurfsendung zur Teilnahme an der Online-Erhebung
eingeladen werden. Aufgrund von rechtlichen Rest-
riktionen  (Ablehnung von Postwurfsendungen)
konnte nur etwa die Halfte der Haushalte erreicht
werden. Daher wurde dariber hinaus durch Aus-
hange an belebten Platzen und in Geschéften des
Stadtteils auf die Befragung aufmerksam gemacht.
Zusatzlich wurden Teilnehmerinnen durch Anzeigen
auf dem Nachbarschaftsportal ,nebenan.de’ und in
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einer monatlich erscheinenden Stadtteilzeitschrift
rekrutiert. Als weiterer Kanal wurde der Newsletter
des Birgervereins von Weiherfeld-Dammerstock ge-
nutzt. Auch wenn der Fragebogen als Online-Erhe-
bung konzipiert war, wurde in den Einladungen die
Moglichkeit eines telefonischen Interviews angebo-
ten. Damit wurde gewahrleistet, dass auch &ltere,
nicht online-affine Personen an der Befragung teil-
nehmen koénnen. Zur Erhéhung der Rucklaufquote
wurde die Teilnahme an der Erhebung mithilfe eines
Gewinnspiels von Geschenkgutscheinen incentiviert.

Der Fragebogen wurde sowohl fiir Nutzerlnnen als
auch Nicht-Nutzerinnen des EVA-Shuttles konzeptio-
niert. Im Einzelnen deckte der Fragebogen die folgen-
den Themenbereiche ab:

e Soziodemographie (Alter, Geschlecht, Haus-
haltskontext, ...)

e Verflgbarkeit bzw. Besitz von Mobilitdtstools
(PKW, Zeitkarte fur den OV, Mitgliedschaften
bei Mobilitatsdienstleistern, etc.)

e Nutzungshaufigkeiten von verflgbaren Ver-
kehrsmitteln

e Einstellungen gegenlber verschiedenen Ver-
kehrsmitteln

e Nutzungsmuster des EVA-Shuttles bzw.
Grinde der Nicht-Nutzung

e Bewertung der Einsatzmoglichkeiten von au-
tomatisierten Kleinbussen im Allgemeinen so-
wie deren Vor- und Nachteile

Insgesamt nahmen 207 Personen an der Befragung
teil. Bis auf sechs Personen, die das Angebot des te-
lefonischen Interviews wahrgenommen haben,
wurde die Befragung von allen Teilnehmerlnnen on-
line durchgefuhrt. Die groRe Mehrheit (ca. 80%) der
Teilnehmerinnen sind durch die Postwurfsendung
auf die Erhebung aufmerksam geworden. Durch die
Aushadnge konnten nur zwei Teilnehmerinnen rekru-
tiert werden. Die verbleibenden 34 Teilnehmerinnen
verteilen sich etwa gleichmaRig auf die Gbrigen Rek-
rutierungskanale. Die lokalen Rekrutierungsmafnah-
men haben dazu geflihrt, dass knapp 95% der Teil-
nehmerinnen in Weiherfeld-Dammerstock wohnhaft
sind. Aber auch die verbleibenden Teilnehmerlnnen
konnten durch ihren Arbeitsort, den Wohnort von
Verwandten bzw. Bekannten oder einen Wohnort im
angrenzenden Stadtteil einen Bezug zu Weiherfeld-
Dammerstock aufweisen. Nach Durchfiihrung einer
Plausibilisierung der Daten auf widersprichliche oder
stark lickenhafte Angaben konnten 202 Personen fir
die weiteren Analysen verwendet werden.
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5. Ergebnisse

Unter allen Teilnehmerlnnen haben insgesamt 38
Personen angegeben, das Angebot des EVA-Shuttles
genutzt zu haben. Entsprechend haben knapp 81%
der Befragungsteilnehmerinnen das Angebot nicht
genutzt. Tabelle 1 vergleicht die soziodemographi-
schen Merkmale der Befragungsteilnehmerinnen,
unterschieden nach Nutzerlnnen und Nicht-Nutze-
rinnen des Angebots. Bezlglich der Verteilung des
Geschlechts entspricht die Gruppe der Nicht-Nutze-
rinnen nahezu exakt der amtlichen Bevoélkerungssta-
tistik von Weiherfeld-Dammerstock (vgl. 52,3% weib-
lich, 47,7% mannlich) (Stadt Karlsruhe 2022). Die
Gruppe der Nutzerlnnen besteht hingegen zu zwei
Dritteln aus mannlichen Personen und weicht damit
deutlich von der amtlichen Geschlechterverteilung
ab. Das Angebot des EVA-Shuttles war das erste sei-
ner Art in der Region Karlsruhe. Dass der Betrieb zeit-
lich begrenzt zum Testen des Angebots angedacht
war, unterstreicht die Neuartigkeit des Angebots. Da-
her gehen wir davon aus, dass Nutzerinnen des EVA-
Shuttles vorrangig der Stufe der ,early adaptors” ei-
ner neuen Technologie zugeordnet werden kdnnen.
Vergleichbare Studien haben bereits gezeigt, dass
,early adaptors”, insbesondere von neuartigen On-
Demand Mobilitdtsangeboten vorrangig mannlich
sind, was mit unserer Analyse (bereinstimmt
(Kawgan-Kagan 2015). Bezlglich der Altersverteilung
ist festzuhalten, dass in beiden Gruppen die junge Be-
volkerung im Vergleich zu den Bewohnerinnen von
Weiherfeld-Dammerstock unterreprasentiert sind.
Der Vergleich der Altersverteilung zwischen der
Gruppe der Nutzerlnnen und der Nicht-Nutzerinnen
zeigt, dass die Nutzerinnen des EVA-Shuttles tenden-
ziell junger sind als die Nicht-Nutzerlnnen. Hier liegt
ein Zusammenhang mit dem Zugang zum EVA-Shut-
tle nahe. Eine Fahrt mit dem EVA-Shuttle musste
Uber eine App angefordert werden und setzte damit
die Nutzung eines Smartphones voraus. Diese sind in
der jungeren Bevolkerung starker verbreitet als in der
alteren Bevolkerung.

Sowohl in der Gruppe der Nutzerlnnen als auch der
Nicht-Nutzerlnnen machen die Vollzeitarbeitenden
mit jeweils knapp 45% den grélten Anteil aus. In Aus-
bildung befindliche Personen (Schilerinnen, Auszu-
bildende, Studierende) sind in beiden Gruppen nur in
geringem Ausmal vertreten, was insbesondere auf
die Unterreprédsentanz der jlingeren Altersgruppen
zurtickgefihrt werden kann. Auffallig ist, dass der An-
teil der Rentnerinnen an den Nutzerinnen des EVA-
Shuttles knapp sieben Prozentpunkte Uber dem in
der Gruppe der Nicht-Nutzerinnen liegt. Dieser Un-
terschied ldsst sich nicht mit einem ebenfalls héhe-
ren Anteil der dlteren Bevolkerung an der Gruppe der
Nutzerlinnen erkldren. Da auch kein Zusammenhang
zu moglichen gesundheitlichen Einschrankungen in
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der Mobilitdt im Rahmen der Erhebung festgestellt
werden konnte, liegt die Vermutung nahe, dass Rent-
nerlnnen durch den Wegfall beruflicher Verpflichtun-
gen im Allgemeinen ihren Alltag zeitlich flexibler ge-
stalten kdnnen und damit eher zur Nutzung eines
derartigen, neuen Angebots neigen. Auch hinsichtlich
der HaushaltsgrofRe und -zusammensetzung unter-
scheiden sich beide Gruppen. In der Gruppe der Nut-
zerInnen sind Haushalte mit tendenziell mehr Haus-
haltsmitgliedern stérker vertreten als in der Gruppe
der Nicht-Nutzerlnnen. Dieser Effekt ist auf die Haus-
haltszusammensetzung zurickzufihren. Denn in
knapp 40% der Haushalte der Nutzerlnnen gibt es
Kinder, wadhrend dieser Anteil in der Gruppe der
Nicht-Nutzerinnen lediglich ca. 26% betragt.

Tabelle 1: Soziodemographische Merkmale der Befra-
gungsteilnehmerinnen

Nicht-
Nutzerlnnen
(N=38) Nutzerinnen
(N = 164)

Geschlecht
weiblich 13 (34,21%) 86 (52,44%)
mannlich 25 (65,79%) 77 (46,95%)
divers 0 (0%) 1(0,61%)
Alter
< 18 Jahre 1(2,63%) 1(0,61%)
18-24 Jahre 1(2,63%) 3(1,83%)
25-44 Jahre 13 (34,21%) 46 (28,05%)
45-64 Jahre 16 (42,11%) 80 (48,78%)
> 64 Jahre 7 (18,42%) 34 (20,73%)
Beruf
Vollzeit 17 (44,74%) 73 (44,51%)
Teilzeit 7 (18,42%) 40 (24,39%)
In Ausbildung 3(7,89%) 5(3,05%)
Rentnerln 11 (28,95%) 35(21,34%)
Hausfrau/-mann 0 (0,00%) 8 (4,88%)
Elternzeit 0 (0,00%) 3(1,83%)
HaushaltsgroRe
1 Person 7 (18,42%) 33 (20,12%)
2 Personen 13 (34,21%) 77 (46,95%)
3-4 Personen 17 (44,74%) 44 (26,83%)
5-6 Personen 1(2,63%) 10 (6,10%)
Kinder im HH
Ja 15 (39,47%) 43 (26,22%)
Nein 23 (60,53%) 121 (73,78%)

Des Weiteren haben wir die Verflgbarkeit bzw.

den Besitz von Mobilitatstools wie z.B. die Anzahl von
PKW im Haushalt oder die Mitgliedschaft bei einem
Carsharing-Anbieter unterschieden nach NutzerIn-
nen und Nicht-Nutzerlnnen des Angebots analysiert.
Dabei fallt zunachst auf, dass die Nutzerlnnen des
EVA-Shuttles mehr Mobilitdtstools gleichzeitig besit-
zen bzw. darlber verfligen und damit eher dazu ten-

Barthelmes / Wilkes / Kagerbauer / Vortisch

dieren, ein multimodales Mobilitdtsverhalten aufzu-
weisen als Nicht-Nutzerlnnen. Die Ergebnisse des
Vergleichs der einzelnen Mobilitdtstools werden in
Abbildung 2 dargestellt. Wahrend Teilnehmerinnen
aus beiden Gruppen eine dhnliche hohe Besitzquote
von Uber 95% von einem Fihrerschein aufweisen,
zeigt die Gruppe der Nicht-Nutzerlnnen eine um acht
Prozentpunkte hoher liegende PKW-Besitzquote. Der
Anteil der Teilnehmerlnnen, die ein konventionelles
Fahrrad besitzen, ist in beiden Gruppen dhnlich hoch
und stimmt mit dem deutschen Bundesdurchschnitt
Uberein (Eggs et al. 2018). Weiterhin fallt auf, dass die
Nutzerinnen des EVA-Shuttles eine um jeweils zehn
Prozentpunkte hohere Besitzquote sowohl einer
Zeitkarte fiir den OV als auch einer BahnCard der
Deutschen Bahn aufweisen. Die Nutzerlnnen des
EVA-Shuttles zeigen damit eine stirkere OV-Affinitét
als die Nicht-Nutzerinnen. Darlber hinaus zeigt auch
der Vergleich der Anteile der Mitgliedschaften der
Befragungsteilnehmerinnen bei Anbietern neuer
Mobilitatsformen Unterschiede zwischen beiden
Gruppen. NutzerInnen des automatisierten Kleinbus-
ses sind demnach haufiger Mitglied bei Anbietern
von Bikesharing, Carsharing und E-Scootern. Bei Bike-
sharing-Anbietern sind die Unterschiede zwar gering,
bei Carsharing- und E-Scooter-Anbietern mit Gber 10
Prozentpunkten dafliir umso deutlicher ausgepragt.
Nutzerlnnen von automatisierten Kleinbussen wie
dem EVA-Shuttle kénnen daher als aufgeschlossener
gegenlber anderen neuen Mobilitdtsformen einge-
ordnet werden.
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Abbildung 2: Vergleich der Verflgbarkeit bzw. des Besit-
zes von Mobilitatstools

Als nachstes haben wir die Nutzungshaufigkeit von
Verkehrsmitteln analysiert. Die Teilnehmerinnen
wurden in der Befragung gebeten, auf einer 6-stufi-
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gen Skala (1 = (fast) taglich, 2 = an 1-3 Tagen pro Wo-
che, 3 = an 1-3 Tagen pro Monat, 4 = seltener als 1
Tag pro Monat, 5 = seltener als 1 Tag pro Jahr, 6 =
noch nie genutzt) anzugeben, wie haufig sie welches
Verkehrsmittel in der Regel in ihrem Alltag verwen-
den. Nicht verflgbare Verkehrsmittel, z.B. durch eine
fehlende Mitgliedschaft bei einem Carsharing-Anbie-
ter wurden den Teilnehmerinnen nicht zur Auswabhl
gestellt. In Tabelle 2 werden die Mittelwerte der ka-
tegorialen Haufigkeitsangaben angezeigt. Ein kleine-
rer Wert steht hierbei entsprechend obiger Katego-
riendefinition fir eine haufigere Nutzung.

Tabelle 2: Mittelwerte der Nutzungshaufigkeiten ver-
schiedener Verkehrsmittel (groRere Werte bedeuten
eine seltenere Nutzung)

Nicht-
Nutzerlnnen

Nutzerinnen
PKW 2,34 2,00
Fahrrad 1,69 1,75
E-Bike 1,75 1,73
Bus 3,76 4,45
S-Bahn/Tram/
StraRenbahn 3,52 3,95
Regionalzug 4,13 4,25
Offentlicher 416 4,29
Fernverkehr
Carsharing 3,83 3,73
Bikesharing 4,00 4,30
E-Scooter 4,25 3,76
Taxi 5,08 5,09

Der Vergleich der Nutzungshaufigkeiten verschie-
dener Verkehrsmittel zwischen Nutzerlnnen und
Nicht-NutzerInnen des EVA-Shuttles bestatigt im We-
sentlichen die Erkenntnisse aus der Analyse der Mo-
bilitatstools. Nutzerinnen des automatisierten Klein-
busses besitzen nicht nur weniger haufig ein Auto,
sondern nutzen dieses auch seltener im Alltag als
Nicht-Nutzerlnnen. Im Gegensatz dazu nutzen sie
den offentlichen Verkehr haufiger als die Nicht-Nut-
zerlnnen des automatisierten Kleinbusses und zeigen
damit auch in ihrem Verkehrsmittelnutzungsverhal-
ten eine relative OV-Affinitit. Die Unterschiede sind
insbesondere bei den fir den Karlsruher Stadtver-
kehr relevanten offentlichen Verkehrsmitteln wie
dem Bus und der S-Bahn/Tram/StraRenbahn zu be-
obachten, gelten aber ebenso fur den o6ffentlichen
Regional- und Fernverkehr. Die haufigere Nutzung
hangt dabei mit dem ebenso héheren Anteil an Zeit-
karten- sowie BahnCard-Inhaberinnen in der Gruppe
der Nutzerlnnen zusammen. Dennoch nutzen beide
Gruppen im Durchschnitt den PKW haufiger als den
offentlichen Verkehr.

Sowohl die Nutzerlnnen als auch die Nicht-Nutze-
rinnen des Kleinbusses verwenden mehrmals pro
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Woche und damit am h&ufigsten das Fahrrad bzw. E-
Bike, sofern sie eins besitzen. Dabei unterscheiden
sich die Nutzungshaufigkeiten zwischen beiden Grup-
pen nur geringflgig und kann als dhnlich betrachtet
werden. Gleiches gilt fir das in beiden Gruppen am
seltensten genutzte Verkehrsmittel des Taxis. Sowohl
die Nutzerlnnen als auch die Nicht-Nutzerlnnen ver-
wenden dieses Verkehrsmittel in der Regel seltener
als einmal pro Jahr. Auffallig sind hingegen die Nut-
zungshaufigkeiten der neuen Mobilitatsformen.
Diese werden von beiden Gruppen eher seltener als
einmal pro Monat genutzt. Obwohl die Nutzerinnen
zu einem héheren Anteil Mitglied bei einem Car- oder
Bikesharing sowie E-Scooter-Anbieter sind, nutzen
sie insbesondere Carsharing und E-Scooter seltener
in ihrem Alltag als Nicht-Nutzerinnen. In Anbetracht
der geringeren Mitgliedschaftsanteile dieser Gruppe,
konnte man daraus schlieen, dass Nicht-NutzerIn-
nen, die sich flr eine Carsharing- oder E-Scooter-Mit-
gliedschaft entschieden haben, diese Verkehrsmittel
dann auch bewusster und haufiger in ihrem Alltag
nutzen. Dennoch sei an dieser Stelle angemerkt, dass
die Nutzungshaufigkeiten der neuen Mobilitatsfor-
men aufgrund der kleinen Stichprobe (z.B. 8 E-Scoo-
ter-Mitglieder unter den Nutzerlnnen) nur schwer
statistisch valide interpretiert werden kénnen.

Die Befragungsteilnehmerinnen wurden im weite-
ren Verlauf der Erhebung nach den Einstellungen zu
verschiedenen Verkehrsmitteln befragt, um Motive
hinter der Nutzung verschiedener Verkehrsmittel ab-
leiten zu kdnnen. Dazu wurde das im Verkehrswesen
etablierte und vielfach getestete Item-Set von Hun-
ecke et al. (2007) sowie Steg (2005) herangezogen.
Die Befragungsteilnehmerinnen bewerten dabei auf
einer 5-stufigen Likert-Skala (1 = trifft voll zu, 5 = trifft
gar nicht zu) verschiedene Verkehrsmittel-bezogene
Aussagen. Eine Auswahl der Antworten der Befra-
gungsteilnehmerinnen ist in Abbildung 3 dargestellt.

Knapp zwei Drittel der Nicht-Nutzerinnen stimmen
der Aussage mindestens teilweise zu, dass sie sich im
Auto sicher und geschtzt fihlen. In der Gruppe der
Nutzerinnen fallt dieser Anteil geringer aus. Gleich-
zeitig erfahrt die Aussage, dass einem fremde Perso-
nen in offentlichen Verkehrsmitteln manchmal auf
unangenehme Weise zu nahekommen, eine hohere
Zustimmung bei den Nicht-Nutzerinnen als bei den
Nutzerinnen des automatisierten Kleinbusses. Beide
Motive kdnnen Griinde dafir sein, warum Nicht-Nut-
zerlnnen des EVA-Shuttles hdufiger den PKW in ihrem
Alltag nutzen und im Umkehrschluss seltener den OV.
Weiterhin hindern Umstiege und Wartezeiten Nicht-
Nutzerinnen des Kleinbusses starker an der Nutzung
von offentlichen Verkehrsmitteln als Nutzerinnen.
Das konnte auch dazu fihren, warum Nicht-Nutzerin-
nen verstarkt eher zustimmen, dass es fir sie schwie-
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Umstiege und Wartezeiten hindern mich an der Nutzung
von offentlichen Verkehrsmitteln.

Ich bin gerne mit dem Rad unterwegs.

Flr mich ist es schwierig, alltagliche Wege mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zurtickzulegen.

Ich kann meinen Alltag sehr gut ohne Auto gestalten.

Klima- und Umweltschutz sind mir bei der
Verkehrsmittelwahl wichtig.

In 6ffentlichen Verkehrsmitteln kommen mir fremde
Personen manchmal auf unangenehme Weise zu nahe.

Im Auto fiihle ich mich sicher und geschitzt.

Trifft voll

@ Nutzerlnnen @ Nicht-Nutzerlnnen
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Abbildung 3: Einstellungen zu Verkehrsmitteln; unterschieden nach Nutzerinnen und Nicht-Nutzerinnen des EVA-Shuttles

rig ist, alltdgliche Wege mit den offentlichen Ver-
kehrsmitteln zurlckzulegen. Mit dem Ziel in der Zu-
kunft mithilfe von automatisierten Kleinbussen den
Umstieg auf den Ubrigen 6ffentlichen Verkehr zu ver-
einfachen und z.B. durch die im On-Demand Betrieb
mogliche Haustlrabholung auch Wartezeiten zu re-
duzieren, kénnten vielleicht auch bisherige Nicht-
Nutzerlnnen starker zu einer Nutzung der Kleinbusse
und damit des 6ffentlichen Verkehrs bewogen wer-
den. Der automatisierte Kleinbus muss dabei dazu
beitragen, die Verwendung des offentlichen Ver-
kehrs zu vereinfachen.

Darlber hinaus geben weniger Nicht-Nutzerlnnen
als Nutzerinnen an, ihren Alltag auch sehr gut ohne
Auto gestalten zu kénnen. Sie scheinen stdrker von
ihrem Auto abhangig zu sein als die Gruppe der Nut-
zerlnnen. Interessant ist, dass sowohl die NutzerIn-
nen als auch die Nicht-Nutzerinnen dem Klima- und
Umweltschutz bei der Verkehrsmittelwahl eine hohe
Wichtigkeit beimessen. Dies legt den Verdacht nahe,
dass auch Nicht-Nutzerinnen fir den Klima- und Um-
weltschutz auf das Auto verzichten wirden, wenn sie
eine geringere Abhdngigkeit vom PKW in ihrem Alltag
erfahren wirden und somit einfache Alternativen zur
Verfligung hatten. Das generell hohe Klima- und Um-
weltbewusstsein bei der Verkehrsmittelwahl! beider
Gruppen steht im Einklang damit, dass sowohl die
Nutzerlnnen als auch die Nicht-Nutzerlnnen das
Fahrrad als haufigstes Verkehrsmittel wahlen. Pas-
send dazu haben mindestens vier von funf Befra-
gungsteilnehmerinnen aus beiden Gruppen angege-
ben, gerne mit dem Rad unterwegs zu sein. Dabei
liegt die Zustimmung unter den Nicht-Nutzerinnen
noch etwas Uber der Gruppe der Nutzerinnen des au-
tomatisierten Kleinbusses.

Ein besonderes Augenmerk wurde in der Erhebung
auf die Untersuchung der tatsdchlichen Nutzungs-
muster des EVA-Shuttles gelegt. Unter den 38 Nutze-
rinnen der Erhebung haben 60% angegeben, den
EVA-Shuttle lediglich einmal genutzt zu haben. 34%
haben den Kleinbus zwei- bis dreimal genutzt. Mehr
als sechsmal wurde der EVA-Shuttle von keiner be-
fragten Person genutzt. Dabei hdtte die Nutzungs-
haufigkeit des Kleinbusses héher ausfallen kénnen,
denn bei etwa zwei Drittel der befragten Nutzerinnen
konnte ein Fahrtwunsch mit dem EVA-Shuttle min-
destens einmal nicht bedient werden. Dennoch ha-
ben drei von vier befragten Nutzerlnnen angegeben,
sich auch in Zukunft die Nutzung eines automatisier-
ten Kleinbusses wie dem EVA-Shuttle vorstellen zu
konnen. Um besser zu verstehen, wie der automati-
sierte Kleinbus durch die Nutzerlnnen eingesetzt
wurde, wurden diese in der Erhebung gebeten, ihre
maximal drei letzten Wege, auf denen sie den Klein-
bus genutzt haben, in Form eines angepassten We-
getagebuchs genauer zu charakterisieren. Auf diese
Weise konnte Einblick in insgesamt 43 berichtete
Wege mit dem EVA-Shuttle gewonnen werden. Nicht
alle Teilnehmerinnen, die mehr als einen Weg mit
dem Kleinbus zurtickgelegt haben, haben auch tber
weitere Wege berichtet, was die Zahl geringer ausfal-
len lasst als die theoretisch mogliche Anzahl an be-
richteten Wegen.

Die Analyse der Nutzungszeiten des EVA-Shuttles
zeigt, dass Uber die Halfte der berichteten Wege
(56%) zwischen Freitag und Sonntag zurlckgelegt
wurden, wobei die meisten Wege (25%) an einem
Samstag berichtet wurden. Wahrend in der ersten
Phase des Publikumsbetriebs der Shuttle taglich fuhr,
wurden die Betriebszeiten in der zweiten Testphase
auf Samstag und Sonntag eingeschrankt. Daher war
eine Haufung der berichteten Wege am Wochen-
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ende zu erwarten. Alle berichteten Wege haben zwi-
schen 10 Uhr und 17 Uhr stattgefunden und liegen
damit innerhalb der Betriebszeiten des Shuttles. Auf-
fallig sind deutliche Spitzen der Nutzung am Vormit-
tag (10 Uhr - 12 Uhr) und Nachmittag (14 Uhr - 16
Uhr). Wahrend dieser Spitzen haben etwa zwei Drit-
tel der berichteten Wege mit dem EVA-Shuttle statt-
gefunden. Die Teilnehmerinnen wurden auch gebe-
ten, die Fahrtzeit des EVA-Shuttles anzugeben. Diese
betrug unter den Befragten durchschnittlich 13 Mi-
nuten. Die Verteilung der angegebenen Fahrtzeiten
ist in Abbildung 4 dargestellt. In Anbetracht der
GroRe des Bediengebiets des EVA-Shuttles und den
damit verbundenen recht kurzen Strecken, die mit
dem Kleinbus zurickgelegt werden kdnnen, sind die
Fahrtzeiten verhaltnismalig lang. Dies ist, neben der
zumeist auf maximal 12 km/h gedeckelten Fahrge-
schwindigkeit auch mit der Sperrung der zentralen
Durchfahrstralle zu erklaren, wodurch groRere Um-
wege zurlickgelegt werden mussten. Zudem haben
die Befragten einen durchschnittlichen Besetzungs-
grad von 2,5 Personen wahrend ihrer Fahrt berichtet,
wahrend sie selbst zumeist ohne Begleiterinnen un-
terwegs waren. Daraus resultieren durch das flexible
On-Demand Konzept des EVA-Shuttles eine hohere
Stoppzahl als wenn man das Fahrzeug alleine benut-
zen wirde. Dies wirkt sich zusatzlich zur niedrigen
Fahrgeschwindigkeit negativ auf die Fahrtzeit aus.
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Abbildung 4: Verteilung der berichteten Fahrtzeiten im
EVA-Shuttle

Die Analyse der Wegezwecke der berichteten
Wege, auf denen der EVA-Shuttle genutzt wurde,
zeigt, dass zwei Drittel aller Wege zum Austesten des
neuen Dienstes durchgefihrt wurden. Am zweithdu-
figsten (14%) wurde der EVA-Shuttle auf Freizeitwe-
gen eingesetzt, gefolgt von jeweils 7% auf Wegen
zum Arztbesuch oder Einkaufswegen (vgl. Abbildung
5). DarUber hinaus lag bei Gber 90% der berichteten
Wege sowohl Start als auch Ziel innerhalb von Wei-
herfeld-Dammerstock. Der EVA-Shuttle wurde daher
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primar zur ErschlieBung des eigenen Stadtteils einge-
setzt als zur Anknipfung an andere Stadtteile. Die
Untersuchung der genauen Start- und Zielorte der
Wege, auf denen der EVA-Shuttle genutzt wurde, of-
fenbart zudem, dass etwas knapp die Halfte der
Wege einen Start- und/oder Zielort auRerhalb des
Bediengebiets des Kleinbusses aufweisen. Der EVA-
Shuttle wurde daher vermehrt auch auf Wegeketten
eingesetzt. Bis auf wenige Ausnahmen haben die Be-
fragten den Zu- und Abgangsweg zum/vom EVA-
Shuttle zu FuR zurlckgelegt, was wiederum zeigt,
dass der Kleinbus vorrangig als ErschlieBungsver-
kehrsmittel des eigenen Stadtteils eingesetzt wurde.

= Arbeit - pendeln
= Einkauf
Freizeit

‘ Service

= Arztbesuch

= Testen des
Dienstes

Abbildung 5: Verteilung der Wegezwecke

Da der EVA-Shuttle im On-Demand-Betrieb fuhr,
mussten Fahrten Uber eine App angefordert werden,
wodurch je nach Buchungslage unterschiedlich lange
Wartezeiten entstehen konnten. Daher wurden die
Befragungsteilnehmerinnen gebeten, ihre Wartezeit
auf den EVA-Shuttle anzugeben. Darlber hinaus wur-
den sie gefragt, wie lange sie maximal bereit gewesen
waren, zu warten. Der Vergleich beider Zeitangaben
ist in Abbildung 6 als Differenzfunktion Gber alle Nut-
zerlnnen hinweg dargestellt. Es wird klar, dass die
Nutzerlnnen unserer Stichprobe zumeist kiirzer war-
ten mussten als sie bereit gewesen waren. Auch der
intrapersonelle Vergleich bestatigt dies, denn es gab
lediglich drei Nutzerinnen, die langer warten muss-
ten als sie eigentlich dazu bereit gewesen waren.
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Anzahl Nutzerinnen

e tatsdchliche Wartezeit

Wartezeit-Bereitschaft

Abbildung 6: Vergleich der tatsachlichen Wartezeit mit
der Wartezeit-Bereitschaft

Von Interesse sind aber nicht nur die Nutzungs-
muster der Personen, die den EVA-Shuttle tatsachlich
verwendet haben, sondern auch die Motive, warum
Nicht-NutzerInnen das Angebot nicht wahrgenom-
men haben. Dazu wurden den Befragungsteilnehme-
rinnen mogliche Grinde der Nicht-Nutzung vorge-
schlagen, die sie auswahlen konnten. Zudem hatten
sie die Option Uber ,Sonstiges” ergdnzende Grinde
zu berichten. Die Ergebnisse sind in Abbildung 7 dar-
gestellt. Zwei von drei Befragten haben demnach an-
gegeben, keinen Bedarf im EVA-Shuttle gesehen und
ihn deswegen nicht genutzt zu haben. Der Mangel an
Bedarf des Kleinbusses ist der mit Abstand am hau-
figsten ausgewdhlte Grund. Ergdnzend wurde unter
,Sonstiges” haufiger berichtet, dass man andere Ver-
kehrsmittelpréferenzen habe, von der man eine Ab-
kehr fir nicht notwendig erachte und deshalb keinen
Bedarf am Kleinbus habe. Zudem konnte ein Zusam-
menhang zwischen dem Mangel an Bedarf sowie der
Geschwindigkeit des Kleinbusses hergestellt werden,
was als zweithaufigster Grund von jedem/r dritten
Nicht-NutzerIn angegeben wurde. Aufgrund der
niedrigen Geschwindigkeit des Kleinbusses haben Be-
fragungsteilnehmerinnen angegeben, keinen Bedarf
zu sehen, da sie mit anderen Verkehrsmitteln schnel-
ler an ihr Ziel gelangen.

Jeder Flnfte hat den Kleinbus aufgrund des Bu-
chungsprozesses nicht genutzt, was damit der dritt-
haufigste Grund war. Uber Freitextangaben haben
Befragte erganzend angegeben, dass sie den Bu-
chungsprozess generell als kompliziert empfunden
haben und die alternativlose Smartphone-Nutzung
zur Buchung einer Fahrt ein Ausschlusskriterium zur
Nutzung des EVA-Shuttles war. Auch die mangeinde
Verflgbarkeit des EVA-Shuttles wurde als Hinde-
rungsgrund an der Nutzung genannt. Tatsachlich ha-
ben 14% der Nicht-Nutzerinnen angegeben, dass sie
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den automatisierten Kleinbus nutzen wollten, aber
ihre Fahrtanfrage nicht bedient werden konnte. Die-
ser Anteil ist zwar geringer als in der Gruppe der Nut-
zerlnnen, aber dennoch nicht vernachlassigbar. Mit
einer hoheren Verflgbarkeit des EVA-Shuttles hatte
demnach die Anzahl der Nutzerinnen gesteigert wer-
den kénnen. Nur zu einem geringen Anteil lagen die
Grinde der Nicht-Nutzung an dem Fahrverhalten des
Fahrzeugs oder an Sicherheitsbedenken beziglich
der Technik der Automatisierung. Weitere sonstige
Grinde der Nicht-Nutzung, die von den Befragten an-
gegeben wurden, waren vor allem externer Natur.
Zum einen wurde die aktuelle Corona-Situation und
der damit verbundenen Vermeidung des 6ffentlichen
Verkehrs als Hinderungsgrund genannt. Befragte ha-
ben auch berichtet, dass sie keine Zeit hatten, das An-
gebot zu testen oder dass ihnen gar nicht bewusst
war, dass die Kleinbusse schon benutzt werden durf-
ten. Sie hatten den Testbetrieb unter Ausschluss der
Offentlichkeit verstanden.

Bedarf
Geschwindigkeit
Buchungsprozess
Verfligbarkeit
Fahrverhalten

Sicherheit

Sonstiges

0% 20% 40% 60% 80%
Haufigkeit der Nennung

Abbildung 7: Griinde der Nicht-Nutzung des EVA-Shuttles

Obwohl ein grolRer Teil der Befragungsteilnehme-
rinnen den EVA-Shuttle aus unterschiedlichen Grin-
den nicht genutzt hat, haben trotzdem zwei von drei
Nicht-Nutzerinnen angegeben, sich in Zukunft die
Nutzung eines Kleinbusses wie dem EVA-Shuttle vor-
stellen zu kénnen. Sie zeigen damit eine grundle-
gende Bereitschaft gegenlber dem neuen Verkehrs-
mittel, welche sich durch den Abbau zuvor genannter
Grinde der Nicht-Nutzung perspektivisch in eine tat-
sachliche Nutzung eines automatisierten Kleinbusbe-
triebs wandeln konnte.

Wie sich sowohl die Nutzerlnnen als auch die
Nicht-Nutzerlnnen die perspektivische Nutzung eines
automatisierten Kleinbusses in Zukunft vorstellen
und welche Vor- und Nachteile sie in einem Kleinbus-
betrieb sehen, wurde ebenfalls im Rahmen der Erhe-
bung untersucht (vgl. Abbildung 8). Die Befragten
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Erschwerte Nutzung im Vgl. zu Gblichen Bussen

Missbrauch personlicher Daten

Nachteile

Hackerangriffe auf Fahrzeug
Interaktionsprobleme mit Verkehrsteilnehmern
Verkiirzte Reisezeit

Verbesserte Anbindung an OV

Vorteile

Mobilitat fir dltere & eingeschrankte Personen
Geringere Schadstoffemissionen
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Abbildung 8: Vor- und Nachteile der Nutzung automatisierter Kleinbusse

haben angegeben, dass sie einen Betrieb von auto-
matisierten Kleinbussen eher im urbanen als im land-
lichen Raum fir sinnvoll erachten. Dabei war die Zu-
stimmung fur einen Betrieb an den Stadtréandern ho-
her als in den Stadtzentren. Bezlglich der Betriebs-
form kdnnten sich die Befragten die Nutzung eines
automatisierten Kleinbusbetriebs vor allem als Zu-
bringer zu Haltestellen anderer 6ffentlicher Nahver-
sangebote oder als Shuttle in fest definierten Anwen-
dungsbereichen (z.B. Betriebsgeldande) vorstellen.
Dem potentiellen Einsatz von Kleinbussen als Ersatz
fir den herkémmlichen Busbetrieb wurde von Be-
fragten weniger Bedeutung zugemessen.

Den grofiten Nachteil eines Kleinbusbetriebs sehen
die Befragten in mdéglichen Interaktionsproblemen,
die das automatisierte Fahrzeug mit anderen Ver-
kehrsteilnehmerinnen haben konnte. Dies halten
zwei von drei Befragten fur wahrscheinlich, obwohl
Sicherheitsbedenken nur selten der Grund fir eine
tatsachliche Nicht-Nutzung des EVA-Shuttles waren.
Die Befragten scheinen daher genug Vertrauen in die
Sicherheit der Busse zu haben, wohlwissend, dass
noch Probleme wahrend der Fahrt auftreten kénnen.
Dass Hackerangriffe auf einen Kleinbus ausgelbt
werden koénnten oder personliche Daten wie z.B.
Standortinformationen missbraucht werden koénn-
ten, halten mehr als die Halfte der Befragten fir un-
wahrscheinlich. Uber 40% der Befragten sieht Prob-
leme darin, dass die Nutzung eines Kleinbusses
schwieriger sein kénnte als in herkdmmlichen Bus-
sen. In Anbetracht der berichteten Griinde der Nicht-
Nutzung scheint dies vorrangig an der Notwendigkeit
und Komplexitat der Buchung per App zu liegen.

Beziiglich der erwarteten Vorteile eines automati-
sierten Kleinbusbetriebs sticht vor allem die Ermdgli-
chung von Mobilitat fur altere und mobilitatseinge-
schrankte Personen hervor. 90% der Befragten halt
das Eintreten dieses Vorteils fir wahrscheinlich. Drei
von vier Befragten erwarten zudem eine verbesserte
Anbindung an den Ubrigen 6ffentlichen Verkehr. Dies
passt sehr gut zur Einschatzung, dass die Befragten
grofRes Potential im Kleinbusbetrieb als Zubringer zu
anderen Nahverkehrsangeboten sehen. Vermutlich
bedingt durch den elektrischen Antrieb der Fahr-
zeuge halten knapp 70% der Befragten geringere
Schadstoffemissionen durch den Einsatz automati-
sierter Kleinbusse fir wahrscheinlich. Die Erwartung
an verkirzte Reisezeiten, die sich durch die Verwen-
dung automatisierter Kleinbusse ergeben kdnnten,
sind dagegen eher gering ausgepragt, was u.a. an den
aktuell niedrigen Geschwindigkeiten der Kleinbusse
liegen kann.

6. Zusammenfassung

Die gewonnenen Erkenntnisse aus der Haushalts-
befragung zum EVA-Shuttle sind im Einklang mit den
Ergebnissen anderer Forschung. Personen sind prin-
zipiell der Nutzung eines automatisierten Kleinbusbe-
triebs positiv gegenlber eingestellt. Nutzerlnnen des
Kleinbusses zeigten sich generell offener gegentber
neuen Mobilitdtsformen und haben eine starker aus-
gepragte Affinitat fir den 6ffentlichen Verkehr sowie
eine geringere Abhangigkeit vom privaten Auto ange-
geben als Nicht-Nutzerlnnen des Angebots. Obwohl
der hauptsachliche Nutzungsgrund des EVA-Shuttles
das Ausprobieren des Dienstes war, konnte mit der
Erhebung ein Potential zur Nutzung eines solchen
Dienstes im Alltag aufgedeckt werden, trotz dessen,
dass die Fahrten mit dem Kleinbus verhéltnismaRig
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lange dauerten. Auch in der Gruppe der Nicht-Nutze-
rinnen des EVA-Shuttles, konnte in der Erhebung
eine generelle Aufgeschlossenheit gegentber der
perspektivischen Nutzung eines automatisierten
Kleinbusses aufgezeigt werden.

Die Erhebung hat aber auch hervorbringen kon-
nen, wie mogliche Anpassungen des Dienstes in der
Zukunft aussehen konnten, um die Anzahl der Nutze-
rinnen steigern zu konnen. Immerhin haben 14% der
Nicht-Nutzerinnen den EVA-Shuttle konkret nutzen
wollen, aber ihre Anfrage konnte nicht bedient wer-
den. So kénnte durch eine hinreichend grolRe Fahr-
zeugflotte die Verflgbarkeit des Dienstes und damit
verbunden, die Bereitschaft und Mdglichkeit diesen
auch zu nutzen, erhoht werden. Doch auch ein kom-
plizierter Buchungsprozess des Dienstes konnte als
Hirde fur die Nutzung des EVA-Shuttles identifiziert
werden. Der alleinige Zugang zu einem automatisier-
ten Kleinbusbetrieb tber eine App, die ausschlieRlich
Gber mobile Endgerate bedient werden kann, verhin-
dert, dass z.B. Personen ohne Smartphone diesen
Dienst nutzen konnen. Dies betrifft vorrangig die al-
tere Bevolkerung. Doch genau dieser Gruppe Mobili-
tat zu ermoglichen, wurde in der Befragung als der
grolte Vorteil eines Kleinbusbetriebs gesehen. In zu-
kinftigen Projekten sollte man daher auch alterna-
tive Zugange zu den Fahrten eines Kleinbusses anbie-
ten, die moglichst einfach sind. Weiterhin konnte die
Erhebung zeigen, dass die Kommunikation zur Ein-
fhrung eines derartigen neuen Dienstes eine wich-
tige Rolle spielt. Wenn die Leute besser verstehen,
wie man den Kleinbus nutzen kann und welche Vor-
teile er mit sich bringt, konnte eher ein Bedarf in der
Nutzung eines automatisierten Kleinbusses gesehen
werden. Ein erhohter Bedarf an einem Kleinbusbe-
trieb kdnnte aber auch durch héhere Fahrtgeschwin-
digkeiten der Kleinbusse erreicht werden, da der
Kleinbus dann im Vergleich der Reisezeiten starker
mit anderen Verkehrsmitteln konkurrieren kann.

Die Untersuchung des EVA-Shuttles konnte neben
noch zu Gberwindenden Hirden in der Nutzung auch
ein hohes Nutzungspotential der Kleinbusse aufzei-
gen. Im Gegensatz zu anderen Studien konnte ein
groleres Vertrauen in die eingesetzte Technologie
nachgewiesen werden, da Sicherheitsbedenken und
Probleme mit dem Fahrverhalten der Busse nur we-
nig berichtet wurden.
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