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NAF-Bus - nachfragegesteuerter autonom fahrender Bus

Fahrgastbefragung in Keitum, Sylt

ImRahmen des Projekts"NAF Bus - nachfragegesteuerter autonomfahrender Bus" wird seit Ende April 2019
ein autonomer Bus in Keitum getestet. Der Bus fahrt mithilfe von Sensorik und GPS-Technik selbststandig
auf einer einprogrammierten Route durch den Ort'. An Bord ist ein Operator, der die Fahrt iiberwacht undin
den Betrieb eingreifen kann, wenn esnétigist. Mit demTestbetrieb soll die Anwendbarkeit autonomer Busse
in der Praxis erprobt werden. In Keitum dient der autonome Bus dabei als Shuttle Service, mit dem sich
Fahrgaste durch den Ort bewegen konnen. Da der autonome Bus am zentralen Parkplatz Keitum West
startet und von dort aus durch den gesamten Ort fahrt, lasst er sich auch als Park & Ride Bus nutzen. So soll
das Busangebot dazubeitragen, dass weniger Kraftfahrzeuge in den Ort fahren und die Menschen in Keitum
dennoch vor Ort bequem mobil sind.

Der autonome Bus fahrt durch den Ort Fahrt vom Parkplatzin den Ort

SRR 1

Quelle Interlink / Biiro autoBus Quelle NAF-Bus

In der Umsetzung des Busbetriebs konnten einige Linienabschnitte aufgrund der verkehrlichen
Herausforderungen fiir das automatisierte Fahrzeug nicht realisiert werden, auch wenn sie aus Sicht der
Fahrgaste eine praktische Anbindung geboten hatten. So musste etwa auf eine Anbindung des Bahnhofsin
Keitum verzichtet werden. Dennoch wurde mit dem autonomen Fahrzeug ein Busangebot im Linienbetrieb
geschaffen, das weite Teile des Ortes einschliefit und insbesondere fiir Gaste in Keitum eine Anbindung an
das Heimatmuseumeroffnet (siehe Karte, S. 2). Der Busfahrt Dienstag bis Samstag nach Fahrplan zwischen
10 Uhr und 16:30 Uhr vom Parkplatz Keitum West (iber den Gurtstig, Melnwai und Am Tipkenhoog zum
Heimatmuseumund tiber Prostwai zuriick zum Parkplatz KeitumWest. Am Parkplatz befindet sich auch der
Abstell- und Ladeplatz des autonomen Busses. Der Zu- und Ausstieg ist an allen Haltestellen maglich. Der
autonome Bus bietet Sitzplatzkapazitaten fiir maximal zehn Personen plus einen Platz fiir den Operator, der
die Fahrt Uberwacht. Stehplatze sind nicht zuldssig. Wahrend der Testphase kann der autonome Bus
kostenlos von Fahrgasten genutzt werden. Bei extremen Wetterbedingungen und bei Wartungsarbeiten am
Bus muss der Busbetrieb ausfallen. Es besteht keine Beforderungspflicht.

1 zur technischen Funktionsweise autonomer Busse vgl. Kolb et al. 2020
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Autonomer Busim Linienbetrieb
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1. Stichprobenumfang und Zusammensetzung

Der Testbetrieb in Keitum wurde von Fahrgastbefragungen begleitet.? Im Zeitraum des untersuchten
Testbetriebs von Mai 2019 bis Januar 2020 haben ca. 12.000 Fahrgaste den Bus genutzt. An der
Fahrgastbefragung haben182 Fahrgaste teilgenommen. Aufgrund des geringen Stichprobenumfangs sind die
Ergebnisse nicht reprasentativ fur alle Fahrgaste des autonomen Busses in Keitum, erdffnen aber dennoch
Eindriicke, welche Resonanz der autonome Bus bei den Fahrgasten findet. So lasst sich erkennen, warumdie
Fahrgaste den Bus nutzen und wie sie die Fahrt wahrgenommen haben. Ebenso kénnen Hinweise auf die
zukuinftige Nutzungsbereitschaft autonomer Busse abgeleitet werden.

2. Anlasseder Nutzung des autonomen Busses

An der Fahrgastbefragung nahmen zu gleichen Teilen mannliche und weibliche Personen teil. Mit 86 % nutze die
deutliche Mehrheit der Befragten den autonomen Bus wahrend ihres Urlaubs (vgl. Tab. 1). Nur 5 % der Fahrgaste
sind Bewohner*Innen von Keitum. Demnach bietet der autonome Bus offenbar kein Angebot, das fiir Einheimische
von Interesse ist, jedoch aber fiir Urlaubsgaste in Keitum. 21 % der Befragten sind explizit wegen des autonomen
Busses nach Keitum gekommen. Diese Gruppe ist gezielt an dem autonomen Businteressiert und bekamin Keitum
die Moglichkeit, den Bus kennenzlernen. Hierunter nutzten vor allemjiingere Fahrgaste zwischen 20 und 30 Jahre
sowie Fahrgaste zwischen 50 und 70 Jahre gezielt den autonomen Bus in Keitum.

Tabelle 1: Anlass des Aufenthalts in Keitum Insgesamt waren die befragten Fahrgaste
im Mittel 50 Jahre alt (vgl. Abb.1). Am

Jahrigen unter den Fahrgasten vertreten.

chwohne hier >% Diese Verteilung spiegelt die Altersstruktur
Ich bin zum Arbeiten hier. 3% der Urlaubsgaste auf Sylt wider. So bilden
Ich mache hier Urlaub. 86% die iiber 50 bis 70-J3hrigen auch insgesamt
Ihcigr?in wegen des autonomen Busses 219 die grofite Gruppe der (féste éUf Sylt. (|STS

_ 2019, S. 17). Demgegentiber findet sich im
Sonstiges 1%

Vergleich zur Altersstruktur aller Urlauber
auf Sylt ein erhéhter Anteil von Fahrgasten
im Alter zwischen 30 bis 40 Jahren. Sie
scheinen sich leicht haufiger von dem Bus angesprochen zu fiihlen. Der Anteil der 71 bis tiber 80-Jahrigen ist
hingegen leicht unterreprasentiert. Sie nutzen den Bus offenbar seltener. Demnach wird das Busangebot von
alteren Menschen nicht auffallend haufig, wie in der Planung angenommen, als Alternative zu anstrengenden
Wegen zu Full genutzt. Hier ware weiter zu eruieren, warumdie Gaste von 70 Jahren und alter den autonomen Bus
seltener nutzen und wie sie sich stattdessen fortbewegen. Sind etwa Beriihrungsangste mit der Technik der Grund
fur eine seltene Nutzung oder spricht das Angebot nicht die Praferenzen und Bedarfe dieser Altersgruppe an? Doch
trotz der leichten Ungleichverteilungen in der Altersstruktur scheint esinsgesamt keine Frage des Alters zu sein,
ob manin einen autonomen Bus einsteigt.

n=182, zwei Antworten moglich

2 Sofern nicht anders angegeben, beziehen sich alle nachfolgenden Angaben, Auswertungen und Abbildungen auf die
Fahrgastbefragung, die im Rahmen des Projekts NAF-Bus bis Januar 2020 in Keitum durchgefiihrt wurde.



Abbildung 1: Altersverteilung nach Gruppen
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Unabhangig vom Alter der Befragten wird die Nutzung des autonomen Busses vor allem als unterhaltsames
Angebot wahrgenommen. Lediglich 3 % gaben an, den Bustatsachlich als Fortbewegungsmittel zu nutzen (vgl. Tab
2). Stattdessen fuhren die Fahrgaste fast ausschliefilich zum Spaf (bzw. aus Neugierde und Interesse) mit demBus
(97 %, vgl. Tab. 2). Fiir sie ist die angestrebte Funktion des Busses als Park & Ride Angebot sowie als lokales
Fortbewegungsmittel offenbar zweitranig oder gar nicht relevant. Eine vergleichbare Wahrnehmung des
autonomen Busses zeigte sich bereits fiir das Angebot eines autonomen Busshuttles auf dem Privatgelande des
GreenTEC Campusin Enge-Sande®. Auch hier wurde der Bus fast ausschliefilich aus Spafl und Neugierde genutzt.

Tabelle 2: Anlass der Nutzung Tabelle 3: Nutzungsalternativen
Zu welchem Anlass nutzen Sie den Bus? Ohne den autonomen Bus...
0,
AT STl 97% ..hatte ich den Weg nicht zurlick gelegt 30%
0,
AU [FEMAERTE e 3% ...ware ich zu Ful3 gegangen 50%
1 0,
SElE S 1% ...ware ich mit dem Fahrrad gefahren 11%
n=176 ...ware ich mit dem PKW / Motorrad gefahren 8%
Sonstiges 1%

n=180

Gleichzeitig scheint der autonome Bus ahnlich wie auf dem GreenTEC Campus nur in seltenen Fallen Fahrten mit
dem Kraftfahrzeug zu ersetzen. Auch erzeugt der autonome Bus durch die iiberwiegende Nutzung ,zum Spaf*
mehr Verkehr, als er ohne das Busangebot auf der Strafle stattgefunden hatte. So hatten 30 % der Befragten den
Weg nicht zuriickgelegt, wenn sie nicht das Angebot des autonomen Busses wahrgenommen hétten (vgl. Tab. 3).
Gleichzeitig wurden vor allem nachhaltige Formen der Fortbewegung auf den Bus verlagert, die auch ohne den Bus
hatten realisiert werden konnen. Etwa hatten11 % anstelle des autonomen Busses das Fahrrad genutzt. Ebenso gab
die Halfte aller Fahrgaste an, dass sie ohne den autonomen Bus zu Fufl gegangen waren. Dieser Anteil des
FuBverkehrsist durch das Busangebot zusatzlich auf die Straf3e verlagert worden. In 8% aller Falle konnte jedoch
erreicht werden, dassanstelle des eigenen Kraftfahrzeugs der Bus genutzt wurde. Dieser Anteil zeigt, dass der Bus
als Shuttle Service funktionieren kann, jedoch als solcher derzeit kaum nachgefragt wird. Hier konnen gezielte
Mafnahmen eines Parkraummanagements den Anreiz erhohen, sich anstelle mit dem eigenen Pkw mit dem Bus
durch Keitumzu bewegen.

3 Vgl. Kuhl, J. (2019) Fahrgastbefragung auf dem GreenTEC Campus. Bericht. https://www.naf-
bus.de/app/download/14386705329/Fahrgastbefragung%20GTC%20Ergebnisse%20final%20mit%20kontakt.pdf?t=1569310449



https://www.naf-bus.de/app/download/14386705329/Fahrgastbefragung%20GTC%20Ergebnisse%20final%20mit%20kontakt.pdf?t=1569310449
https://www.naf-bus.de/app/download/14386705329/Fahrgastbefragung%20GTC%20Ergebnisse%20final%20mit%20kontakt.pdf?t=1569310449

Weitere Hinweise auf die Adaptionspotentiale des autonomen Busses
verspricht ein Blick auf die Nutzungshaufigkeit des Busses. Mehr als
Wie oft sind Sie bereits mit dem zwei Drittel der Fahrgaste fuhren zum Zeitpunkt der Befragung bereits
autonomen Bus gefahren? zum zweiten Mal mit dem autonomen Bus (vgl. Tab. 4). Weitere 8 %
nutzen den Bus zum dritten oder vierten Mal, hierunter vor allem

Tabelle 4: Nutzungsh&ufigkeit

noch gar nicht 24% diejenigen, die explizit wegen des autonomen Busses nach Keitum
einmal 68 % gekommen sind. Auch insgesamt wird der Bus offenbar nicht nur zum
Zweimal 6 % einmaligen kennenlernen genutzt. Die mehrfache Nutzung deutet an,
ey 50 dassdasBusangebot durchaus Anlass zur Nutzungbietet und sichinder

Mobilitatspraxis mittelfristig etablieren konnte.
n=170

3. Erfahrungen mitdem autonomen Bus

Der autonome Busin Keitumist in seinem Aufbau und mit seinem elektrischen Antrieb ein neuartiger Fahrzeugtyp.
Zugleich ist ein automatisierter OPNV in Deutschland bislang kaum verbreitet. Zum Betriebsstart des autonomen
Busses in Keitum verkehrte in Deutschland nur ein vergleichbarer Bus in Bad Birnbach im &ffentlichen Raum.
Demnach stellt der autonome Bus fiir die meisten Fahrgaste etwas Unbekanntes dar. Wahrend Unbekanntes
typischerweise zu Verunsicherungen fiihren kann, ist dies unter den Fahrgasten in Keitum nicht der Fall.

3.1Fahrerlebnis, Sicherheit und Praktikabilitat

Fragen zur Bewertung des Fahrerlebnisses zeigen, dass die Fahrgaste verschiedene Vorstellungen von der Fahrt
mit dem autonomen Bus hatten. Ein Viertel stimmte sehr oder eher zu, dass sie sich die Fahrt ganz anders
vorgestellt haben. Demgegeniiber stimmt mit 46 % die Mehrheit der Befragten eher nicht oder gar nicht zu, dass sie
sich die Fahrt anders vorgestellt haben (vgl. Abb. 2). Ihre Erfahrungen mit dem autonomen Bus entsprechen
demnach sehr oder weitgehend ihren Erwartungen. Gleichzeitig antworteten 22 % ,weder noch®, weitere 9 %
wussten keine Antwort oder entschieden sich, keine Antwort zu geben. Es ist anzunehmen, dass diese Fahrgaste
keine konkreten Vorstellungen von der Fahrt hatten und eher zufallig bzw. spontan mit dem autonomen Bus in
Beriihrung gekommen sind.

Die tatsachliche Fahrt mit dem autonomen Bus ist fiir die Fahrgaste mehrheitlich ein aufregendes Ereignis. 87 %
empfanden die Fahrt als sehr oder eher aufregend. Nur 7 % der Befragten gaben an, die Fahrt als eher nicht oder
gar nicht aufregend empfunden zu haben. Fahrgaste, die bereits eine Vorstellung von der Fahrt mit demautonomen
Bus hatten, empfanden die Fahrt tendenziell weniger aufregend. Vermittelt man demnach potentiellen Fahrgasten
vorab eine Vorstellung von der Fahrt mit autonomen Bussen, sind sie besser auf das Kommende gefasst und
erleben die Fahrt entspannter. Auf diese Weise konnten Unsicherheiten und Hemmungen der Nutzung des Busses
im Vorfeld erfolgreich abgebaut werden.

Gleichzeitig deutet sich an, dass die Fahrgaste die Fahrt in positiver Weise als aufregend erleben. Wer sich
entschieden hat den Bus zu nutzen, empfand den Bus mit wenigen Ausnahmen als sicher oder weitgehend sicher
(97 % aller Befragten)®. Auch gaben 89 % der Fahrgaste an, sich wahrend der Fahrt wohlgefiihlt zu haben. Knapp 90
% der Befragten, die die Fahrt als eher oder sehr aufregend bewerteten, fiihlten sich wahrend der Fahrt eher oder
sehr wohl. 95 % dieser Gruppe empfanden den Bus zugleich als eher oder sehr sicher. Ebenso vertrauen 89 % aller
Fahrgaste der Technik eher oder sehr. Insgesamt wird nicht nur der Bus mehrheitlich als sicher bewertet, die Fahrt
selbst wird auch positiv erlebt (vgl. Abb. 3). Diese Einschatzung der Fahrgaste liefert sehr gute Voraussetzungen
dafiir, dass autonome Busse in Zukunft vertrauensvoll genutzt werden.

4 vgl. Riener et al. 2020

5 Die Erhebung erméglicht keine Aussagen, ob und wie viele Menschen sich gegen eine Fahrt mit dem Bus entschieden haben und
warum sie eine Nutzung des Busses ablehnen. Da es sich bei den meisten Fahrgasten um Urlaubsgéaste handelt, Iasst sich hierzu
methodisch nur schwer eine quantitative Erhebung realisieren. Hierzu konnten etwa ad hoc Befragungen von Gasten, die im
grofRer Zahl auf der StraRe befragt wiirden, Hinweise geben.



Abbildung 2: Bewertung und Einschatzung des Angebots

Wie bewerten Sie die Fahrt mit dem autonomen Bus?

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Die Fahrt war sehr
37% 45% 9% N33
aufregend.

Ich habe mir die
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Technik des 49% 40% 6% .
autonomen Busses.

Der autonome Bus

ist ein praktisches P, o Lo .
Verkehrsmittel fiir e o o n

mich.

Es sollte mehr
solcher 64% 27% 3%.

Busangebote geben.

m stimme sehr zu m stimme eher zu weder noch m stimme eher nicht zu

W stimme gar nicht zu m weil nicht m keine Antwort

Der autonome Bus wurde aus Sicht der Nutzerinnen und Nutzer nicht nur als vertrauenswiirdig, sondern auch als
praktisch bewertet (vgl. Abb. 2). Nur 7 % gaben an, dass ein autonomer Bus fiir sie eher kein oder gar kein
praktischesVerkehrsmittel ist. 17 % stimmten mit ,weder noch” und standen demautonome Busangebot damit eher
indifferent gegeniiber. Demgegentiber wurde der autonome Bus mit einem Anteil von 72 % aller Befragten
mehrheitlich als sehr oder eher praktisches Verkehrsmittel bewertet. Zugleich stimme mit 91 % der Befragten die
deutliche Mehrheit sehr oder eher zu, dass es mehr autonome Busse wie in Keitum geben sollte. Dieses
mehrheitlich bekundete Interesse an dem Angebot des autonomen Busses deutet ebenfalls auf ein hohes Potential
hin, dass autonome Busse zukiinftig eine Nutzung als Verkehrsmittel erfahren kénnten. Demgegentiiber zeigten
bereits andere Studien, dass sich Personen mehrheitlich ein OPNV-Angebot wiinschen. Dieser Wunsch resultiert
jedoch liberwiegend aus einem Anliegen heraus, das Angebot potentiell hutzen zu kdnnen, wahrend die Mehrheit
das Angebot schliefilich selten bis nie nutzt. Hier bliebe abzuwarten, ob Angebote autonomer Busse schliefilich
tatsachlich eine gesteigerte Nutzung erfahren.



Abbildung 3: Bewertung der Busfahrt.

Wie bewerten Sie den autonomen Bus?

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

sicher 53% ‘ A44%
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3.2 Bewertung von Ausstattung und Angebot

Einen Einfluss auf die Nutzung kann auch der Komfort wahrend der Busfahrt haben. Die Ausstattung des
autonomen Busses ist eher funktional. Etwa verfiigt der Bus Uber eine eher einfache und engen Bestuhlung. Auch
arbeitet die Heiz- und Luftungsanlange nicht immer zuverlassig. Dennoch fallt die Bewertung des Komforts relativ
hoch aus. Mit 59 % empfand die Mehrheit der Fahrgaste den Bus als sehr oder eher komfortabel (vgl. Abb. 3). 21%
der Befragten fanden den Bus weder komfortabel noch unkomfortabel und konnen sich demnach mit dem
verfligbaren Standard arrangieren. Jedoch gaben auch 20 % aller Befragten an, dass sie den Bus als eher nicht oder
gar nicht komfortabel wahrgenommen haben. Hierzu merkten die Fahrgaste vor allem das abrupte Bremsen als
unangenehm bis sehr unangenehm an. Im Testbetrieb des autonomen Busses hat die Sicherheit der Fahrgaste
oberste Prioritat. Aus diesem Grund ist die Technik auf eine sehr defensive Fahrweise ausgerichtet. Die Sensorik
reagiert sensibel innerhalb eines geringen Toleranzbereichs. Der Bus braucht einen grofiziigigen freien
Sicherheitsabstand, umsich sicher fortbewegen zu konnen. Erscheint ein Hindernisin diesem Bereich, bremst der
Bus ab. Wahrend der autonome Bus auf den engen Strafien in Keitum oft andere Verkehrsteilnehmenden sehr nah
begegnet, wird der Sicherheitsabstand haufig unterschritten. Aus Vorsicht bremst das Fahrzeug ab, auch wenn fiir
die Fahrgaste nicht unmittelbar eine Gefahrensituation erkennbar ist. Optimierungen auf Soft- und Hardwareseite
konnen hier perspektivisch Besserungen im Bremsverhalten bringen, wenn der Toleranzbereich der Sensorik
angepasst wird und der Bus auch in dichteren Begegnungen mit anderen Objekten ohne abruptes Bremsen
weiterfahrt. Hier bleibt es jedoch die Herausforderung, eine geeignete Fahrweise im Ausgleich von Fahrsicherheit
und Performance / Fahrkomfort zu finden.

Trotz des friihen Entwicklungsstadiums des autonomen Busses, in dem es schnell zu technischen Stérungen
kommen kann, wird der Bus von den Fahrgasten zu 78 % als sehr zuverlassig oder eher zuverlassig
wahrgenommen. 13 % bewerten den Bus als weder zuverlassig noch unzuverlassig und 2 % als eher nicht
zuverlassig. Ein weiterer Anteil von 8 % kann hierzu keine Aussage treffen. Diese Unsicherheit liefe sich darauf
zuriickfihren, dass der autonome Bus zumeist nur gelegentlich und eher spontan genutzt wird, so dass keine
Erfahrungen gesammelt werden konnten, ob der Bus als Verkehrsmittel zuverlassig ist.

Die Hochstgeschwindigkeit des autonomen Busses ist von der Zulassungsstelle auf 18 km/h festgesetzt. Demnach
konnen sich die Fahrgaste mit dem autonomen Bus ahnlich schnell wie mit einem Fahrrad fortbewegen. Die
Hochstgeschwindigkeit erreicht der Bus jedoch ausschliefilich, wenn die Sensorik keinerlei Hindernisse im Radius



des Sicherheitsabstandes meldet und ein ausreichend starkes GPS-Signal empfangen wird. Storen etwa dichte
Baumkronen den GPS Empfang oder hat der Bus wenig Platz, umsich auf seiner , virtuellen Schiene” imbenctigten
Sicherheitsabstand fortzubewegen, erreicht der Bus nur geringere Geschwindigkeiten von etwa 10-12 km/h. So
bewegt sich der Bus zeitweilig nur etwas schneller als der Fuiverkehr. Diese Geschwindigkeit wird von anderen
Kraftfahrzeugfiihrer*Innen in Keitum vielfach als zu langsam und als stérend kritisiert. Unter den Fahrgasten
bewerten 9 % das Geschwindigkeitsprofil als deutlich zu langsam und 34 % als eher zu langsam. Knapp ein Viertel
der Befragten empfindet die Geschwindigkeit weder zu langsamnoch zu schnell und knapp ein Drittel bewertet die
Geschwindigkeit als gar nicht oder eher nicht zu langsam. Demnach empfindet mehr als die Halfte die
Geschwindigkeit nicht als problematisch. Zu dieser Bewertung kdnnte beigetragen haben, dass der autonome Bus
Uberwiegend zum Spaf3 und ohne Zeitdruck genutzt wurde und nicht, um einem konkreten Mobilitatsanlass
nachzugehen. So wird eine geringere Geschwindigkeit ohne Zeitdruck und ohne konkretes Ziel vermutlich eher
toleriert. Ad hoc Gesprache mit Fahrgasten zeigten zudem, dass die Geschwindigkeit gerade fir ein autonomes
Fahrzeug als angemessen empfunden wird. So fiihlen sich die Fahrgaste sicherer, wenn der Bus langsam und
vorsichtig fahrt. Zu schnelle Geschwindigkeiten sind flir autonome Busse in diesem Anwendungsfall demnach
nicht unbedingt erwlinscht.

4. Fazit

Mit dem autonomen Bus in Keitum konnte ein automatisierter Busbetrieb im offentlichen Raum unter ,realen
Bedingungen“ technisch erprobt werden. Einige technische Herausforderungen konnten im Rahmen des
Busbetriebsin Keitumnoch nicht gelost werden. Hierzu zahlt etwa eine hohe Sensibilitat der Sensorik, die zueinem
abrupten Bremsen des Busses flihrt und den Fahrkomfort fiir die Fahrgaste einschrankt. Diese Einschrankungen
haben jedoch offenbar kaum negative Auswirkungen auf die Nutzung des autonomen Busses. Die
Fahrgastbefragung hat gezeigt, dass der autonome Bus in Keitum bei den Fahrgasten eine lberaus positive
Resonanz findet. Ebenso sind Befiirchtungen, dass den Fahrgasten die Fahrt mit dem autonomen Fahrzeug
unheimlich sein kdnnte, nicht eingetroffen. Im Gegenteil erleben die Fahrgaste den autonomen Bus als sicher und
vertrauenserweckend. Offen bleibt jedoch, warum sich Personen gegen eine Fahrt mit dem autonomen Bus
entscheiden. Sind es Vorbehalte gegeniiber der Technik? Besteht kein Bedarf oder kein Interesse an dem Angebot?
Je nachdem, warum der Bus nicht genutzt wird, sind andere Kommunikationsstrategien erforderlich, um zur
Nutzung des autonomen Busses, vor allem als Alternative zum eigenen Kraftfahrzeug, zu motivieren.

Aus Sicht der Fahrgaste ist die Fahrt mit dem autonomen Bus ein unterhaltsames Erlebnis. So eignet sich der
Testbetrieb in Keitum optimal, um eine positive Anndherung an einen autonomen OPNV zu erméglichen. Wer
positive Erfahrungen mit dem autonomen Bus gemacht hat, ist eher dazu bereit, dieses Angebot an anderer Stelle
zu nutzen. Auch wurde der Bus von den Fahrgasten mehrheitlich als praktisch bewertet und ein Grofteil wiinscht
sich mehr autonome Busse. Dieser Resonanz der Fahrgiste zufolge hat ein autonomer OPNV das Potential,
Akzeptanz zu erlangen. Auch lassen es die positiven Einschatzungen der Fahrgaste als sinnvoll erscheinen,
autonome Busangebote weiterzuentwickeln. Ob die offentliche Hand zukiinftig auf autonome Busse setzten
sollten, hangt demgegentiber vor allem davon ab, welche technischen Fortschritte autonome Busse machen
werden. So bedarf es noch deutlicher technischer Entwicklungen, um einen effizienten Betrieb realisierbar zu
machen und Mobilitatshedarfe adaquat bedienen zu konnen. Um mit dem autonomen Bus unter Zielsetzungen der
Nachhaltigkeit zugleich auch eine Alternative zum eigenen Kraftfahrzeug zu realisieren, sind zudem
weiterreichende MaBnahmen eines Mobilitatsmanagements erforderlich.
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